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Ein besonderes Augenmerk wurde in den 90-er Jahren auf
die Schaffung eines touristischen Radwegenetzes gewor-
fen. Damit wurde an die Traditionen des Magdeburger
Radverkehrs angeknipft, Radfahrrouten aus den 20-er/ 30-
er Jahren wieder aufgespurt und auch alte Stral3en, die
heute fur den Autoverkehr keine Bedeutung mehr haben, in

Radfahrenim Breiten Weg

Radfahrer auf der Marktgrafenstralie

das Radwegenetz zum Umland integriert, so z.B. der
Hohendodeleber Weg, der Klusdamm, der Gilbser Damm
u.a.m. (Plan des touristischen Radwegenetzes nachste
Seite). Dank von ArbeitsbeschaffungsmalRnahmen wurde
schon ein gutes Stiick dieses Netzes realisiert.
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Dem Anliegen der Broschure gerecht werdend, namlich die
Landeshauptstadt Magdeburg auch als Stadt in der Mitte
Europas zu verstehen, soll dem Elberadweg hier ein beson-
derer Abschnitt gewidmet werden.

Bau der Elberadwege durch ABM

Die Bundesrepublik Deutschland und dartber hinausge-
hend weite Teile Europas durchziehen Radfernwege. Das
bundesdeutsche Radfernnetz reicht von der Kuste bis zu
den Alpen, 6 der Routen sind gleichzeitig Bestandteil des
europédischen Radfernnetzes, so die Euro-Route R1 von
Calais nach St. Petersburg, die Uber den Harz verlauft und
bei StaRfurt Magdeburg am nahesten kommt oder der
Donauradweg von Basel Uber Ulm, Wien nach Budapest
und eben der Elberadweg R2 von Hamburg uber
Magdeburg, Dresden bis nach Tschechien verlaufend.
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Europaische Radfernwege
————————————— Bundesdeutsche Radfernwege

Skizze Fernradweg

Uber den Elberadweg ist die Landeshauptstadt Magdeburg
mit dem bundesdeutschen und européischen Radfernnetz
gut verbunden - also auch per Fahrrad ist Magdeburg eine
Stadt mit europdaischer Bedeutung.

Der Elberadweg hat in Sachsen-Anhalt auch noch engma-
schigere Verknipfungen, so mit dem Altmark-Rundkurs,
dem Saaleradwanderweg u.a.. Es gibt auch Vorstellungen,
entlang des Mittellandkanals einen Radwanderweg anzule-
gen.

Der Elberadweg verlauft im Stadtgebiet von Magdeburg
ostelbisch in einer Lange von 19,5 km, davon 7,5 km auf
Deichen und somit im unmittelbaren Kontakt zur Elbe.
Planung und Bau wurden fast ausschlieRlich Giber ABM rea-
lisiert. Begonnen wurde er 1993, fertiggestellt war er 2000 -
am 15.04.2000 wurde er feierlich und mit einer ziinftigen
Radpartie eroffnet. Gekostet hat er 6,5 Mio. DM, wobei der
Hauptanteil aus Fordermitteln (ABM) des Landes kam. Auf
die planerischen, genehmigungstechnischen Schwierigkei-
ten und baulichen Besonderheiten soll hier nicht weiter ein-
gegangen werden, dies kann in anderen entsprechenden
Beitragen nachgelesen werden.

Der verkehrliche und der Image-Wert des Elberadweges ist
fur die Landeshauptstadt Magdeburg groR. Durch seine
gute Verknipfung mit dem Ubrigen touristischen Radwege-
netz der Stadt, was auch durch eine entsprechende Weg-
weisung unterstitzt wird, gelangt der Fernradier sowohl in
die City als auch zu den anderen Sehenswurdigkeiten der
Stadt. Und auch der Magdeburger selbst kann sich, unter
Einbeziehung des Elberadweges in Génze oder in Teilen,

Verlauf Elberadweg in Sachsen-Anhalt



78 MAGDEBURGER VERKEHRSANLAGEN

Wegweiser Elberadweg

wunderschdne Touren zusammenstellen. Eine kurze Rou-
tenbeschreibung soll dies hier fur einen Radwanderer ver-
deutlichen:

Von Norden kommend konnte der Radwanderer bei
Hohenwarthe einen Abstecher zum neuen Wasserstral3en-
kreuz Magdeburg machen, ehe er dann im Herrenkrugpark
(herrlicher Park mit Hotel, Reitbahn und Sportpark) oder im
Elbauenpark (vormals BUGA-Gelénde) oder gar im Nemo-
Spallbad eine erholsame Pause einlegt. Sollte er sein Ziel
im Norden Magdeburgs haben, kdnnte er vorher im
Herrenkrugpark der Prinzenallee folgend Uber den
Herrenkrugsteg die Elbe queren und den Anschluss an den
Neustédter- oder auch Schroteradweg suchen.

Beim Nemo-SpafRbad am Jerichower Platz besteht die erste
Moglichkeit, Uber den Nodbriickenzug die Magdeburger
City anzufahren (Universitat, nérdliche Innenstadt) oder
aber nur auf den westelbischen Radweg zu wechseln, um
vielleicht am Petriférder mit der Weil3en Flotte eine Schiffs-
fahrt zu unternehmen. Die zweite Mdglichkeit der City-
Zufahrt gibt es dann an der Anna-Ebert-Bruicke/Zollbriicke/
Strombriicke direkt in Magdeburgs neue Einkaufsmitte hin-
ein, aber auch zur Besichtigung von Altem Markt mit
Rathaus, von Dom und Kloster Unser Lieben Frauen, von
Hegelstrale, Kulturhistorischem Museum u.a.m..

Zurlick zum Elberadweg ist die Route Uber die Hubbriicke,
spater Uber die Sternbriicke, wenn sie wieder aufgebaut ist,
in den Stadtpark zu empfehlen, des schénen Panorama-
blicks zur Stadt oder aber des Besuchs des Schiffs-
museums in dem Raddampfer Wirttemberg oder gar nur
der erholsamen Pause im Park wegen. Uber die Briicke Am
Cracauer Wasserfall gelangt man dann wieder auf den
Elberadweg, der nun auf 6 km Richtung Suden auf dem
Deich durch das Elbauengebiet fuhrt. In der alten Prester
Kirche oder im Hotel Alt Prester kann man sich noch mal
starken oder auch herbergen. Auf der Weiterfahrt nach
Suden sind Abstecher in das Naturschutzgebiet Kreuz-
horst, in die Dorfer Pechau oder Randau oder auch noch-
mals nach Magdeburgs Sudosten mit der Gierfahre Uber
die Elbe mdoglich, ehe man die sidliche Stadtgrenze
Richtung Schénebeck passiert.

Elberadweg in Magdeburg

Nun, Lust auf eine Radpartie auf dem Elberadweg
bekommen ?

Klaus Eschke
(von 1990 bis 2000 Leiter der Abteilung Verkehrsplanung
im Stadtplanungsamt der Landeshauptstadt Magdeburg)
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Er6ffnung Elbradweg am 15.04.2000

Radeln auf dem Elberadweg

Quellennachweis

(1]
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Magdeburg und seine Umgebung -
1972 / Akademie - Verlag Berlin

Der Breite Weg - Magdeburg, Geschichten einer Stral3e
1990 / von Ingelore Buchholz / Helmut - Block - Verlag

Magdeburg

StraRen der Magdeburger Altstadt -
1991 / Helmuth - Block - Verlag Magdeburg

Otto von Guericke in Magdeburg -
Biographische Skizze von Heinz Glade / Magdeburger
Schriftenreihe / Rat der Stadt Magdeburg 1985

Heft 30 Stadtplanungsamt - Sudwestliche Stadterweiterung

F. A. Wolter, Geschichte der Stadt Magdeburg
1901 / Faber'sche Buchdruckerei

Magistratsbaurat Ruhl, Stadterweiterung
Wohnungs- und Siedlungswesen am ,Frihlicht"

Magdeburg so wie es war
Ingelore Buchholz / Droste Verlag 1991
Heft 20 Stadtplanungsamt / Bruno Taut /1995

Drei Drittel von Hundert - 100 Jahre Elektrische in
Magdeburg

[11]
(12]

(13]
(14]

(15]
[16]

[17]
(18]

(9]
(20]

(21]

Heft 34 Stadtplanungsamt, Stadtebau in Magdeburg
1945-1990

Die Zukunft des Magdeburger Stadtzentrums
Werkstattwoche 25.-30. November 1990

Konzeption zur Entwicklung des Verkehrswesens 1956

Generalbebauungs- und Generalverkehrsplan der Stadt
Magdeburg, 1. Entwurf 1967, Broschure

Generalverkehrsplan der Stadt Magdeburg von 1974

Die Entwicklung des StraBenwesens in der sowjetischen
Besatzungszone Deutschlands und der Deutschen
Demokratischen Republik 1945-1989/

Kirschbaum - Verlag 1992

Geschichte der Stadt Magdeburg
Akademie - Verlag Berlin 1975

Dr. H. Hermann Saitz ,Der Verkehr der groRen Stadte"
Hansapress - Verlag fiir Verkehrswesen Berlin /1981

Heft 47 Stadtplanungsamt, Workshop Universitatsplatz 1995

Die Geschichte der Strale
Maxwell G. Lay / Campus Verlag 1994

Heft 9 Stadtplanungsamt, Radverkehrskonzeption 1995

Abb. und Bilder auf den Seiten 32, 33, 36, 37, 40, 41, 42, 44, 45, 46, 58, 59, 66, 75 sowie das Titelbild hat das Stadtarchiv zur Verfigung

gestellt.
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Die Entwicklung des Stral3ennetzes
nach der Einheit Deutschlands (1990 - 2000)

Der Aufbau der StraBendatenbank als Grundlage
einer systematischen Erfassung der Straendaten

Die Bemihungen, die innerstadtischen Stralen Magde-
burgs in einer Datenbank zu erfassen, gehen bis in die Jahre
1970/71 zurick. In den Jahren danach wurde begonnen, fir
jede Stral3e ein StraRenbuch anzulegen. Ein StraRenbuch,
deren Inhalt in einer Anordnung von 1973 geregelt war,
bestand aus einem Deckblatt, einem Ubersichtslageplan,
einem StralBenbestandslageplan mit der Abgrenzung der
Verkehrsflache gegeniiber kreuzenden oder einmiindenden
StraRen, sowie einem Datenblatt zur Lochkartenerfassung.
Ab 1979 sollten dann Parameter von StraRenverkehrsan-
lagen Grundlage einer StralRendatenbank bilden. Ob tat-
séchlich eine derartige Datenbank entstand ist nicht ver-
birgt. Die damals vorherrschende GrofRrechnertechnik
erschwerte sicher dieses Vorhaben.

Seit 1988 befasste sich eine Uberregionale Arbeitsgruppe
aus mehreren Stadtdirektionen Strallenwesen (Dresden,
Leipzig, Halle, Magdeburg und Berlin) mit dem Einsatz von
Burocomputern in der StraBendokumentation und ein Jahr
spater mit dem Aufbau einer StraBendatenbank. Das
Datenbankkonzept basierte auf dem relationalen Daten-
banksystem REDABAS (dBASE). Die Struktur der einzelnen
Datenbanktabellen und der Inhalt der jeweiligen Datensétze,
sowie Datenschliissel sind noch nachweisbar. Die Daten-
bank sollte als Grundlage fur eine rechnergestitzte Verwal-
tung und Organisation des Stadtverkehrs, sowie zur
Analyse und Planung dienen.

Die in den zuruickliegenden Jahren erfassten Stralendaten
wurden aus Kapazitatsgrinden nicht aktualisiert. Daher
musste 1988 mit einer vollstdndigen Neuaufnahme der
StralBen begonnen werden. Eingabe- und Auswertungspro-
gramme standen nicht zur Verfligung, so dass letztendlich
das Vorhaben Straendatenbank scheiterte.

Nach der Wiedervereinigung beider deutscher Staaten
wurde die StraBenbauverwaltung neu geordnet. Die
Stadtdirektionen StraBenwesen wurden aufgelést. Deren
Aufgaben Ubernahmen nunmehr die Tiefbaudmter der
Stadtverwaltungen. Mit Einfuhrung neuer technischer
Vorschriften und dem erforderlichen Eigentiimernachweis
Uber die den StraRBen dienenden Flursticke war das bishe-
rige Datenbankkonzept nicht mehr ausreichend. Das
Tiefbauamt der Stadt Magdeburg initiierte daher 1991 ein
ABM- Projekt "StraBendatenbank”. In der Vorbereitungs-
phase dieses Projektes wurde innerhalb von 3 Monaten ein
objektorientiertes Datenbankkonzept, Datenschlissel und
ein Erfassungsformular entworfen. In diesem Konzept
wurde das Ordnungssystem des Stralennetzes, das aus
StraBen, Abschnitten und Knoten besteht, entworfen sowie
die Daten, mit denen die Teilobjekte beschreibbar sind, fest-
gestellt. Erst dann konnten die Datenbanktabellen und ihre
Inhalte festgelegt werden. Ein Schlisselverzeichnis und das
Erfassungsformular waren die letzten Voraussetzungen fiir
die Erfassung von StralBendaten. Nach diesem Konzept
sind dann im Zeitraum November 1991 bis Oktober 1993
Daten von 630 km innerstadtischen Stral’en aufgenommen
worden, wobei das grafische Ordnungssystem in Stadtkar-

ten dokumentiert wurde.

Ab Mai 1992 wurde aus dem ABM- Mitarbeiterstab heraus
die spétere Arbeitsgruppe "Digitale StraRendokumentation”
gebildet, von der die Datenbank abschlieBend bearbeitet
und die Datenbankpflege weitergefiihrt werden sollte.

Als Datenbanksystem stand ebenfalls nur dBASE zur
Verfugung. Wegen der Vielzahl miteinander verknupfter
Datenbanktabellen war ein Erfassungs- und Anderungspro-
gramm erforderlich, welches 1993 vom Hauptamt entwik-
kelt wurde. Auswertungen waren damit jedoch nicht, bzw.
nur durch Anwendung von dBASE- Befehlen, moglich. Fir
die Dateneingabe wurde nochmals ein Jahr bendtigt. Das
urspriinglich Datenbankkonzept sah nur die Erfassung be-
nannter Stral3en vor.

Die Vielzahl der Datenbankabfragen und die Bemihungen,
das Antwort-Zeitverhalten zu verbessern, fiihrten zu Er-
kenntnissen, die eine Modifizierung des bisherigen Daten-
bankkonzeptes erforderten. Inzwischen hat die Stral3en-
datenbank der Landeshauptstadt Magdeburg mehrere
Entwicklungsstufen durchlaufen. Diese Stufen waren durch
die jeweils verfigbare Hard- und Software bedingt.

Eine komfortable Nutzung der Datenbestande mit Werk-
zeugen zum Entwurf von Abfragen, Formularen und Berich-
ten konnte durch den Einsatz von LOTUS APPROUCH als
Windows-Applikation ermdglicht werden.

In einer weiteren Entwicklungsstufe wurde dann MS-
ACCESS als Datenbanksystem eingesetzt, das Verknup-
fungen einer Tabelle mit mehreren Feldern anderer Tabellen
zuldsst. Durch die Mdoglichkeit, unter MS-ACCESS Aus-
wabhlfelder in den Bildschirmformularen zu platzieren, wurde
der Arbeitsaufwand fiir die Datenerfassung weiter reduziert.
Unter MS-ACCESS entstand schlie8lich die Netzwerkver-
sion der StraBendatenbank, die einerseits eine breite
Nutzung der vorhandenen aktuellen Tabellen zulésst, ande-
rerseits die Mdoglichkeit bietet, unterschiedlichste Arbeits-
aufgaben in den verschiedenen Bereichen, Sachgebieten
und Abteilungen zu verknupfen. Die vorlaufig letzte
Entwicklungsstufe der StraRendatenbank wurde 1997 mit
den GIS-Projekte "StraBennetz" eingeleitet. Dies stellt den
Zusammenhang zwischen dem grafischen Modell der
StraRendatenbank und deren Datenbanktabellen dar.
Wahrend der SDB-Entstehung wurden wichtige Arbeits-
grundlagen zur Datenbankpflege sowie die erforderlichen
Richtlinien, Vorschriften und Schliisselverzeichnisse erar-
beitet, die auch bei kinftig notwendigen Weiterentwicklun-
gen nach dem Standard OKSTRA (Objektkatalog fur das
StralRen- und Verkehrswesen) die Grundlage bilden kdnnen.

Koordinierte > - s
Batmsafinaonen Aufgrabungen Bauwerke
- i £ 4
StraBenverkehrs- | [ Verkehrszeichen
behordliche Strabennamens- e » StraBenflurstiicke
Anordnungen schilder
Schichtaufbau Querschnitt =
L3 v
T'eilabschnitt Zustand
Material
Emnbauten Aufbau der StralRendatenbank

im Tiefbauamt
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Ubersichten und zahlenmaRige Entwicklung
des Straflennetzes insgesamt

Die Entwicklung der Lénge des StralRennetzes wird im fol-
genden Bild dargestellt.

Die Basis der Zahlen von 1990 beruhen auf der Ubernahme
des Datenbestandes der SDS, in der alle benannten
StraRen analog erfafst wurden. Durch das Wirksamwerden
des StraBengesetzes des Landes Sachsen Anhalt 1993
erfolgte die differenziertere Einteilung in Stralengruppen.
Mit der Erarbeitung des StralRenbestandsverzeichnisses ab
1997 kam es zu Verschiebungen im Langenverhaltnis durch
Klarung von Baulasten der Stral3en.

Entwicklung Lange StralRennetz LH Magdeburg

(Tabelle mit Angaben zur Léanger des StralRennetzes siehe unten)

Neben der Einteilung in StralRengruppen werden die Stra-
Ben nach ihrer Verkehrsbedeutung unterteilt.

StraRen fir den offentlichen Verkehr werden nach Lage
(auRerhalb oder innerhalb bebauter Gebiete), angrenzender
Bebauung und mafRgebender Funktion (Verbindung, Er-
schlieBung, Aufenthalt) in Kategoriegruppen eingeteilt.
Entsprechend ihrer jeweiligen Bedeutung fiir Verbindung
und Anbindung von Zielen im StralRennetz (gekennzeichnet
durch Verbindungsfunktionsstufen) lassen sich die Stral3en
in StralRenkategorien einteilen. Diese Einteilung stellt dann
bestimmte Anforderungen an die Bauausfiihrung.

Das folgende Schema zeigt die Langenanteile der jeweiligen
StralRenkategorien der Gemeindestral3en.

49%

Dkeine Kategorie
O Hauptverkehrsstralie

Lénge der Gemeindestrallen
nach ihrer Kategorie
@ HauptsammelstraBe
m AnliegerstraBe
B Anliegerweg

Kategorie Erlauterung Lange [km] | %
T keine Kategorie 16,98 3
1l HauptverkehrsstraRe 63,67 11
v HauptsammeistralRe 168,41 28
\Y AnliegerstralRe 293,04 49
\ Anliegerweg 51,06 9

Lange der Gemeindestral3en nach ihrer Verkehrsbedeutung

Eine weitere Ubersicht dokumentiert die Zustandsentwick-
lung der Fahrbahnen.

Derzeit werden Entscheidungen Uber StralRenerhaltungs-
maf3nahmen auf Grundlage einer formlosen Beurteilung des
Strallenzustandes getroffen. Diese Entscheidungen auf
Grundlage systematischer Zustandserfassungen des je-
weils betrachteten Netzes nach mdglichst objektiven Ge-
sichtspunkten zu treffen, soll das Ziel bei der weiteren Bear-
beitung sein.

Dazu wird der Zustand der gesamten befestigten Verkehrs-
flache visuell erfasst und in Formblattern festgehalten.
Dabei werden folgende Zustandsmerkmale zur Bewertung
herangezogen :

- Spurrinnen
(visuelle Beurteilung - Messung falls erforderlich)
- Allgemeine Unebenheiten (Mulden, Wellen)
- Stufen
- Netzrisse, RiBhaufungen (Asphalt) bzw.
Zertrimmerungen (Platten, Pflaster)
- Ausbriiche

Lange StralRennetz

1990 1991 1992 1993

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Bundesstrallen 37,6 34,4 36,1 36,1 36,1 49,6 49,9 50,1 50,4
LandesstraRen 19,7 19,7 19,7 21,5 21,2 21,2 21,2
Kreisstraf3en 34,3 34,1 34,6 35,7 35,2 36,4 36,8
GemeindestralRen 586,9 | 634,2 | 602,1 | 6116 | 618,8 | 586,2 | 586,8 | 589,8 | 592,3

Sonstige o6ffentliche StralRen

8,1 0,6 0,8 4,1 49 4,9 4,4

Privatstralen

31 64,3 63,2 64,7 65,6

Offentliche Wege

73,1 76,6 76,6 80,4

613,0 | 618,0 | 624,5 | 668,6

700,3 | 702,1 | 713,1 | 834,55 | 837,8 | 843,1 | 851,2

* einschliel3lich Auffahrten MD-Ring / "Aufnahme selbsténdiger Rad- und Gehwege
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- Ausmagerungen, Splittverlust (Asphalt) bzw.
offene Fugen (Platten, Pflaster)

- Flickstellen

- Verkantungen, Verformungen, Ausbriiche, Risse,
Abplatzungen an Borden/Bordrinnen

- Belastigung durch Spritzwasser

Aus diesen Einschatzungen wurde auf Grundlage eines
Arbeitspapieres der Forschungsgesellschaft fiir StraRen-
und Verkehrswesen ein Algorithmus der Zustandsbewer-
tung entwickelt, der mit vertretbaren Aufwand an die im
Tiefbauamt vorliegenden Mdglichkeiten angepasst wurde.

Anteil in %

JJ‘!WJDL&

Zustandsklasse

Zustandsentwicklung der Fahrbahnen
von GemeindestraRen 1993 - 2000

Zustandskiasse Lange [km]
1993* | Jahr 1993 1997 1998 | 2000
I 1 | sehrgut 5420 | 7194 | 13801 | 14836
2 | gut 19,61 56,97 59,99
I 3 | gut
mittelmaRig 276,80 | 161,25 | 71,02 | 7817
4 | mittelmaRig 19,24 57,77 63,22

5 | mittelmafig 191,20

Zustandsentwicklung der Fahrbahnen von 01993
GemeinestraRen 1993 - 2000 01997
m 1998
m 2000

Im vorhandenen Stral3ennetz wurden zwischen 1990 und
2000 an 247 StadtstraRen Malnahmen zur Qualitatsver-
besserung bzw. grundhafter Ausbau durchgefiihrt. Dies
bedeutet ein Investitionsvolumen von ca. 750 Mio. DM. Das
ist ungefahr soviel wie vor der Wende in 20 - 30 Jahren aus-
gegeben werden konnte. Im gleichen Zeitraum sind nach-
folgend aufgefuihrte StraBen neu entstanden, (tlw. noch im
Bau):

130,36 | 5355 | 5741

6 | mittelmaRig -
schlecht

2584 | 7920 | 92,85

* erfolgte die Einteilung der Zustandskiassen in vier Stufen

7 | schlecht 45,48 38,24 | 30,20

(o]

schlecht

14640| 4216 | 4337 | 2830

9 | sehr schlecht

58,96 | 3431 | 1285

StraBenname

Albert-Fischer-Stral3e
Albinmillerweg
Altenhauser Stralle
Am Birnengarten

Am Bordegarten

Am Briickbusch

Am Costerberg

Am Grol3en Silberberg
Am Hansehafen

Am Mittelteich

Am Pfahlberg

Am Schraderhof

Am Sonnenanger

Am Stadion

Am Unterhorstweg
Am Zweigkanal

An der Darre

An der Halberstadter Chaussee
An der Klinke

An der Olmihle

An der Wendeschleife

Apfelstieg
Aprikosenweg
Atzendorfer Stral3e
Auf den Hohen
Auf der Grauwacke
Bachstelzenweg
Behneweg
Biesengrund
Blesshuhnweg
Borner Weg
Botticherstralie
Breslauer Weg
Briicke am Wasserfall
Bldener Stral3e
Bllstringer Strafl3e
Burger StralRe
Carl-Krayl-Ring
Carl-Miele-Stral3e
CarnotstralRe
Doctor-Eisenbart-Ring
Dungertweg

EgmontstralBe
Eimersleber Weg
Eisvogelstralie
Emil-Rungwerth-Weg
Erich-Brose-Weg
Erich-Kéastner-Stralle
Erlkonigstralle
FauststralRe
Felsengrund
Friedensauer Weg
Gerwischer Strale
Grabower Stralle
Grol3er Werder
Gustav-Ricker-Strae
Gutensweger Stral3e
Hans-Fallada-Weg
Hansapark
Hasenpflugstrale

Heinrich-Schmutze-StralRe

Heiseweg
Hektorweg
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Henny-Porten-Stral3e
Hohenwender Weg
Hosebergweg
Hundorfer Weg
Ihleburger Stral3e
Junoweg
Jutta-Balk-Stral3e
Karen-Fredersdorf-Stral3e
Kerbel breite
Kénigsborner Stralle
Korbelitzer StralRe
Kilzauer StraRe
Lavendelweg
Leineweberstralie
LentkestralRe
Loderburger StralRe
Maikéaferweg
MalzerstraRe
Maria-Neide-StraRe
Masurenring

Obstgasse

Ochtmersleber Weg

Oelzeweg
Olweide
Pallasweg
Parchauer StraRe
Paul-Ecke-StralRe
Pfirsichweg
Plachwitzer Weg
Plotzkyer StralRe
Rautenbreite
Rettelbuschweg
RobinienstralRe
Rohrdommelweg
Rosmarinweg
RotkelchenstralRe
Rubengrund
Schawinskyweg
Schermcker Weg
Schreinergasse

MatthiasstralRe
Melissenweg
Moosgrund
Nelkengrund
Nomi-Rubel-StralRe

Seepark

Sonnenallee
Sperlingweg

St.-Laurentius-Weg

Briickenbauvorhaben zwischen 1990 - 2001

Der Briickenbau in der Landeshauptstadt Magdeburg
- Jahrhundertbauwerke von einst und heute

Briicken sind so alt wie die Menschheit. Uber die Jahrtau-
sende entwickelten sich einfache Hangebriicken aus Seilen
zu raffinierten Konstruktionen aus Bambus und Eisen;
Trittsteinen im Wasser folgten méchtige Pontonbriicken aus
aneinander gebundenen Booten und einfache hdlzerne
Stege waren Vorlaufer der méchtigen Steinbriicken im an-
tiken Rom.

Zu Beginn der industriellen Revolution folgten die Formen
und Konstruktionen der ersten Eisenbricken den Vorgan-
gern aus Stein und Holz vergangener Jahrhunderte. Aber
kaum mehr als hundert Jahre spéater nutzten kolossale
Konstruktionen aus Stahl in kiihnen, neuen Formen die
Moglichkeiten des Materials und schufen Verbindungen
Uber zuvor unuberbriickbare Kluften in allen Teilen der Welt.

Im 20. Jahrhundert Ubertrafen die Entwirfe von Stahlbogen,
Hange- und Auslegerbriicken selbst die kithnsten Errungen-
schaften ihrer Vorgénger. Die neuen Technologien des
Stahl- und Spannbetons erlaubten in bisher unbekanntem
Maf3stab weltweit den Bau schwerelos wirkender Briicken,
wahrend das Aufkommen der Schragseilbriicken nach dem
Zweiten Weltkrieg eine neue Welt an Mdglichkeiten fur erfin-

Schwaneberger Weg

Silberbergweg

Sr.-Maria-Hilf-Stral3e
St.-Stephani-Stral3e
Stegelitzer Stralle
Stettiner Weg
Stockmannweg
Storchenweg
Silzborn
Tangerhitter Weg
Tarthuner Weg
TassostralRe
Theodor-Kozlowski-StralRe
Trankeweg
Tucheimer Stralle
Unseburger Stral3e
Veilchengrund
WalnuRweg
Wertherstra3e
Westeregeiner Stral3e
Wilhelm-Diek-Stral3e
Wolmirsleber Weg
Wormlitzer StralRe
ZaunkonigstralRe
Zum Sauren Tal
Zum Wiesgen

Zur Schleuse

dungsreiche Ingenieure 6ffnete.

Attraktive und praktische Briicken stellen noch heute eine
Herausforderung an ihre Erbauer dar. Geniale Entwerfer
wenden sich neuen Methoden der Konstruktion und ver-
besserten Baustoffen zu, um die Mdglichkeiten der bisheri-
gen Briickentypen zu erweitern und entwickeln wunderbare
neue Formen, die uns in das dritte Jahrtausend flhren.

Die Magdeburger Stadtgrenzen umfassen Anfang des
Jahres 2001 eine Gebietsflache von ca. 193 km’. Im Zuge
des ca. 850 km langen StraRennetzes liegen laut Bauwerks-
verzeichnis 191 Briicken, 135 Durchldsse, 5 Tunnel, 10
Larmschutzwande sowie 7,5 km Stltzmauern. Damit ist die
Landeshauptstadt Magdeburg mit seiner geographischen
Lage am groRten FluR Mitteldeutschlands, der Elbe, eine
der briickenreichsten Stadte, ein Mekka der Ingenieurbau-
kunst. Allein 18 Briicken fiihren Uber die Elbe. Besonders
die Elbbriicken waren fur die Magdeburger von Bedeutung.
Sie forderten den Handel von West nach Ost, ermdglichten
Stadtentwicklung auf beiden Seiten des Flusses und waren
strategisch bedeutende Punkte.

Sie waren aber auch immer gefahrdet, denn kriegerische
Handlungen richteten sich schnell gegen die Briicken.

1903 erhielt Magdeburg die Konigsbriicke, die sich in einer
Lange von 135 Metern ber die Stromelbe spannte.

Unvergesslich ist fur die Magdeburger auch die Geschichte
der Sternbriicke, deren Bau 1914 begann und 1922 vom
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damaligen Oberbirgermeister Herrmann Beims eingeweiht
wurde. Es handelte sich um eine genietete Doppelbogen-
fachwerkkonstruktion aus Stahl, von der die Magdeburger
behaupteten, sie wéare nackt. Denn Bruno Taut lie3 die
Turmchen und Spitzen der "Raubritterzeit” streichen.
Dennoch préasentierte sich die Konstruktion der Sternbriicke
in ihrer technischen Schdénheit.

Beide Briicken wurden, wie viele andere Elb- und
StraRenbriicken 1945 zerstort. Aber auch an den Bricken,
die den 2. Weltkrieg unzerstort iberstanden haben, wurden
in den Jahren bis 1990 weder gréf3ere Instandsetzungsleis-
tungen noch planméaRige Unterhaltungsarbeiten durchge-
fuhrt. Es fehlte Uberall an diesbeziglichen Bilanzen und
geeigneten Baumaterialien. Zu DDR-Zeiten war es einfacher
einen Briickenersatzneubau auf der Grundlage eines
Prifbescheides der Staatlichen Bauaufsicht zu erwirken, als
Grundinstandsetzungen durchzusetzen.

Beispiele dazu seien erwéhnt - die Brickenzlige Petten-
kofer StraBe und der Westring.

Fremde Brickenprifkapazitaten (Ing.-Bliros) gab es zu
DDR-Zeiten so gut wie gar nicht. Jeder Baulasttrager mus-
ste seine Bauwerke selbst prifen. War kein Priifingenieur in
den eigenen Reihen vorhanden, blieb es bei auferlichen
Sichtprifungen und demzufolge kam es oftmals zu Fehl-
entscheidungen.

Die Briicken, die 1990 alter als 15 Jahre waren und im glei-
chen Zeitraum keiner Grundinstandsetzung unterzogen
worden sind, hatten erhebliche, meist schon sichtbare
Dichtungsschéden. Das trifft ganz besonders fir die
Briickenbauwerke zu, die 50 % der Nutzungsdauer noch
nicht erreicht haben, also in den Jahren 1955 - 1980 neu
gebaut wurden.

Wahrend dieser Zeit wurden Dichtungsstoffe und Techno-
logien eingesetzt bzw. angewendet, die keinesfalls den
Bruckenbauanforderungen stand hielten. Auf die Baulast
des Tiefbauamtes bezogen waren das in erster Linie alle
Bauwerke des Magdeburger Ringes sowie die Grof3briicken
Strombriicke und der Nordbriickenzug.

In Auswertung der geschilderten Fakten und der strukturel-
len Neuordnung der Verwaltung im Jahre 1991 im Tiefbau-
amt, als Baulasttrager fir Ingenieurbauwerken zustéandig,
hat der Briickenbau in Magdeburg eine neue Dimension
erhalten. Dabei hatte der Neubau von Briicken zur verkehr-
lichen Ertlichtigung der Stadt ebenso Prioritit wie die
Sanierung der Briicken zur Bewahrung der Nutzungsdauer,
der Architektur und Identitat.

Dafur wurde im Tiefbauamt die Stelle Brickenbau mit 10
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern aufgebaut.

Die hier seit 1991 erbrachten Leistungen sind beachtens-
wert. 26 Briicken, 11 Durchlasse, 10 Larmschutzwéande und
Stutzmauern wurden neu gebaut. Dabei entstanden solch
verkehrstechnisch bedeutende und wichtige Bauwerke wie
der Westringbriickenzug mit dem Ausbau der Kreuzung
Halberstadter Str./Siidring, die Brucken MittagstraBe und
Lorenzweg, die die letzten niveaugleichen Anbindungen an
den Magdeburger Ring beseitigten. Der Ersatzneubau der
Korbwerderbriicke ermdglichte die Ansiedlung Industrie-
investoren auf der Steinkopfinsel. Die Sulzebricke in
Buckau und die FuRgéangerbriicke am Cracauer Wasserfall

erschlieBen den groRten Freizeit- und Erholungspark auf der
Rotehorn Insel. Mit der 1999 wieder errichteten Reyher-
bricke konnte eine historisch seltene und denkmalge-
schitzte Brickenkonstruktion neu wieder hergestellt wer-
den. Auch die beiden weien hdlzernen Fuf3géngerbriicken
zur Marieninsel im Rotehornpark wurden einer "Erneue-
rungskur" unterzogen.

Zweifellos stellt die von den BUGA-Vorbereitern erbaute
Hangebriicke im Herrenkrugbereich eine Attraktion bzw. ein
Aushangeschild fir Magdeburgs Briicken dar.

Das grofite Verkehrsprojekt der Landeshauptstadt war je-
doch die Baumaflinahme Nordbriickenzug, das mit der feier-
lichen Einweihung des ersten Autotunnels in Magdeburg,
durch den Oberbilrgermeister ein viertel Jahr vor BUGA -
Beginn fertig gestellt wurde.

Dabei sind die neue Jerusalembriicke uber die Stromelbe
und die neue Friedensbricke Uber die Alte Elbe im Zuge der
B 1 und der Ost-West-ErschlieBung die herausragenden
Ingenieurbauwerke des Nordbriickenzuges, welche von
dem wichtigen Verkehrsknoten, dem Askanischen Platz
flankiert wird. Der ca. 1.300 m lange Nordbriickenzug um-
fasst neben den Briickenneubauten die Rekonstruktion der
vorhandenen Elbbriicken, die teilniveaufreie Ausbildung des
Askanischen Platzes durch einen 450 m langen Tunnel
sowie den StralRenbau einschliel3lich der erforderlichen
Ausristung. Nach Fertigstellung der Gesamtbaumafinahme
stehen nunmehr stadtaus- und stadteinwdrts fir den
Individualverkehr je 2 Fahrspuren und fir den &ffentlichen
Nahverkehr 2 unabhéngige Spuren in Seitenlage zur Ver-
fugung.

Im Stadtteil Rothensee wurden in der jingsten Vergangen-
heit die Ferngleise der Bundesbahn nach Stendal Uber-
briickt und die dazu notwendigen Anbindungsrampen fertig
gestellt. Gegenwértig wird der Ersatzneubau der stark
beschadigten Alten Oebisfelder Briicke als weiterer Meilen-
stein zur Errichtung des geplanten Nordverbinders, der an
die B 189 (Magdeburger Ring) im Norden Magdeburgs
anbinden soll.

Fur all die aufgezeigten MaRnahmen sind seit 1991 rund 293
Mio DM aus dem Vermdgenshaushalt geflossen. Ca. 70 %
davon wurden vom Land bzw. Bund bereitgestellt.

Dariiber hinaus erfolgten seit 1991 grundhafte Sanierungen
unter anderem an 25 Briicken, 13 Durchléssen und 5 Stitz-
wanden. Diesen Sanierungen verdanken wir die alte
Friedensbriicke im neuen Glanz, die alte Jerusalembriicke
mit ihrer Stahlbogenkonstruktion, die im alten Stil fast origi-
nalgetreu wiederhergestellte Elbebahnhofsbriicke, die bei-
den FuRRgangerbriicken zur Marieninsel im Rotehornpark
sowie die denkmalsgeschitzten Fligelmauern der im Jahre
1882 errichteten Zollbriicke.

Bei einem entsprechend des Gesamtumfanges an
Ingenieurbauwerken ermittelten Bedarf von ca. 6,3 Mio DM
fur WerterhaltungsmafRnahmen konnten nur ca. 3.5 Mio DM
/Jahr im Verwaltungshaushalt zur Verfigung gestellt wer-
den. Ca. 42 Mio DM sind seit 1990 fur die Werterhaltung an
den Brucken der Elbestadt verbaut worden.

Die Summen lassen erahnen, wieviel Sorgfalt und auch Be-
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geisterung fir die Briickenarchitektur, mit der Mihe um
ihren Erhalt und Neubau, durch das Tiefbauamt verbunden
sind.

13 Bruckenbaumalnahmen waren in den nachsten 2 Jahren
winschenswert, um Versaumtes aufzuholen und den neuen
Verkehrsbedingungen gerecht zu werden. Die Haushalts-
lage wird Baumafnahmen fur 6 Briicken zulassen. Dazu
gehoren als GrolRbaumalRnahmen der bereits als 2. Bau-
abschnitt begonnene Ersatzneubau der Oebisfelder Briicke
und der geplante Tunnelbau im Zuge der B 1 unter dem
Universitatsplatz.

Ein Wunsch vieler Magdeburgerinnen und Magdeburger gilt
dem Wiederaufbau der Sternbriicke. Der gegenwértige Vor-
bereitungsstand lasst, nach Bereitstellung der notwendigen
Fordermittel, noch in diesem Jahr einen Baubeginn zu. Bei
einer geplanten Bauzeit von 3 Jahren kann das Bauwerk im
Jahre 2004 in das Stadtbild zurtickkehren. Dann hétten wir
in der Tat ein schénes Brlckenbauwerk, das mit seiner
Geschichte zwei Jahrhunderte uberspannt.

Nutzen wir bei Spaziergdngen in der Stadt die Moglichkeit
die ingenieurtechnischen Meisterleistungen und dauerhaf-
ten Architekturen an den Briicken bewusst zu betrachten.
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Nordliche Tunneleinfaht am Askanischen Platz

Restaurierte Reyherbriicke im Stadtpark Rotehorn
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Versorgungsleitungen im Strafl3ennetz

Der offentliche StralRenraum hat neben der Verkehrsfunktion
die Aufgabe, die gesamte Infrastruktur der Ver- und Entsor-
gung aufzunehmen. In den o6ffentlichen Strallen und Wegen
von Magdeburg betrégt der Anlagebestand derzeitig:

400 km StralBenentwasserungsleitungen
20300 StraBenabléaufe
80 km LSA Kabelanlagen
965 km Abwasserleitungen
69 km Abwasserdruckleitungen
43,60 km Informationskabel der Stadt
738 km Gasleitungen
2.211 km Energieleitungen
50 km Wasserleitungen
135 km Warmeleitungen
240 km Informationsleitungen sowie
223 km Anschlussleitungen

flachendeckend Leitungen und Kabelkandle der Telekom
sowie weitere Lizenznehmer des Bundes. Die Entwicklung
des Anlagebestandes Stral3en wird in folgender Tabelle dar-
gestellt (Auswahl).

Anlage Mengen-| 1993 | 2000
einheit
Strafl3en [km] 630,0 | 7708
Rad-Gehwege [km] 80,4
Gewasser *)
Gewasser 2. Ordnung [km] 43775| 78,70
Graben [km] 44,95 10,42
Brunnen [Stck] 95
davon Brunnen mit Handpumpe 10 33
Stra3enbeleuchtung
Beleuchtungsmaste [Stck] | 18544 | 21.122
Lénge beleuchtet [km] 600,00 | 684,00
Verkehrsleiteinrichtungen
Verkehrszeichen [Stck] | 13.040 | 18423
Fahrbahnmarkierung; Farbe  [km] 110,00
Plaste [km] 95,00

Schutzplanken; einf. [km] 30,00

doppelt  [km] 17,00
Leitpfosten [Stck.] 1250 | 3546
Kettenpfosten/Poller [Stck.] 3100 | 3460
StraRennamensschilder [Stck] | 10500 | 12.486
Vorwegweiser [Stck] | 178 651
LSA [Stck] | 118 207
davon FLSA [Stck.] 25 45
Anwohnerparkgebiete [Stck.] 5 16
offentliche Parkplatze [Stck] | ca.50 58
Parkautomaten [Stck.] 24 88
Parkleitsystem [Stck.] 0 1
* Stand 1999

Entwicklung des Anlagenbestandes

Dieser Anlagebestand muss kontinuierlich kontrolliert, er-
neuert und erweitert werden. Ohne Aufgrabungen und die
damit verbundenen Verkehrsbeeintrachtigungen ist diese
Aufgabe in nur wenigen Féllen zu I6sen.

Nach der Wende ist die Anzahl der Aufgrabungen in der
Stadt Magdeburg rasant angestiegen.

B Loondiente Aufgrabungen B Klenaulgrabungen

Anzahl der Aufgrabungen

Die Gesamtléange aller Aufgrabungen seit 1990 betragt tber
das Doppelte der Gesamtlange des o6ffentlichen Stralzen-
netzes. Die Anzahl der jahrlichen Aufgrabungen hat sich
zum Stand von 1990 verzehnfacht. Obwohl ein leichter
Ruckgang der Aufgrabungen seit 1999 zu verzeichnen ist,
sind groRere Reduzierungen aufgrund des neuen Marktes
im Telekommunikationsbereich nicht zu erwarten. Allein im
Jahr 2000 betrug der Anteil der Aufgrabungen der neuen
Telekommunikationsunternehmen ca. 50 % der Gesamtauf-
grabungen.

Al

Lange Aufgrabungen (% des StralRennetzes)
(Die Prozentangaben beziehen sich auf die jeweilige Lange des
StralRennetzes)

B Lange der Aufgrabungen B des Straliennet

Gabriele Griitzahn
Dr. Kathrin Kretschmann
Lothar Lose

Tiefbauamt der Landeshauptstadt Magdeburg



88 MAGDEBURGER VERKEHRSANLAGEN

"Magdeburg 21":
Der Magdeburger Hauptbahnhof
wird fit gemacht fur das 21. Jahrhundert

Kurz nach der Bahnreform wurde seitens der DB AG noch
unter ihrem damaligen Vorsitzenden Herrn Dirr verkiindet,
dass sich die Flachen in den Innenstadten groRerer Stadte
in Deutschland ohne Zutun Dritter entwickeln lassen wiirden
- gewinntrachtig und lohnend fiir die Bahn AG sowie im
Interesse der Stadtentwicklung.

Dabei spielte eine Rolle, dass in den vergangenen Jahren
viele Bahnflachen in zentraler stadtischer Lage uberflissig
geworden bzw. nur noch unterwertig genutzt worden waren
und diese Flachen vermarktet werden sollten. Aus den dar-
aus zu erzielenden Gewinnen sollten ganze Bahnhife
umgestaltet bzw. aus betrieblich komplizierten Kopfbahn-
hoéfen unterirdische Durchgangsbahnhdofe gestaltet werden
(z. B. Stuttgart Hauptbahnhof). Diese Projekte, die im gan-
zen Bundesgebiet verteilt waren, wurden mit dem Merkmal
"Bahnhof 21" versehen. Die Bahnhofe sollten "fit fiir das 21.
Jahrhundert” gemacht werden. So kam auch Sachsen-
Anhalts Landeshauptstadt Magdeburg in die Liste.

Die damaligen konzeptionellen Uberlegungen fir das
Projekt "Magdeburg 21", die von Albert Speer & Partner
ausgefiihrt wurden, sahen vor, groRe Flachen beidseitig der
Gleisanlagen von der Ernst-Reuter-Allee bis hinter den
Abzweig Halle / Hannover zu beraumen, neu zu ordnen und
uberflissige Flachen zu verkaufen. Insgesamt héatten ca. 35
ha innerstadtische oder Innenstadt nahe Flachen aktiviert
werden kdnnen. Westlich des Hauptbahnhofs entlang der
Maybachstrasse (auf dem Gelande des Bahnbetriebswer-
kes) hatte ein neuer Stadtteil entstehen konnen, der mit
einer Brucke fur Ful3ganger etwa in Hohe des Hasselbach-
platzes mit dem Stadtzentrum verbunden worden wére. Der
Hauptbahnhof sollte nach diesen Planen ebenfalls umge-
staltet, der zentrale Omnibusbahnhof an der Maybachstra-
f3e neu angelegt werden.

Nach mehreren Arbeitskreissitzungen wurde klar, dass die
Vermarktungsmaglichkeiten fiir die Flachen insbesondere
zwischen Bahnhofsriickseite und Halberstadter Stralle -
also entlang der Maybachstral3e - kurz- und mittelfristig bei
weitem nicht so umsetzbar waren, wie das in der Vorstudie
angenommen wurde. Ein Hamburger Gutachter befand,
dass dieser zum Grofdteil aus Biirogebauden bestehende
Stadtteil auf Grund der aktuellen Lage auf dem Immobilien-
markt vorlaufig so gut wie keinen Bedarf vorfinden oder
erzeugen wirde. Damit war ein wichtiger Teil des Finanzie-
rungsgedankens fiir den Umbau des Bahnhofs weggebro-
chen.

Aus der Sicht des Landes und der Stadt Magdeburg besteht
jedoch kein Zweifel an der grundsétzlichen Sinnfalligkeit der
OPNV- und SPNV-bezogenen Teilprojekte. Deshalb war
unabhéngig von den groRBeren Ideen im Umfeld des
Bahnhofs bereits mit Landesmitteln (Schnittstellenpro-
gramm bzw. Landesférderung) mit der Verlegung des ZOB
sowie der dazugehdrigen Verlangerung des Bahnhoftunnels

zu den Bahnsteigen des Hauptbahnhofes (Passage) begon-
nen worden. An der Idee, den Hauptbahnhof Magdeburg
und sein Umfeld fir das 21. Jahrhundert fit zu machen, wird
festgehalten.

Entwicklung aus heutiger Sicht

Wie wird sich der Bahnhof aus heutiger Sicht entwickeln?
Das Bahnhofsgebdude auf der Innenstadtseite, dessen
Fassade - geftrdert mit 50 Prozent Landesmitteln - in den
Jahren 1999 und 2000 saniert wurde, bleibt in seiner jetzi-
gen Form erhalten. Es erstrahlt bereits in neuem Glanz.

Neuer zentraler Omnibusbahnhof an der MaybachstralRe

Der zentrale Omnibusbahnhof an der MaybachstralRe ging
im August 2000 in Betrieb. Die dazugehérige Passage vom
heutigen Bahnhofsvorplatz in Verlangerung des vorhande-
nen Bahnsteigzugangs bis zum ZOB in der Maybachstral3e
und der neue Stadtplatz werden nach derzeitigem Pla-
nungsstand 2. Quartal 2002 fertig.

Das Konzept "Magdeburg 21" nimmt Gestalt an

Die Planungen fur Magdeburg 21 ("Wir machen den Haupt-
bahnhof Magdeburg fit fur das 21. Jahrhundert") sehen aus
heutiger Sicht wie folgt aus:

« Auf der nérdlichen Seite der Passage zum ZOB wird
eine durchgehende Ladenzeile eingerichtet.
Wegen neuer Bauwerksvorschriften entsteht beim
Anschluss an den alten Tunnel ein Absatz von etwa
1,30 Meter Hohe. Dieser Absatz wird mit Stufen und
auch behindertengerecht mit Aufziigen Uberwindbar
sein. Am Ausgang zum ZOB bzw. Stadtplatz wird auf
der in Richtung Stadtplatz liegenden linken Seite eine
Fahrradabstellanlage installiert. Es entsteht eine
Taxenvorfahrt. Der Stadtplatz wird terrassenférmig
angelegt, um den Héhenunterschied zum ZOB bzw.
zur Maybachstral3e zu Giberwinden. Rampen ermdog-
lichen Mobilitatsbeeintrachtigten barrierefreien Zugang.
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« Ein zentrales Anliegen aus Landessicht ist die direkte
ErschlieBung des Bahnhofs durch alle tangierenden
StraBenbahnlinien. Dazu gehort die Neugliederung der
rund um den Hauptbahnhof gelegenen StralRenbahn-
haltestellen (Damaschkeplatz und Brandenburger
StralRe), mit dem Ziel, eine zentrale Strafenbahnhalte-
stelle in glinstiger zentraler Lage am Kdlner Platz zu
schaffen. Hierfir ist zusétzlich die Verlegung bestehen-
der Haltestellen erforderlich. Die Haltestelle am Da-
maschkeplatz soll in zwei Haltestellen im Adelheidring
und in der Olvenstedter StralBe aufgeteilt werden.

Die Haltestelle an der Brandenburger Strafl3e soll zum
Ullrichsplatz umziehen. Der neu gestaltete Bahnhofsvor-
platz und die bereits umgestaltete Haltestelle dort sind
schon fertig. Die neue Haltestelle am Kdlner Platz
wirde den Reisenden die Orientierung erleichtern und
die Wege verkiirzen. Die StraBenbahn soll aus der
Ernst-Reuter-Allee siidlich in einen neuen Tunnel mit
Haltestelle direkt auf dem Kolner Platz verlegt werden.
Dieser separate StralRenbahntunnel soll die Fahrgaste
naher an die Gleise des Schienenpersonennah- und -
fernverkehrs heranbringen und vom Autoverkehrslarm
abschirmen. Die Haltestelle auf dem Kolner Platz soll
als Doppelhaltestelle ausgebildet werden und so weit
wie mdoglich im Bereich des Tageslichts liegen.

Dort entsteht auch eine Achse fiir FuBgénger und
Radfahrer, die die Eisenbahn in Ost-West-Richtung
unterqueren wollen. Durch die hinter den Widerlagern
der heutigen Briicken mdégliche Anordnung des
StraBenbahntunnels kann der Bau unabhangig von der
falligen Uberholung der Briickenbauwerke vorgenom-
men werden. Die Arbeiten an dem Tunnel sollen, sofern
die Finanzierung gesichert werden kann, spéatestens
2004 beginnen. Eine Verkehrssimulation, die im Auftrag
der Stadt Magdeburg vorgenommen wurde, verdeut-
licht, dass die prognostizierten Verkehrsstrome fiir 2010
trotz zweimaliger Verflechtung zwischen motorisiertem
Individualverkehr (MIV) und &ffentlichem Verkehr (OV)
reibungslos und sogar mit leichten Verbesserungen
abgewickelt werden kdnnen.

» Die Gestaltung des Kolner Platzes wird zusammen
mit der des Empfangsgebéudes in einer besonderen
Arbeitsgruppe diskutiert und geplant werden.
Zentrales Anliegen ist, einen attraktiven Zugang zur
Bahn zu schaffen und die Qualitat des Platzes erheblich
aufzuwerten.

Nachdem die Projektfihrerschaft fur das urspriingliche
Projekt Magdeburg 21 von der DB Netz AG abgegeben,
aber nach Protesten der Landesregierung das Projekt nicht
fallen gelassen worden war, hat jetzt eine regionale Projekt-
arbeitsgruppe (PAG) die Arbeit aufgenommen. Sie wird vom
Beauftragten der Konzernleitung der DB AG fir Sachsen-
Anhalt (BKL), Herrn Jobst Paul, geleitet. Dieser koordiniert
die einzelnen Zusténdigkeiten zwischen DB Netz AG, DB
Station & Service AG sowie anderen beteiligten Konzern-
teilen der DB AG. In der Projektarbeitsgruppe wirken das
Land Sachsen-Anhalt, die Nahverkehrsservice Sachsen-
Anhalt GmbH sowie die Landeshauptstadt Magdeburg und
die Magdeburger Verkehrsbetriebe (MVB) mit.

Der Finanzierungsbedarf fir das Gesamtprojekt (ohne die
bereits im Bau befindlichen Teilprojekte "Passage" und
"ZOB" wird zwischen 75 und 100 Millionen DM betragen.
Nach Wegfall der Grundidee der "Bahnhof 21 - Projekte"
wird die Finanzierung nur darstellbar sein, wenn - neben
Eigenmitteln der Stadt und der Verkehrsunternehmen - in
erheblichem Umfang auf das sogenannte Schnittstellen-
programm des Landes und damit auf Regionalisierungs-
mittel zuriickgegriffen werden kann.

Die Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH

...kurzNASA isteinehundertprozentige
Tochtergesellschaft des Landes Sachsen-Anhalt.
Im Landesauftrag fordert und begleitet sie auch
das Projekt "Magdeburg 21".

Im Sinneihres Slogans "Ein Netz, ein Fahrplan,
ein Tarif" strebt die NASA die Grindung von
Verkehrskooperationen fiir Sachsen-Anhalt an.
Zielistdie optimale Verknipfung des gesamten
Nahverkehrsim Land. Die NASA plant, bestellt
und finanziert das landesweite Zugangebot und
achtet auf dessen Qualitat.

Hauptpartner sind die Deutsche Bahn AG, die
Burgenlandbahn GmbH und die Harzer Schmal-
spurbahnen GmbH.

Weitere Eisenbahnunternehmen werden kiinftig
hinzu kommen.Von dem Wettbewerb, der dabei
entsteht, profitieren vor allem die Kunden, fir die
die NASA ein Hochstmalfd an Service, Komfort
und Qualitat zu giinstigen Preisen erreichen will.

.

Im Servicegebaude des ZOB erhalten Reisende Informationen rund um
den 6ffentlichen Personennahverkehr.
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Zusammenfassung

Auch wenn sich die von der DB AG versprochene weitge-
hende Finanzierung auf Grund der krassen Fehlannahmen
zur Situation auf dem Immobilienmarkt als nicht belastbar
herausgestellt hat, bleibt es beim Projekt "Magdeburg 21".
Mit der im jetzigen Umfang vorgesehenen Umgestaltung
des Magdeburger Hauptbahnhofes und seines Umfeldes
kann tatsachlich von einer Ertlichtigung des Magdeburger
Hauptbahnhofs fur das 21. Jahrhundert gesprochen wer-
den. Der Projektname besteht zurecht und wird trotz Auf-
splittung in die oben beschriebenen Projektteile beibehal-
ten. Die Projektteile erleichtern die Handhabbarkeit in Ver-
handlung mit verschiedenen Projektpartnern. Dadurch ist es
auch maoglich, unterschiedliche Finanzierungsspielrdume
bei den jeweilig Beteiligten besser ausnutzen zu kdnnen.

Bahnhofsvorplatz wahrend der Sanierung der Bahnhofsfassade (1999/2000)

Das Umfeld des Bahnhofes Magdeburg wird rundum erneu-
ert. Dazu gehdren der neue ZOB, die neue Bahnhofspas-
sage und die neue Schnittstelle am Kdlner Platz mit attrak-
tivem Vorplatz und Bahnzugang. Fur die Reisenden verkdr-
zen sich die Wege, es werden weitere kundennahe Markt-
flachen direkt am Reisendenstrom erschlossen und die
durch Reisende begehbare Flachen und Rdume im Bereich
des Bahnhofs einladend gestaltet. Es entsteht eine attrakti-
ve Schnittstelle zwischen den verschiedenen Verkehrsmit-
teln. Der Magdeburger Hauptbahnhof soll ein einladendes
Tor zu den Zielen in Nah und Fern und fur Besucher eine
vorzeigbare Visitenkarte der Landeshauptstadt Magdeburg
werden.

Dr. Carsten-Wilm Mdiller
NASA GmbH
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JF 166.]

Jllustricte Beitung

. 149

Die Ginweihung bder potddbam- magbeburger
@ifenbabn.

Petébam, im Yuguft.

Radtehend geben wir eine bilblidhe Darftellung ber
Interimébahnhalle gur @ifenbabnfabrt auf ber potsdam.
magbeburger Eifenbahn, welde in ber biefigen branben:
burger Borftadt auf cbenem Felbe erbaut worden ift, um
bis jur vollftandigen Ueberbridung bex Havel an ber langen
Bride und bem berlinvpotsdamer Bahnhofe jur Erpedition
ber ga?nm vom 7. ¥uguft b. . ab benugt ju werden.

Diefes Bitd it aufgenommen am 2. Auguft vor ber Ab:
izn ber ecften Dauptprobefabrt von Potébam nady Mag:
beburg und gurid, ba cine anbere feierlidhe @inwabhungs:
falet nidgt Rattfinden foll, wasé wir jebenfalls fiix gut hal:
ten, ba bie jepige @elollemme jebe Grfparnif bringlih
und empfeblendwerth madgt.

Die gange Fabrt am 2. Auguft war wegen bed Geitern
Tages unb ber Pritern Gefellfdaft mit Redyt eine Volls:
feftfabrt, und bet bem gebiegenen Baue biefer Eifenbabn,
wofiir ihn alle &ﬁneri?&nbi en erfliren, fann mit Ge:
wifheit cine grofie tptrfomml

@¢ modjten wol an

crwartet werden,

Pecfonen fein, welde bie
Reifegefelfdhaft bildeten, aus Herren und Damen be:
ftepend.  Die Pocomotive Jupiter fahrte ben Jug und
war mit Blumenfringen und Laubgewinben feftlih ge
fmidt. Die fimmtlifzm Wagenbeamten !rugm ibre neuen
Uniformen, blau mit rofh und filbernen Abjeidyen. Sie
jeidneten fidy burdy aufmerffames und freundlidyes Betras
gen gegen bie RMeifenden rihmlidhft aus.

Die Directiondmitglicber und die [eitenben Bahnbau:
beamten, benen fidh ber Pinigl. Dberprafivent, Hr. v. Me:
bing, ven bier angefdyloffen atte, bejidhtigten mit aller Bor:
fidht die vielen Bradenuberginge und wad fonft auf bder
gangen Strede gur Siderung des Baue und ber Fabrt
nothwendig erfdien. Der Bau biefer Eifenbabhn it durdy:
weg alé ?olib u begeidhnen. MWir miffen bied ribmend
anerfennen, um jeber lieblofen Beurtbeilung yu begegnen;
mége - jeber Beurtheiler Jlﬁ erft felbft bavon dberjeugen,
ehe ex fein Uctheil ausfpridt; barum milffen wic ¢ aud alé
gany praftifdy und lobend anerfennen, baf ber Hr. Dber
prifibent bie Staatbauffiht dburd) feine perfimlidhe Ueber:
peugung mit ausgeibt und auf biefe Weife durdy bie That
bewiefen hat, wie der Staat burd) feine bidyften Drgane
bie Sidherheit ber Unlage 3u wabren beftrebt ift. @4
madyte biefe Wet und Weife des Hrn. Dberprdfidenten, bie
Staatauffidht hierhei ju handhaben, cinen {ehr guten Ein:
brud auf bic gange Meifegefelidhaft.

Dic that fidy befonders Pund bei dem febr bebeutenden
Bridenbau iber die Havel bei Werder, und als der Bahn«
jug bei bem fogenannten Jeferidher Rodye ywifdhen Werber
und Brandenburg anlangte.

Die mitreifenden Baubeamten erjibiten viel von ben
befannten Gcﬁmiﬂin!ﬂ'(m ber Ausfulung Dle[r& Sumpf.
lodyes und befdpoidtigten jede etwa auffeimende Be
forgnif fir bie Bulunft, inbem Bier immerwdbhrend cine

Weierlidge Probefahct aufl dber potdbamsmagbeburger Fifenbagn.

befondere Mufiidht auf ehvanige Senfungen beé Bobens
unb ber Sdienen flattfdnde. Wie feft und bauerbaft bie
usfillung biefer vicle Deforgniffe rege exhaltenben Sumpf-
ftelle gefheben ift, Pann baraué erfannt werden, bafi auf
briben @eiten die Sumpferde in die Hobe gepreft, ja for
qar"geborften ift, fo bat fie nadygegeben. Jegt ift jebe Ber
forgnif fir gehoben ju cradyten.

Der erfte Paltepuntt war auf dem Eifenbahnbofe vor
Branbenburg, und ba bie .iai!t bes Tages fo bridend ge:
worben war, baf alle Fahrgdfte nad Erquidung in der
Bahnhalle und Meftauration verlangten, fo ift nide ju bes
fdhreiben, mit weldyem Jubel biefe Erquidung yefudyt ward;
unb bie Heiterbeit der gangen Meifegefelichaft feigerte fich
auf ber Meife bis nadh Magbeburg, bie folgenden Meftau:
rationdlocale in Genthin und Burg wurben mit ﬂgitmi[d}m
Jubel begriifit und befegt. Befonders lebten bie Herren

bad gute baperifdhe Mier in ber Reftaurationbhalle vor
Burgs cin Jeder japfte fidy feinen Bedarf mdglih felbft,

Zeitungsartikel zur Eréffnung der Potsdam « Magdeburger Eisenbahn im Jahr 1839

Dee Babnbol ju Magdeburg

und bie Wicthe find dabei gewif nidt ju fury gefommen,
benn gern ward  bas @eld gegeben, wenn man nur etwad
erlangen Ponnte, ) )

In Branbenbury gerieth bie Locomotive Jupifer beim
@innchmen an Enﬁu und Brennmaterialvorrath) von bden
Sdyienen in ben Sand, weil dbie legteve obne fidhtbare Be:
peidnung ju frih endeten. @8 ward baber dic Referves
focomotive jur Sugfibrung beftimmt; aber audy diefe traf
bas Sdyidfal, bei der @infahrt in bdie Fejtungémwerte
vor Magdeburg, alé fie Waffer cinnehmen wollte, in ben
Sanb ju gerathen, fo baf bie ganye Meifegefelfdaft aus:
fteigen und fid) mubfam an ben Togen durdjarbeiten mufte,
um auf die Fufbabn ju fommen. Dicfer Unfall tribte in.
pwifden PeineSweges die Peiterfeit ber Fabhrgdfte, denn es
war Peine Gefabr vorhanden.

AS wir aber an bem nody unvollendeten Pervon im
magbeburger Babnhofe angefommen waren, feblle of
an zrufﬁ%m pur Uufnahme und [Beforderung der von
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Einige Anmerkungen
zur Eisenbahngeschichte Magdeburgs

Am 19. Februar 1825 erscheint in der Magdeburgischen
Zeitung ein Hinweis auf Aktiengesellschaften, die in England
zur Herrichtung von Eisenbahnen gegriindet werden. Im
gleichen Jahr erscheint ein weiterer Artikel, in dem die
Beflirchtung zum Ausdruck gebracht wird, dass die
Englander aufgrund ihres Eisenbahnbaus bald in die Lage
versetzt sein werden, ihre Industrieglter um ein Drittel billi-
ger an den Festlandhafen anlanden zu kénnen.

In Magdeburg setzt die Planung von Eisenbahnstrecken im
Jahre 1835 ein. Am 13. Juni 1835 wird Oberburgermeister
August Wilhelm Francke mit einer Eingabe zum Bau einer
Dampfeisenbahn von Magdeburg nach Leipzig bei der
preuBischen Regierung vorstellig, in der folgende Aussage
getroffen wird: Es erscheint als eine fir die Stadt
Magdeburg und ihren Handelsstand unerlassliche Notwen-
digkeit, sich durch eine schleunige Anlegung einer Eisen-
bahn nach Leipzig sowohl ihrer Teilnahme am Eisenbahn-
verkehr, der sich zweifelsohne bald Uber das nordliche
Deutschland erstrecken wird, als auch uberhaupt ihre
Teilnahme an dem GroRRhandel sicher zu stellen, welcher
bald nicht mehr durch ihre Lage an der Elbe gesichert sein
mochte. Der Antrag zum Bau der Strecke wird am 12. Marz
1836 gestellt. Vom 11. bis zum 13. August 1836 findet die
Aktienzeichnung statt, die das Doppelte der veranschlagten
Summe erbringt (die durchschnittliche Dividende lag in den
néchsten dreiRig Jahren zwischen 15 und 24% !). Am 29.
Juni 1839 wird der erste Teilabschnitt der &ltesten preuf3i-
schen Eisenbahnfernstrecke in Betrieb genommen - es ist
der Geburtstag Sr. Koéniglichen Hoheit, des Prinzen Carl.
Um 8.15 Uhr vormittags setzt sich unter Musikbegleitung
der aus 13 Wagen bestehende, festlich geschmickte Zug,
gefuhrt von der Lokomotive 'Adler', von der Bastion Cleve
aus in Bewegung und langt nach nur 25 Minuten in
Schonebeck an. Diese Strecke wird nur vier Jahre nach
dem Bau der 'Koniglich Privilegierten Ludwigseisenbahn'
von Nuirnberg nach Firth in Betrieb genommen. Das
Fahrgastaufkommen beléuft sich im August 1839 fur die
zwischen Magdeburg und Schdnebeck verkehrenden Zige
auf 7000 bis 9000 Personen pro Woche. Insgesamt werden
1841 bereits 544 782 Fahrgaste befordert.

Die durchgehende Strecke bis Leipzig wird am 19.8.1840
eroffnet. Der Bericht aus Leipzig gipfelt in den Worten:
Moge die neue Epoche des Verkehrs, die heute fir Leipzig
hinsichtlich Norddeutschlands beginnt, zum Segen fir die
Deutschen Volksstamme gereichen. Bereits 1841 wurde ein
Verdeck fir die 3. Klassereisenden gefordert. AuRerdem
blieb es sehr 'tadelnswerth’, 'dass in diesen Wagen oft eine
weit groRere Masse von Menschen hineingeschoben wird,
als darin bequem Platz hat, so dass die armen Passagiere
gleichsam wie Schafe in Hiirden eingeschichtet sind.

Innerhalb der umwallten Stadt ist kein Gelande fur einen
Bahnhof. Folglich wird das erst 1818 und 1827 mit Buhnen
befestigte Elbufer zwischen Strombriicke und Pralatenberg
aufgeschittet und durch die heute noch bestehende

Schwergewichtsmauer nach Osten verschoben. Deshalb
liegt der Magdeburger Bahnhof zu jener Zeit unterhalb des
Steilufers am Schieinufer; er ist als Kopfbahnhof mit einsei-
tiger Lage des Empfangsgebaudes und nur einem seitlichen
Bahnsteig ausgebildet. Das bescheidene Empfangsgebau-
de des Bahnhofs wird im spatklassizistischen Stil errichtet.
Es wird bald nach seiner Vollendung mit Anbauten versehen
und schlielich nach Suden erweitert.

Die Strecke Magdeburg - Leipzig (MLE) ist die erste Eisen-
bahnstrecke Deutschlands, die durch Festungsanlagen
fuhrt. Fir sie kommt daher das Regulativ von 1828 zur
Anwendung. Das bedeutet, dass die Eisenbahn entweder
auBerhalb des Festungsbereiches (Rayon), der sich von den
Wallanlagen 360 Ruten bzw. rund 1360 Meter weit nach
auflen erstreckt, zu enden hat oder durch die Wallanlagen in
die Festung einzufiihren ist. Eine aus Vertretern der Zivil-
und Militarbehérden zusammengesetzte Kommission erar-
beitet entsprechende Vorschlage fur die Errichtung von Ver-
kehrsanlagen und leitet die entsprechenden Entwiirfe der
obersten preuBischen Militdrbehérde zur Bestatigung zu.
Das erste Eisenbahntor, das zwischen Schieinufer und Elbe
liegt und in Resten unterhalb des Pralatenberges erhalten
ist, wird entsprechend der genannten Vorschrift gemeinsam
von den Ingenieuren der Eisenbahngesellschaft und der
Militarverwaltung entworfen. Es ist ein massives, erdbe-
decktes Bauwerk, durch das die Strecke wie durch einen
Tunnel fihrt. Im Belagerungsfalle kann das Tor beidseitig mit
Bohlen verschlossen werden.

Gﬁenhunnnereix_u Enlbkexme'nemmen‘

Seinem Mitgliede Herrn

-
Gusbar Gichsterst
sur @rinnerung an die juriickgelegte
25 jiihrige Dienftzeit
gewidmet mit den herplihften Sliickmiinfdien.
Magdeburg-2adoft, den 6. September 1929
Der Dorftand.

P
I Wl

Oir fdiliefen uns den Sliikwiinfen
de¢s Dereins an. =
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Jllustrirte 3eitung.

[VIL. Band.

ber @onnenhige gany ermatteten Meifenden; baher ber
grofite Theil berfelben bden.Weg nady der Stadt ju Fuf
madyen und iy femit noch mebr exhigen mufite. Bei bem
Bradenthor aeigte jidy ein newed Ucbel: ber Ginnehmer
verlangte von ben Fremben, bad beift, von denjenigen Fuf:
gangeen, weldye Peine Magdeburger waren, einen Briden:
aoll von 7 Plennigen von jeber Perfon, alfo einen Leibyoll 1!

@6 wird wol nur biefer Angabe beduirfen, um bdiefen
Leibyoll aufbeben yu febens ¢4 hat fir jeden Fremben febr
viel Dridenbes und Unangenehmes, bier wegen einer foldyen
DBeftewerung an- und aufgebalten ju werben. & liegt
bierin ¢ine Grinnerung an bden in alter 3eit ablihen Jus
benleibgoll! Die Drofdhlen haben Lein empfehlendes Anfeben,
Alled [dyredt vor bem Gcebraudhe yurad, mur bie Nothwens
bigleit (afit fidy ihrer bedienen; barum barf ermavtet wer:
ben, baf aud) bie Fubrherrn in Magdeburg fidh beeilen
werden, befferes Drofdylenfuhrmwert amyufdhafien, fie Lonnen
babei nur gewinnen.

In Magdebury jecfteeute fih die Reifegefelidaft for
gleidh in die ver[dicdenen Reftaurationen oder ju Belann:
ten. lm 4% Wbt ging bie Fahrt nom Magbeburg nady
Potsbam jurii?, wo wir um 10 Uhr Abends anlangten;

Die Umgangsformen unter Gebitbeten erheijhen gewiffe
Radfidtenabmen, die Debatte mag nod o eifrig gefihet
werden, und Das, wad friber in der beutfhen Geleprten-
welt fo wiberwdrtig ecfdien, baé qrobe Sdyimpfen, bie
brutale eife, dben Gegner ju belimpfen, bie rehe Un
mafung, verfdwinbet nady und nadh w ber Haufiger wer-
benben perfonlidyen Berdhruny und crfdeint nur nody ald
Seltenheit, die der allgemeinen Midadytuny nie entaeht.
Uber alle biefe Vorziige, bie wir foeben fir cinen s
gern Kreeid wie fir lnf?immlc Bwede anbeuten, wdren fie
audy bert nidyt gu beadhten, we 8 fidh um bie allgemein:
ften Intereffen ber Gefe@idaft handelt? It ¢f nidyt bents
bar, baf burdy tinen Bevein, weldher fidy Freimillig an einem
Orte gufammenfinbet, der afle Lebenbftclungen nady ibren
Bufalligleiten umfaft, nidht fir bie Kunft coer Wiffenfdalt
bes Rcbend erfprieflidhe Vortheile qu erpiclen waren? Daf
wir in biefer Kunft von anbern Rationen lernen fdnnen,
ift niht ju teugnens baf wir von ifnen lernen biefen,
ohne unferer GigenthimlichPeit yu nabe gu tretem, oder fie
wol gar gu verlieren befirdten ju muffen, ift eben fo ge-
wifi. @6 ift nothwendig, daf foldye Beforgnifi und bie bar
aus entfpringende Sdycu, ric bei Finigen von uné nod

von Brandenburg ab fibree bie Pocomotive ber Jupiter
wieber den Vabhnjug. Die Gefelfhaft war und blied in
fuft unb Freube auf ber ganien Fahet, und ein jeder Tyeit:
nehmer bewahrt cine banfbare Grinnerung und bic beflen
Wiinfbe fiie bas Gebeiben bdiefer crmweiterten Eifenbabhn:
verbinbung, bie gamy gecignet ift, eine grofe Bergnigungs:
bafn poifden Berlin, Potdbam und Magbeburg au iverden
unb gu bleiben.

Briefwechoel mit Mlen fiir Alle.
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Bader und Badeleben,

Baben-Baben.

fRan Bdtte Unredht, wollte man unfern Badern nur eine
mebiciniflhe Bebeutuny beilegen unb ihre Heilquellen, ihre
Mollen, ihre gefundbe Vergluft nur allein ind Auge faffen.
Jbre Bejichungen greifen weiter in bad Beben der mober:
nen @efeldfdhaft und man Cénnte ibnen neben ben mebicini-
fthen und focialen, [efbft fcientififhe und politifhe nady-
weifen. TRan ift ldngft in ber ernfien uno firengen Fif
fenfehaft lbereingefommen, neben ben beftehenben gelehrien
Bel ften aud) allgemeine Sufammentinfte al8 , Tage”
ausyufdreiben, um burdy perfontide Befannifdoft, durdy
bad gefprodhene TBort ben Intereffen beffer ju bienen.
Mit Mecht wird Hier ein grofes Gewidht auf die verfdn:
lidhe @rfeinung gelegt; bei bem mwabrhaft Gebildeten ift
bad gefprodyene Wort mebr alé das Befte, wad er nieder:
fibreibt, @8 liegt barin etwa ter magnetifden Aupfird.
mung Berwandtes. In bem Beifammenfein vieler Hodybes
abten ju einem gemeinfamen Jwece liegt cine uniberwind.
ﬁm Madht; ubt jo fdon bie Gegenwart eined cingigen
pervorcagenben Menfdhen diefelbe auf bie Anbern aus. Auf
bie Jingern wirft fie belebrent, ermunternd, aneifernds
burd) ben (ebenbigen Bergleid wird dag Wefuhl eigenen
Werthed oder baé Bewufitfein ber Selbfuberfdhisung ers
wedt, unb in beiben Kallen Pann der Nusen nicht qeleugnet
werden.  Durd perfonlidye Befanntidaften werden Vor:
theile fiir bie SteQung im ¥Yeben gewonnen, bie hier nidt
blod von ber materiellen @eite yu nehmen ift. Im mind:
lihen Verlehr fdhleift fid) bak Schroffe ab, gleiden fidy bie
Wiberfprade aus, wird ber Humanitit der Weg gebahnt.

wuraelt, immer mebr fidy verliere, in bem Uugenblide, wo
grofic Krdfte aufgeboten werven, bamit fich bie BVéller naber
ruden und in fieté unmittelbarere Berihruny geeathen.

Bon viefen Sceiten bher wird bei uné nod) immer iber
bie dufere Form, weldye ,die qute Gefelfhaft” fur ihre
Beyichungen geiodblt hat, gefpottet und felbft tagegen an-
aefampft. Jene Formen aber werden nur dann ladbexlich
unb taftig, wenn fie von Yeuten wic ein Sonntagéftaat
angelegt weeden unt bann audy gewdbnlih Parvifivt er:
fdyeinen unb in Steifheit und Manicr ausarten. Sie bes
fteben, gany im Gegentheil wie fic von feldyen Eeuten be:
qriffen werben, in nidbté Anberem, ald mit anmuthigem
Anftande fidy ju bewegen, fidh nic iiber die Mremye der
Sitte gu veviveen, bad Medyt cines Jeden ju chren und
bie cigene Perfontidhleit fetd dbem Gangen untevzuordnen.
obald ber Menfd) aud feiner Familie ober aus vem Kveife
feiner engeen Belanntfdaft tritt, fobald er burd) verdn:
berten Weruf ober erweiterten Wirbungsleeis, in Gefdaf:
ten oder auf Meifen, gendtbigt ift ﬁ% und bie Seinigen
mit fremben und unérlanntm Perfonen ju vermifdhen, jind
iene Formen bic allgemeinen Sennacidyen, aud benen fidy ber
Grab ber Biloung, bie Neigungen, bdie Stellung unb ber
Stand meift obenin [aglei% errathen laffen. 8 gebirt
nur cin qeubtes Auge daju. Sugeqeben, baf man ﬁz tdu:
fhen Rann; aflein wo wdre man nidt Taufbungen audge:
fest? TMan Linnte cben fo gut anfubren, baf jenc :ug.,
[hlidhte, bed Sdliffs ganglidy entbehrende Aufenfeite, die
fiir Mandyen ven ung fo viel Vefedyendes bat, vaf wir
binter ibv aflein den wadern, bicbern Deutfdhen vermuthen,
wol audy juweilen emen derjdmBten, [aLEDEn, ciycufirbii:
gen Menfdyen verbirgt, bei dem iwie nur flalt ber glatten
unb gefdlligen Form eine abftofende Derbheit mit in ben
Kauf erbalten.

Yor Ullem ift ¢4 rathjam feine Anforadye nidyt au weit
ausjubehnen, Fur ben vertrauten Kreis, fir die Chefdhdfts-
verbinbung, fir innigere Begichungen ift ¢6 ndthig, ben
gangen Menfthen, mit weldhem man qu thun haben foll,
burd) und burdh su Cenneny fir eine oberfladyliche Berib:
rung, fir ein , Sidfchen” wabrend eined Puryen Jeitraums,
ware bies eine nur [dftige Aufgabe. Man fage nidyt, daf
Biceburd) bie Gefelfdhaft nothwendig verfladyen miiffe, dafh
bad Hery, ober wie wir und gern aubriden ,bad Ge
mith,” unfer Paladium, babei [eer audgeben, ober um
nody birecter jeder Wt von gefediger Form auf bden Reib
su tiden, baf fich Pein deutfced Wort ven ber Leber weg
mebr fpredjen [affe. WUbgefehen baven, baf mandyes beut:
{dhe Wort von der feber weg aud) anberémwo beffer unter:
bliebe, fo ift e6 audy nicht ndthig immer und uberall ben
innerflen Menfchen herauggufehren. Wer wollte nur immer
nady Goldbbarren fhagen? 8 gibt ber Falle genug im
feben, wo man fie g;tn fir etwad Sdyeibemiinge hingdbes
biefe beforbert den Berlebr, ber obne fie floctte.

Bon tiefem Stanbpunfle aud betraditet er[dyeinen die

rofieren Babeorte ald cin Focud, wo fid) bag Fernjte und

gumborh’gﬂc begegnet unb im freien, ungebunbenen Ber:
febr beifammentebt, wo aljabrlidy alle Rationen, alle
Btinde, alle Strahlenbredungen der Gefelfdoft ded neun:
gebnten Jahrbunderts, oft in 1hren herverleudytendften Me:
praf , i fi finben unb e8 wiirtbe gewif be:
bentlidy fein, nairfgrln ju ergreifen, bie von eincr ein
feitigen Anfidyt geleitet, diefen widhtigen Doment unfers
mobernen Rebend jerfloren mochten.

Wer eme Meibe von Jabren BVaben: Baben wabrend der
Guryeit — @aifon — befudit unb bie anbern Befudyer
biefes in fo vieter Hinfiht merbwibigen Orted mit friti-
fdhem Auge beebadytet bat, wird yu bem Ergebniffe gelangt
fein, bafi ¢8 nidyt nur bag Spiel ift, nidht nur die fddne
Ratur und bie warmen Duellen, weldye die grofe Wen
flyenmaffe ausé allen Welttheilen bieherpieht, fondern bafi
von Diefer fdyeinbar fo blafivten und fanivenben TWelt ol
aundy nody gnnlg befondere Bwede verfolgt roerben Fonmen
und aum Theil verfolgt werben.

In ben Pleineren Vabern ridt Aled gleid nabe ju
fammen; ba# Werfhicbenfte muf fidh bequemen an ben
Bergnigungen Theil qu nehmen, welde ber Wirth ecfinnt
ober irgend cin Inbividuum, das fidy ’nm L Babelénig”
aufioicft, alé foldhe proclamurt. TWer Ffein laftiges Unf-
feben erregen wifl, bacf fih nicht ausfdyliefen, wnd biefer
fiffe 3mang finbet nur in bem ZTrofte feine Ermifiiguny,
taf alle biefe Bexdhrungen mit bem Gnde bder Guryert
aufhoren und bie naberen Beyichungen pwifthen ben Per:
fonen audy mit ifnen gerriffen werben. Die qrofieren Va-
ber befreien ihre Pefuder von diefer Unfitte. DHier berrfdt
feinerlei Bwang; Riemand bat ben ungefdyidtten Ginfall
bas Berlehriefte unter cinen Hut vereinigen au wollen;

Siemand unternimmt ¢, ber buntem TMenge in ihren Reis
gungen, Ubfidhten, Genifen Regel und Borfdrift ju ere
theilen und fid) anjumafen fir ¥le cin Vergnigen, cine
Partie anjuordnen. Dofiir -aber madyt fihy der Vortheil
geitend, daf Das, wad fidy hier von felbft findet, audy wirks
liche !u;icbun%svunﬂf bat und oft Werbindbungen [dlieft,
bie meit uber bie Amvefenbeit im Vade hinaus ihre vollen
Redyte ausdehnen,

"uf ben erften WLk bictet Babem Dem, ber an bie
Bewequng ciner grofien Weltftadt nidt gewdbnt ift, ein
wwar frembartiged, ubervafdyenbed, bod) nidyt eben wobl:
thuenbed Bild. Der Fremde fieht fih einfam in dem Ges
withl, wo WUled fo fidyer feinem Gefdydfte ober Bergnigen
nadyrennt. TRan fublt fidy Leengt, und bie Unbetanntidaft
mit bicfem Treiben (aft wel bei Mandyem bas Gefubl dex
Trofticfigleit ermadfen. Dag, waé man von einfeitigen
Beurtheilern erfobren und gelefen, (dft in biefer MWMenge
nidté Anberes alé Abenteuerer und Spicler, wel gar fal
fdhe Spicler, crbenneny bad frampofifhe Idiom, der cimyige
WUriadnefaben , ber aub biefer babylenifden Spradyvermwir:
rung ju leiten im Stande ift, verlept bad deutfhe Dbhrs
bit ?ﬂmblanhifcbc rt, bie fidy hicr nothgebrungen in ber
Auinahme ber Vefudper bei dben Speifewirthen und Gaft:
befbefipern peigt, madit uné flugig, und bas Gefiihl bes
,,Bid,beimil’J)ful;lml" tann in bem Gemithe nidt Wur:
el faffen. 3n lebhaftem Unmuthe verwinfdit nun cin fol-
dyer Gaft, der focben feinen Schmollwintel in ber Harme:
nie gu Srdbwintel veclaffen hat, um fidy in ber freien
Natur ben Tabatsdampf und bie Winfelluft ausd ben Kiei:
tern wehen ju laffen, alle biefe Menfdyen. Cr verwirft fie
Alle, Hopjt an feine Bruft, und fuplt fid beffer, edler,
untervidyteter, weblersogener, mit einem Werte gebilbeter.
Der beutfde Kicinftadbter ift ter grofite Ggoift und geigt
bebeutenden Hang jum Mifanthropen, tropbem bafi er fidy
nad) bem Woblbefinben ihm g&ingiid) fremver Pecfonen ere
funbigt, bem Sranten guten Uppetit und gefegnete Wapl:
ait winfdt.  Ven foldyer Abneigung getricben wenben fidh
nun BVicle von bem Menfden ab und der RNatur ju, bie
awar unendlid) [dhon und reid) in Baden, Ausbeute genu,
gibt und auf lange gu feffeln vermag, allein audy eben!
¢in inniges BVerftandnif verlangt, wie die Menfdyen.

Babené gefeljdaftlidhe Phufiognomie hat fid ehwa feit
aehn Jabren wenig verdnbert; fo lange ift ¢& ber, baf eé
ben gldngenden Aufidywoung genommen hat, weldyen e nodh
l\d?multl. Won diefem Beitpuntic an wurde e fur unfere
Beit Daé, was im verigen Jabrhunberte Spaa und Pyr:
mont gewefen waren. o wie jedech biefe fiir bie BVer-
fammiung ven Steifroden und geftidten StaatsHeidern
cingeridhtet waren, fo mufte Baden tu bem gemifdyten
Wefen fidh bequemen, aub weidem unfere beutige Sefell:
fdyaft beftebt, bie neben ariftofratifhen Anfpridien bie be:
mlmi[da‘!m Glemente quitig. neben erclufivem Wefen
bas frewefte S rbtn[am, neben  bem  mirelateruayen
Haarfdmude bad DHoftieid bed adytichnten Jabrhunberts,
bie Gifenbahn, die bem Bornehmfien bem Aermften nidht
mebr uoqu?abzm erfaubt, und bie @igarve, welde alle
Stande wverbinbet.

So findet fih demn audy in Vaben der Ausbrud ber
vermebrten Glegang bis gu dem befdyeidenen Gomfort einer
bmt}@m Kneipe hinaby Ules ift auf diefer gangen langen
Stufenleiter durdhaus Das, wad b fein foll. an Pann
wol in Peinem Badeorte fo wohifeil (eben, ja fo woblfeil fidy
cinen guten Tag madyen, alé in Babens allein ebenfo wol:
(en wir 8 nidt verbeblen, dbaf man aud) ben anmafend:
flen Forderungen ber Gafte su entfpredyen weiff und bden

ebiifrenden Preis davauf fegt. Baden est pour toutes

es  fortunes! Dicfes an ben Fremden fo oft proclamivte

E%m ubt eine grofie Unzichungélraft umd vermag ju
eln.

Wenn man bie Grenye Deffen yichen wollte, wad hier
voryugémweife bie Gefedfdaft genannt wird, fo geriethe man
in Bertegenheit. G4 it nuc felten ein Mittelpunlt vor
panben, um ben fi)y bie bervorragenbfien Perfonen grup:
piren. Die_vermitwete Grofiherjogin Stephanie Fann fir
cine foldye Gentralfonme geltens }ru!m mwar eé einmal ber
ruffifdye Graj Strogonoff. Von ben in Vadben aljdhr:
lich miebuhbzmhmos&iﬂm, ober von jenen Wublanbdern,
welde lingere Seit audy wdihrend ded Minters bort vers
weilen, unternimmt ef gewdhnlidy Peiner in biefer Dinfidyt
ten Fon angeben qu wollen. Die Meiften, weldye ber
Winter in Vaben juradhalt, wolen ofonomifdy leben;
Anbdere find nidht im Stande ben Drt mit Ehren ju ver:
taffen, weil & thnen an ben Mitteln ML' fepit. Der mit
jebem Fribjabr rvegeimdfig wicderfebrenden Gdfte gibt ef
nidyt viele, wol aber foldyer, die Baden nady langern ober
Birgern Bwifthenrumen immer wieder befudyen, i grofe:
rer 3abl. Die Grflern uben alecbingé einigen Genfluf
aué, und cb gelingt ihnen gewdbhntich Das yu bilben, was
man eine Gotterie nennt. oldyer Goterien qibt ¢8 bann
mebre und alle biefe yufommen fann man wol fuglid bdie
®efelichaft nennen. Wad inbeffen aufer ihnen abgefondert
fidy bewegt, au Jwei ober Drei fidh qufammenfinbet, qut ift
unb trinft, {pagicrengebt und fdhrt, Partien madyt, audy
wol fpiclt, ift immer nody febr betradytlich.

In jungfter Beit ift burdy ben Bau der neuen Trials
palle, umveit bed Gonverfationshaufes und in ber Rabe ber
erften Gafthofe, ein Sdritt gefhehen, bie fremben Bifte
fdyon in ben Frapftunben nady cinem Punlte yu pichen.
Baben bat Gierburdy crft ein daralteriftifhes Merfmal
empfangen, weldhes ibm bei ber fraheen Ginridung ab-
ging. Die alte Trinthalle lag auf bem Berge, pwar in
unmiftelbarer Wahe der Duelle, aber 1u weit ab von ben
fdyénen $aufern unb grofien afthdfen, bie jest bie ele:
qanten Befudyer anfnehmen.  Die newe Lrinthalle , ein
fhéner Porticus mit flachen BVogenflelungen, von englifdyen
Partien umgeben, burdy weldye man ju dem pahringer,
ruffifdyen, framdfifden, europdifdyen, englifdyen und r%li-

Zeitungsartikel zur Eréffnung der Potsdam « Magdeburger Eisenbahn im Jahr 1839 (Vortsetzung von Seite 92



95

Am 15. Juli 1843 wird die Strecke Magdeburg - Halberstadt
eroffnet (MHE). 1846 findet die Erdffnungsfahrt zwischen
Magdeburg und Potsdam (Berlin) statt (BPME); erst 1848
wird der Bau der Elbbriicken vollendet. Nach Erwégung ver-
schiedener Varianten zum Bau einer Strecke von Magde-
burg nach Hamburg erhalt 1845 die Magdeburg-Wittenber-
ger Eisenbahngesellschaft (MWE) die vorlaufige Genehmi-
gung zur Errichtung der Strecke Magdeburg - Wittenberge;
1851 wird die Gesamtstrecke erdffnet. Der Lokfiihrer hatte
vor Durchfahrt durch die Befestigungsanlagen der Nordfront
an einem Eisenbahntor die glihenden Kohlen aus den
Feuerungen zu entnehmen und auf eine Entsorgungshalde
zu werfen. Die Aschehalde wurde beim Neubau der Jerusa-
lembriicke entdeckt. Erst nach der Entsorgung der gliihen-
den Kohlen und damit der Verhinderung von Funkenflug
durfte der Zug durch das Eisenbahntor und entlang des
Pulvermagazins der Bastion Preuf3en fahren. Von dort
gelangte die Strecke entlang der Elbe zum Fischerufer. Sie
endete am Petriforder. Eine Verbindung zum Bahnhof der
MLE bestand vorerst nicht. Die 1856 geschaffene eingleisi-
ge Verbindungsbahn diente nicht dem regelmafigen Zug-
verkehr. Der konigliche Hof hatte jedoch das Privileg, diese
Verbindung benutzen zu kénnen, wenn er, von Berlin kom-
mend, zur Jagd nach Letzlingen fuhr.

Ab 1857 verhandelt die Stadt mit dem Militérfiskus hinsicht-
lich der dringend notwendigen Stadterweiterung. Doch erst
1870 wird der Grundstein fiir einen neuen Centraibahnhof
gelegt. 1872 beginnen schlieBlich die Bauarbeiten am
neuen Empfangsgebaude, das im Stil eines toskanischen
Palastes errichtet wird. Am 15. Mai 1873 verlasst der erste
Zug den neuen Centraibahnhof. An der Gleisgeometrie hat
sich in 125 Jahren nichts geéndert.

Dr. Gunther Korbel in Anlehnung an Bernhard Mai, Eisen-
bahngeschichte im Raum Magdeburg-Schénebeck (1989)
sowie Festschrift '125 Jahre Magdeburger Hauptbahnhof
zum 15. Mai 1998’

Dr. Gunther Korbel
Stadtplanungsamt der Landeshauptstadt Magdeburg

Bahnbetriebswerk an der Maybachstrale
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Autobahnkreuz A 14 AnschluR Sudenburg

Magdeburger Ring Knotenpunkt LiebknechtstraRe
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Ansfihrung v. Ed. Gacbler's googr. Institut. Leipzig.
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Zur Geschichte des OPNV in Magdeburg

Zur Mitte des 19. Jahrhunderts begann im Raum Magde-
burg eine rasante Entwicklung der Industrialisierung. Die
glnstige Lage der Stadt an der Elbe und die frihe Heraus-
bildung eines Eisenbahnknotenpunktes trugen zur Be-
schleunigung dieser Entwicklung bei. Raum fir die
Ansiedlung groRerer Produktionsstatten fand sich vor allem
in den noch selbstandigen Vorstadten. Durch den damit ver-
bundenen Bevolkerungszuwachs und den langeren Wegen
wuchs der Bedarf nach einem leistungsfahigen Verkehrs-
system.

Stadtsilhouette vom 6stlichen Elbufer aus gesehen

Magdeburger Fuhrunternehmen setzten daraufhin ab 1861
Pferdeomnibusse ein. Diese verkehrten meist stiindlich und
waren, da von mehreren Unternehmern betrieben, nicht auf-
einander abgestimmt. Damit erreichten diese Linien nicht
die auf Grund der vorhandenen Nachfrage notwendige
Leistungsfahigkeit. Der Wunsch nach einer Pferdebahn, die
schon 1865 in Berlin eingefihrt wurde, wuchs auch in
Magdeburg.

Bereits 1868 gab es einen Konzessionsantrag fir eine
Pferdebahn in Magdeburg. Die darauffolgende Anfrage der
Koniglichen Regierung an den Magistrat der Stadt beant-
wortete Oberbirgermeister Hasselbach negativ. Die Ver-
kehrsverhéltnisse in der Stadt lieRen seiner Meinung nach
die Anlage einer Pferdebahn nicht zu. Die Erkenntnis, dass
OPNV fiir die Verkehrsverhaltnisse einer GroRstadt forder-
lich ist, war augenscheinlich schon immer schwer zu ver-
mitteln. Die Konzession wurde Anfang der 70er Jahre erteilt.
Am 15.12.1876 erfolgte die Grindung der "Magdeburger
StralRen-Eisenbahn-Gesellschaft" mit einem Aktienkapital
von 1 200 000 Mark.

Knapp sieben Monate spéter, am 03.07.1877, begannen die
Bauarbeiten mit dem obligatorischen ersten Spatenstich auf
dem Breiten Weg in HOhe der Keplerstrale (damals
MoltkestraRe). Durch beschleunigte Bautétigkeit konnte
bereits am 16.10. des gleichen Jahres die erste Linie zwi-
schen dem Depot in Sudenburg und dem Breiten Weg
/Hohe SackstraBe (heute Kreuzung Breiter Weg /Am
Krokentor /Gr. Steinerne Tischstrale) aufgenommen wer-
den. Die Wagen verkehrten von 07:00 Uhr bis 22:00 Uhr im

20 Minuten - Takt. Bereits am 14.12.1877 konnten die
Strecken nach Buckau und nach Neustadt in Betrieb
genommen werden.

Ende 1878 besal die Magdeburger Stral3en-Eisenbahn-
Gesellschaft drei Depots: in Sudenburg, Buckau und Neu-
stadt. Die Verwaltung war im grof3ten Depot, in Sudenburg,
untergebracht. Es waren 105 Pferde vorhanden. Auswahl
und Pflege der Tiere waren von grofRer Bedeutung fur den
anstrengenden Pferdebahnbetrieb. Jedes Pferd hatte tag-
lich 24 km zuruckzulegen. Das Pensum der Kutscher und
Schaffner war bedeutend groRer. Ende 1878 waren 22
Kutscher, 4 Vorspannkutscher und 22 Condukteure tatig.
Insgesamt arbeiteten 95 Mitarbeiter in der Gesellschaft. Die
Vorspannkutscher waren fur den Abschnitt Klosterberge-
garten - Gertraudenkirche in Buckau notwendig. Vom
16.10.1877 bis zum 31.12.1878 wurden 2.462.825 Per-
sonen befordert. Diese Zahl bestétigte die Notwendigkeit
dieses Verkehrsmittels fur unsere Stadt.

Pferdebahnpersonal im Depot Sudenburg um 1880

Da die Pferdebahnlinien die Stadt nur in Nord-Siid-Richtung
erschlossen, wuchs der Wunsch nach Ost-West-Verbin-
dungen. Eine von 770 weitblickenden Biirgern unterzeich-
nete Eingabe forderte im Februar 1882 elektrische StrafRen-
bahnen zwischen Stadtfeld und Friedrichstadt, mit mog-
licher Verlangerung zum Herrenkrug. Diese Eingabe schlief3t
mit folgendem bemerkenswerten Abschnitt: "Den Vorzug,
im Gefolge der Hauptstadt die erste Provinzialstadt zu sein,
welche sich einer StraRenbahn erfreuen durfte, hat
Magdeburg sich entgehen lassen; mége sie jetzt wenigstens
die erste Stadt werden, welche mit der Einfiihrung des neu-
esten und zweifellos zukunftsreichsten Verkehrsmittels, der
elektrischen Bahn, sich ein riihmliches Selbstzeugnis aus-
stellt". Zu diesem Zeitpunkt existierte erst der 1881 durch
Siemens erodffnete Versuchsbetrieb einer elektrischen
StraBenbahn in Berlin-Lichterfelde. Auch war eine zuverlés-
sige Energielbertragung mittels Fahrleitung und Stromab-
nehmer noch nicht erfunden. Der Konzessionsbewerber
Costenoble schlug eine Stromaufnahme nach dem Vorbild
der Siemensstrecke vor, mittels gegeneinander isolierten
Schienen. Dieses System funktionierte mit Schwierigkeiten
auf der vom Ubrigen Verkehr unabhangig verlaufenden
Siemensstrecke und heute noch auf unseren Modelleisen-
bahnen, ist aber fur eine in StadtstraBen verlaufende Bahn
nicht zumutbar. Daher lehnte folgerichtig der Polizeiprasi-
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dent eine elektrische StraBenbahn ab. Fiur Pferdebahnen
wurden dagegen Konzessionen erteilt. Die Stadt forderte
Linien in Stadtfeld, in der heutigen Otto-von-Guericke-
StralRe, JacobstralRe, der Hohen Pforte, auf dem Werder
und zum Herrenkrug.

Die Konzession erhdlt der Regierungsbaumeister a. D.
Costenoble, da die Magdeburger Stralen-Eisenbahn-Ge-
sellschaft nur eine schwache Inanspruchnahme der neuen
Linien erwartete und daraufhin die Bedingungen der Stadt
nur teilweise akzeptierte. Costenoble trat seine Rechte an
die Berliner Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft Damm
& Wendland ab. Damm & Wendland verkaufte die Konzes-
sion an eine englische Gesellschaft in Birmingham. Von die-
ser Gesellschaft, die mehrere Straenbahnunternehmen in
Deutschland betrieb, wurde die "Magdeburg Tranway
Company Ltd" spater "Magdeburger Trambahn-Actienge-
sellschaft" gegriindet.

Am 12. November 1884 eroffnete die Tramway Company
zwei Linien:

Olvenstedter StraRe - Alter Markt - GroRer Werder
GroRe Diesdorfer StralBe (Hohe Liebermannstr.)
- Alter Markt - Friedrichstadt

N

Pferdebahn an der Ecke Kaiserstrafl3e
(heute Otto-von-Guericke-Stral3e) - Alte UlrichstraRe

Der heute noch existierende Betriebshof in Stadtfeld war
das Hauptdepot dieser Gesellschaft.

Das Jahr 1886 brachte erhebliche Erweiterungen im Netz
der StralBenbahn. Die Magdeburger Straen-Eisenbahn-
Gesellschaft erweiterte ihr Netz um die Strecke zum
Sudfriedhof im Zuge der Leipziger StralRe. Die Trambahn
baute Strecken in der KaiserstraBe (heute Otto-von-
Guericke-StraRe) und in der Jacobstralle zum Trénsberg.
Erstmals ohne Pferdekraft kam die Linie Heumarkt -
Herrenkrug aus. Diese Strecke wurde als Dampfstral3en-
bahn angelegt. Kleine Dampflokomotiven zogen die
StralBenbahnwagen. Allerdings war diese Betriebsform
weniger fir dichtbebaute Stadtstralen geeignet, so dass
sie sich nicht weiter durchsetzte.

bt NG Tl

DampfstraBenbahnim Herrenkrug

1890 verlangerte die Trambahn ihre Linie vom Transberg zur
Alten Neustadt. Die Stral3en-Eisenbahn-Gesellschaft ver-
langerte 1894 die Strecke auf der Leipziger Strae zum
Sudenburger Krankenhaus. Damit hatte das Pferde-
/Dampfbahnnetz seine gréRte Ausdehnung erreicht. 450
Pferde sorgten in beiden Gesellschaften flr einen reibungs-
losen Einsatz der Pferdebahnen. Es wurden entfernungsab-
hangige Fahrscheine zum Tarif von 10/15/20/25 Pfennig bei
der Trambahn und 10/20/30 Pfennig bei der StraRen-
Eisenbahn-Gesellschaft ausgegeben.

Bereits 1892/93 gab es Verhandlungen zwischen der Stadt
und den Pferdebahngesellschaften zur Elektrifizierung des
Netzes. Diese Verhandlungen werden zunachst erfolglos
abgebrochen. Die Union-Elektrizitats-Gesellschaft (UEG)
erwirbt 1896 die Trambahngesellschaft. Bereits ein Jahr
spater kauft die StraRen-Eisenbahn-Gesellschaft die
Trambahn der UEG ab. 1898 wird mit der UEG ein
Bauvertrag zur Einrichtung des elektrischen Betriebes
geschlossen. Nachdem im Mai 1899 der Staat den elektri-
schen Betrieb konzessionierte, begannen die Bauarbeiten.

Am 17.07.1899 zur Mittagszeit starteten fiinf geschmiickte
Triebwagen vom Johanniskirchhof zu ihrer Eréffnungsfahrt
auf der Linie Werder - Olvenstedter Platz (spater Linie 4)
unter groBem Jubel der Anwesenden, damit begann fiir die
aufstrebende Grof3stadt Magdeburg das Zeitalter des
modernen stadtischen Nahverkehrs.

Er6ffnung des elektrischen Betriebes auf dem Johanniskirchhof
am17.07.1899
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Die elektrische Straenbahn entwickelte sich glanzend,
neue Strecken entstanden und die 110 zweiachsigen und
20 vierachsigen Triebwagen hatten mit angehangten umge-
bauten Pferdebahnwagen den zunehmenden Kundenstrom
zu bewaéltigen. Ein groRer Teil dieser Fahrzeuge diente,
wenn auch im umgebauten Zustand, bis zu 78 Jahre lang
den Birgern unserer Stadt.

und in Stadtfeld (1929/1930) starkte die Infrastruktur des
Verkehrsunternehmens. Die Gleisanlagen auf dem Hassel-
bachplatz wurden 1927 in die heute noch existierende Lage
gebracht. Die ersten stadtischen Buslinien nach Heyroths-
berge und Lemsdorf erganzten das Stralenbahnnetz ab
1929.

Elektrischer Triebwagen mit geschlossenem Perron vor dem Rathaus

aufdem Alten Markt

Ab 1911 kamen erstmals Fahrzeuge mit geschlossener
Plattform zur Magdeburger StraBenbahn. Im Jahre 1912
wurde die Magdeburger Vorortbahnen-Aktiengesellschaft
gegrindet, mit dem Ziel, StraBenbahnstrecken nach
Schonebeck, Salzeimen, Cracau und zum Industriegelénde
zu errichten. Bis 1914 waren wesentliche Streckenab-
schnitte zwischen Buckau und Westerhlsen fertiggestellt.
Doch der 1. Weltkrieg und die Nachkriegszeit bremsten die
positive Entwicklung. Die Strecke nach Schonebeck konnte
erst 1926 vollendet werden.

Vorortbahnzug der Linie 14 auf dem Betriebshof Westerhlsen

In den 20er Jahren wurde der Fahrzeugpark grundlegend
erneuert. Neben umfangreichen Modernisierung der alten
Fahrzeuge aus der Zeit der Jahrhundertwende kamen auch
neue Fahrzeuge nach Magdeburg. Moderne und formscho-
ne Fahrzeuge dominierten auf den Straen der Stadt. Neue
Strecken entstanden: zum Industriegelande, Stadtpark,
Schlachthof, Diesdorf und Cracau. Die ersten elektrischen
Weichen erleichterten ab 1925 den Dienst der Stralenbahn-
fahrer. Der Umbau der Betriebshdfe in Buckau (1925/1926)

Umbau des Hasselbachplatzes im Jahre 1927

Anfang der dreiBiger Jahre wird die StraBenbahn zur
Gartenstadt Reform verlangert. Im Jahre 1938 gibt sich die
Gesellschaft den Namen Magdeburger StraRenbahnen-AG
(MSAG). Ein Jahr spater kam mit dem ersten "Hechtwagen"
eines der modernsten deutschen Stral3enbahnfahrzeuge
nach Magdeburg. Ahnlich wie in Dresden war auch die
Beschaffung von vierachsigen groflen Hechtwagen ge-
plant. Der zweite Weltkrieg setzte diesen Planen ein jahes
Ende.

frr

Probefahrt der neu beschafften Hechtwagen auf dem Alten Markt

Es wurde noch ein langerer Streckenabschnitt, zur Er-
schlieBung der fir die Ristung bedeutenden Betriebe in
Rothensee, gebaut. 1944 und 1945 fielen bei Bombenan-
griffen und Kampfhandlungen ein Drittel des Wagenparks,
ein Grof3teil der Gleis- und Fahrleitungsanlagen sowie der
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Betriebshof Neustadt, die Hauptwerkstatt und das Verwal-
tungsgebaude in der Innenstadt zum Opfer. Der restliche
provisorische Stral3enbahnverkehr wurde am 15.04.1945
eingestellt. Viele Fahrzeuge kdénnen nicht mehr in die
Betriebshéfe gebracht werden.

Am 5.8.1944 wurde das Depot Neustadt in der Libecker Straf3e total
zerstort

Nur langsam erholte sich die Magdeburger Stralenbahn
von den Folgen des Krieges. Am 04.06.1945 beginnt zwi-
schen Hauptbahnhof und Diesdorf der erste StrafRenbahn-
verkehr nach Kriegsende. Bis 1949 werden alle Strecken,
bis auf die durch die JacobstraRe, Rogéatzer StraRe und zum
Stadtpark, wieder betrieben. In Schénebeck wird die Innen-
stadtstrecke zur Salzer StraRe nie wieder von StraRenbah-
nen befahren.

1949 wird die Magdeburger StralRenbahn in das Kommu-
nale Wirtschaftsunternehmen (KWU) der Stadt Magdeburg
eingegliedert. Zwei Jahre spater erfolgt die Bildung der VEB
(K) Magdeburger Verkehrsbetriebe (MVB). Die Waggonbau-
industrie liefert in den Nachkriegsjahren sogenannte Auf-
bauwagen. Auf die Fahrgestelle kriegszerstorter Fahrzeuge
wurden neue Wagenkasten gesetzt. Magdeburg erhielt 18
Triebwagen und 15 Beiwagen dieses Typs.

Aufbauwagen 108 im Betriebshof Buckau

Ab 1951 kommen die ersten Neubaufahrzeuge aus Werdau
und Gotha nach Magdeburg. Bis auf die vierachsigen zeit-
gemallen GrolRraumwagen, die Anfang der 60er Jahre nach

Magdeburg kamen, lieferte die DDR - Waggonbauindustrie
klassische zweiachsige StraRenbahnwagen aus. Diese
Fahrzeuge waren in den 60er Jahren bereits vom techni-
schen Konzept hoffnungslos Uberaltert. Auch reichten die
Stlickzahlen nicht aus, um die Vorkriegsfahrzeuge zu erset-
zen. Dieses Erscheinungsbild fiihrte, neben anderen Fak-
toren, zu einer ungewissen Zukunft der StraRenbahn.

- Jchetffrierinncen
(. (tluf//uu audh ficr halbe
Ictgge werden lcuefend cinge -
[tcllt. Mindcftalter 165 Jeahre .

Magdeburger Verkehrsbetriebe (Strafenbahn

Werbung aus dem Jahre 1956

Den Betriebsalltag pragte noch ein gravierendes Problem,
der chronische Personalmangel. Die ostdeutschen Ver-
kehrsunternehmen waren dadurch Vorreiter bei der
Einfiihrung schaffnerloser Abfertigungsmethoden. Uber den
Einsatz schaffnerloser Wagen im Zugverband gelangte man
bis 1964 zur kompletten Ablésung der Schaffner, mit
Ausnahme der Uberlandstrecke nach Schoénebeck, durch
die Einfuhrung einer einfachen Zahlbox und der Abfertigung
mittels akustischer und optischer Signale.

Information zur Einfiihrung des schaffnerlosen Betriebes
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Das Streckennetz wurde in den 60er und Anfang der 70er
Jahre durch Stillegungen erheblich reduziert. Die Strecken
durch die ErzbergerstraBe, zum Industriegelande, nach
Schénebeck und zum Herrenkrug wurden aufgegeben.
Diese Linien wurden weitgehend durch Omnibuslinien
ersetzt. Auch neue Wohn- und Stadtrandgebiete wurden an
das Omnibusnetz angeschlossen. Ungarische IKARUS -
Busse pragten zunehmend den Fahrzeugpark der MVB.

Ikarusbus, Typ IK 280 ab 1975 in Magdeburg im Einsatz

Ab 1969 gelangten die Tatra - Wagen aus der Prager
Waggonfabrik_KD nach Magdeburg. Wenn auch das Kon-
zept dieser Fahrzeuge schon 1933 in den USA entwickelt
wurde, trugen diese Fahrzeuge zu einer grundlegenden
Modernisierung der Straenbahnsysteme in der DDR bei.
Auch international gab es die ersten Anzeichen einer
Renaissance des Verkehrssystems Stralenbahn.

Anlieferung des ersten Tatra-Baiwagens im Jahre 1969

1975 entsteht in Magdeburg die erste Neubaustrecke nach
34 Jahren. Zwei Jahre spéter wird ein moderner Betriebshof
in Rothensee eréffnet. Die letzten Altbau- und DDR-
Fahrzeuge werden ausgemustert. Neubaustrecken zur
Autobahn und nach Olvenstedt fuhren zu erheblichen
Fahrgastzuwachsen.

Abgestellte StralRenbahnen auf dem neuen Betriebshof Nord in
Rothenssee

Der Zwang zur Einsparung von Erddlprodukten fuhrt zur
Wiedereréffnung der StraBenbahnstrecke zum Herrenkrug.
Auch kuriose Losungen, wie der Transport fabrikneuer
Autos vom Bahnhof Neustadt nach Sudenburg, sind dieser
Situation geschuldet.

Trotz erheblicher wirtschaftlicher Probleme gelingt es, durch
die Anstrengungen der Mitarbeiter der MVB, einen funktio-
nierenden OPNV in Magdeburg zu organisieren. Durch die
Einflhrung der Querschwellenbauweise kodnnen endlich
Fortschritte bei der Sanierung mangelhafter Gleisbauformen
erreicht werden. Eine vollig andere Situation stellte sich der
Magdeburger Straenbahn in den 90er Jahren dar. In kurzer
Zeit gelang es, dank umfangreicher Férdermdglichkeiten,
die technische Basis des StralRenbahnsystems zu verbes-
sern. Erneuerte Gleisanlagen, moderne Weichen- und Fahr-
leitungssysteme, Bevorrechtigungen an Lichtsignalanlagen,
niederflurgerechte Haltestellen, verbesserte Wartungs-
systeme, modernisierte und neue Fahrzeuge prégen das
Bild der Magdeburger Strallenbahn heute.

Wiederer6ffnung der Linie 5am 15.10.1998
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Auch das innerstadtische Omnibusnetz wird durch moder-
ne Niederflurfahrzeuge, Haltestellen und Bevorrechtigungen
an LSA aufgewertet. Auf dem Gelande einer Dienststelle der
ehemaligen Stasi entstand ein moderner Betriebshof. Aber
auch ein enormer Fahrgastriickgang ist zu verzeichnen,
dennoch werden in Magdeburg mehr Kunden pro Einwoh-
ner als in vergleichbaren Stadten der alten Bundeslander
beférdert.

Moderne Fahrzeuge pragen das Bild der MVB heute:
Mercedes-Niederflurbus vom Typ O 405N

In der Zukunft werden weitere der erfolgreichen Niederflur-
fahrzeuge in Magdeburg erwartet, umfangreiche Strecken-
erweiterungen sind vorgesehen. Der ehemalige Betriebshof
der Vorortbahn in Westerhiisen wurde in den vergangenen
Jahren durch einen kompletten Neubau ersetzt. Dies
ermdglicht die Konzentration auf zwei StralRenbahn-
betriebshofe.

ZeitgemaRer Strallenbahnbetrieb mit Niederflurfahrzeugen auf besonde-

rem Bahnkérper

Die Offnung des europdischen Verkehrsmarktes zwingt die
Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH, sich auf den kom-
menden Wettbewerb einzustellen. Ein modernes und effi-
zientes StralRenbahnsystem ist ein wesentlicher Garant fur
eine erfolgreiche Nahverkehrspolitik in unserer Stadt im
begonnenen Jahrtausend, dies beweisen nicht zuletzt die
zahlreichen neu entstandenen Straf3enbahnsysteme in vie-
len Landern der Erde.

Erganzt durch moderne Omnibusse wird den Kunden ein
attraktiver OPNV angeboten, der eine Alternative zum
Individualverkehr bietet.

Pitt Friedrichs
IG Historischer Nahverkehr & StralRenbahnen bei den MVB e.V.

Quelle:
Hans Huber, Entstehung und Entwicklung der Magdeburger StralRenbahn
Aktiengesellschaft, 1938
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Der Traum vom Fliegen ist so alt wie die
Menschheit selbst....

. in der Antike erinnert das Schicksal von Dadalus und
Ilkarus an die Gefahren mit Flugexperimenten. Es waren
Naturbeobachtungen, die den Flugpionieren zunachst den
Weg zur menschlichen Fliegekunst wiesen. Die Prinzipien
des Segelflugs haben sie zum Beispiel den Stérchen abge-
schaut. Otto Lilienthal (1848 bis 1896) galt als einer der
ersten Vogelmenschen. Es gelangen ihm Flige von 250
Metern Lénge. Das lkarus-Schicksal ist ihm jedoch nicht
erspart geblieben. Eine Windboe driickte ihn zu Boden, er
brach sich die Wirbelsdule und starb einen Tag spater an
seinen schweren Verletzungen. Einige Jahre spéter setzten
in Amerika die Briider Wright Lilienthals Flugexperimente
erfolgreich fort.

Fast genau hundert Jahre sind seitdem vergangen. In der
Menschheitsgeschichte nur ein kurzer Abschnitt, fur tech-
nologische Entwicklungen bedeuten sie jedoch mehr als nur
eine Ara. So haben in diesem Zeitraum Wissenschaftler und
Ingenieure von den ersten einfachsten Fluggeraten, die Otto
Lilienthal und dann die Gebrider Wright in die Lifte trugen,
die Entwicklung zum hochmodernen Verkehrsflugzeug mit
Propeller- oder Diisenantrieb vorangetrieben.

Das Gefuhl, sich mit einer Leichtigkeit wie Vogel nicht nur
fortbewegen zu kdnnen, sondern auch lange Strecken in
maoglichst kurzer Zeit bequem hinter sich zu lassen, brach-
te auch die Flugpioniere in Sachsen-Anhalt auf wegweisen-
de Ideen. Der Konstrukteur und Pilot Hans Grade war es,
der im Jahre 1908 auf dem Cracauer Anger mit seinem
Dreidecker in acht Meter Hohe eine Strecke von 70 Metern

) SRS

Mit einem Dreidecker gelang Hans Grade im Jahr 1908 der erste
deutsche Motorflug.

zurlick legte. Damit gelang ihm der erste deutsche
Motorflug. Er war jedoch nicht der Einzige in der Elbestadt,
der sein Gliuck in der Luft versuchte: Man spricht von mehr
als 17 Magdeburger Flugzeugkonstrukteuren.

Bereits vor dem Ersten Weltkrieg war Magdeburg Ziel des
ersten Uberlandfluges einer Militarmaschine, die von Berlin
kommend auf dem Cracauer Anger landete. In diese Zeit,
namlich 1915, fiel auch die Grindung des Vereins fur Segel-

und Modellflugsport Magdeburg und so manches Ereignis,
zum Beispiel der erste Dreierschlepp von Segelflugzeugen
in Europa. 1919 erhielt die Stadt das Recht, auf dem
Cracauer Anger einen Flugplatz einzurichten und zu betrei-
ben. Eine Flugzeughalle wurde gebaut und der Flugbetrieb
konnte beginnen! Bereits ein Jahr spater kam der
Luftpostverkehr hinzu. Zwei Linien fuhrten Gber die Elbe-
stadt, zunachst die Linie Berlin - Magdeburg - Miinchen und
spater Hamburg - Magdeburg - Breslau. Post und Passa-
giere wurden in Flugzeugen des Deutschen Luft-Lloyds und
der Luftreederei GmbH Magdeburg beférdert. 1923 ruhte
der offentliche Flugverkehr wegen des Wahrungsverfalls
und der folgenden wirtschaftlichen Not ganz. In Deutsch-
land wurden nur noch die grof3en internationalen Strecken
beflogen.

Ein Sommerflugplan aus dem Jahre 1921.
Magdeburg war festin das Netz des Lloyd Luftdienstes eingebunden.

Fliegerschulen lieRen sich auf dem Magdeburger Flugplatz
nieder - und ein neuer Zeitabschnitt begann. Das war im
Jahre 1924. Schon bald reichten die vorhandenen Flug-
platzanlagen nicht mehr aus. Die Stadtverordnetenver-
sammlung bewilligte den Ausbau und stellte 105.000
Reichsmark fur die Arbeiten zur Verfligung. Auch gelang es,
Magdeburg wieder an das Luftverkehrsnetz anzuschlieRen,
und zwar Uber die 450 km lange Wasserflugstrecke Dresden -
Magdeburg - Hamburg - Altona mit einer finfsitzigen Junker
D-272. Nachdem 1926 die Deutsche Lufthansa AG aus der
Junkers Luftverkehrs AG und der Deutschen Aero Lloyd-AG
hervorgegangen war, wurde die Wasserfluglinie wieder ein-
aestellt und eine reaelméaRiae Landstrecke erdffnet.

Die Wasserfluglinie Dresden - Magdeburg - Hamburg - Altona wurde
mit einer Junkers F13 bedient. Startplatz war an der Rothehorn-Spitze.
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In der folgenden Zeit gab es einen standigen Kampf um die
Anbindung der Stadt Magdeburg an das deutsche und
internationale Netz der Lufthansa. Schon damals forderten
die Luftfahrtgesellschaften Subventionen, so zum Beispiel
fur die Strecke Berlin - KoéIn (ber Magdeburg 56.000
Reichsmark. Am 29. Dezember 1926 kiindigte das Wehr-
kreisverwaltungsamt zum Oktober 1928 den Nutzungsver-
trag des Cracauer Angers als Flugplatz mit der Stadtge-
meinde. Zum Bau eines neuen Flugplatzes erwarb die Stadt
schlieflich das Gut Heyrothsberge und die dazu gehdrigen
Grundstiicke. Eroffnet wurde der neue Platz am 25. Mai
1929 mit drei Strecken: Berlin - Magdeburg - KéIn, Bremen
- Hannover - Magdeburg - Berlin und Hamburg - Magde-
burg - Leipzig - Minchen.

Regesfliegerisches Treiben herrschte auf dem Flughafen-Ost.

Der Flugplatz hatte ein Verwaltungsgebaude mit Raumen fiir
die Flughafengesellschaft, die Flugleitung der Deutschen
Lufthansa, die Wetterwarte, Hilfsfunkstelle, die Post-, Zoll-
und Passagierabfertigung sowie ein Restaurant, Polizei-
wache und Unfallshilfsstelle. Ein besonderes Ereignis in die-
ser Zeit (7. Juni 1931) war die Landung des Luftschiffes
"Graf Zeppelin", das sich auf einer Mitteldeutschlandfahrt
befand.

GroRereignis auf den Flugplatz-Ostam 7. Juni 1931:
Die Landung des Luftschiffes ,Graf Zeppelin"

Dann kam auch das Aus flr diesen Platz im Osten der
Stadt. Zunéachst ersetzte Bedarfsflugverkehr den Linien-
flugverkehr, bis im Jahre 1934 die Elbe-Metropole total vom
deutschen Liniennetz abgeschnitten war. Dann zog das
Reichsluftfahrtministerium auch noch die Genehmigung fiir

den Betrieb des zivilen Flugplatzes zurtick und ubergab ihn
kurze Zeit danach der militarischen Nutzung. Wieder ent-
stand auf Dréangen der Stadtvéater ein neuer Flughafen, und
zwar bereits ein Jahr spater an der Leipziger Chaussee im
Siuden der Stadt, wo er sich auch heute noch befindet. "Mit
dem Ausbau eines Verkehrsflughafens erstrebt die Stadt
Magdeburg, bisher durch die Ungunst der Verhéltnisse
benachteiligt, einen Anschluss an das internationale
Luftverkehrsnetz, der ihrer Bedeutung als Wirtschafts- und
Verkehrszentrum entspricht”, schreibt die Zeitschrift des
Reichsverbandes der Deutschen Flughéfen im September
1937 Uber den neuen Flughafen Magdeburg-Sud.

Der regelmagige Flugverkehr begann am 5. April 1936.

Das Gaststatten- und Verwaltungsgebaude pragt noch heute das Bild
der Leipziger Stral3e

Bereits 1938 gab es nur noch eine Linie, namlich Hamburg
- Hannover - Magdeburg - Halle - Leipzig - Nirnberg, was
nicht nur an dem ungeeigneten Flugzeugmuster JU 160 lag,
sondern auch an den unregelmafigen Anfligen und dem
Flugplan.

So zog das Reich - auch in Folge der politischen Entwick-
lung - seine Zusage auf weitere finanzielle Unterstutzung
zuriick. Notwendige Ausbauarbeiten konnten nicht mehr

Zum Unterstellen der Maschinen wurde schon in den 30er Jahren eine
Flugzeughalle gebaut.

realisiert werden, so dass zu diesem Zeitpunkt der regelma-
RBige Linienluftverkehr von und nach Magdeburg eingestellt
werden muf3te und bis heute noch nicht wieder aufgenom-
men wurde. Das war vor 62 Jahren!
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Zur Geschichte des Flugplatzes Magdeburg ab 1945 gehort
auch seine militdrische Nutzung mit der Stationierung eines
sowjetischen Truppenteils. Ab 1951 formierten sich dann
die Sportflieger auf dem Flughafen Magdeburg-Sid. Die
Segelflieger waren die Ersten und sind auch heute noch
dort zu Hause. Das erste in Eigenarbeit konstruierte und
gebaute Segelflugzeug erlebte Ende 1952 seinen Jung-
fernflug. Ein Jahr spater kamen die Freunde des Motor- und
Fallschirmflugsports hinzu. Jungen Magdeburger Flugsport-
lern ist es auch zu verdanken, dass der Eindecker "Libelle"
aus dem Jahre 1935 von Borkheide nach Magdeburg ge-
kommen ist. Max Thewes hat ihn restauriert. Das histori-
sche Flugzeug ist noch heute im Kulturhistorischen Mu-
seum der Stadt ausgestellt.

Im Jahre 1953 wurde mit dem Wiederaufbau der Geb&aude
und Anlagen des Flughafens Magdeburg-Siud begonnen
und schon bald erstrahlte das Hauptgebdude wieder in
altem Glanz. 1957 folgte ein neues Kapitel in der Geschichte:
Der Platz wurde Stitzpunkt fur Agrarflugzeuge.

Anfang der sechziger Jahre wurde der Flugplatz Magdeburg-Sid
Agrarflugstiitzpunkt. Diese Ara dauerte bis 1990.

Sie hatten die Aufgabe, land- und forstwirtschaftlich ge-
nutzte Flachen in der Region aus der Luft zu dingen,
Brande zu bekadmpfen und Pflanzenschutz- bzw. Schéad-
lingshekédmpfungsmittel auszubringen. Erste Rundflige
Uber die Stadt und die ganze Region fallen ebenfalls in
diese Zeit.

Anfang der sechziger Jahre uUbernahm die kurz zuvor
gegrindete Interflug den Agrarflugstitzpunkt Magdeburg.
Diese Ara dauerte bis 1990. Ubrigens: Magdeburg war 1962
in einer Broschiire der Deutschen Lufthansa als Flugplatz
mit Linienverkehr verzeichnet, aber immer noch nicht an
den DDR-Inlandverkehr angeschlossen. Seinen Hohepunkt
erreichte der Flugsport in der Elbestadt mit den 5. Weltmeis-
terschaften im Motorkunstflug vom 18. bis 31. August 1968.

Wie sollte es nach der Wiedervereinigung Deutschlands mit
dem Magdeburger Flugplatz weitergehen? Diese Frage be-
schéftigte das Magdeburger Stadtparlament ebenso heftig
wie die Flugsportler und die Anwohner. Und wéahrend die
einen fur den Flugplatz und seinen Ausbau pladierten, setz-
ten sich die anderen flr eine endgultige SchlieBung ein. Die
Stadtvéter jedenfalls entschieden sich fir ihn und griindeten

1991 die Flughafen Magdeburg GmbH als 100%ige Gesell-
schaft der Stadt. Und die Entscheidung war richtig. Ein
regelmaRiger Geschaftsreiseflugverkehr entwickelte sich
mit standig steigenden Zahlen, die Polizeihubschrauber-
staffel des Landes Sachsen-Anhalt etablierte sich am Platz
und die Hobbyflieger freuten sich Uber die Sicherstellung
der Voraussetzungen fir ihren Sport.

Flugplatz

Im Jahre 1995 erhielt der Flugplatz Magdeburg einen neuen Tower...

...undvier Jahre spéter das Passagierterminal.
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Der Ausbauplan des Flugplatzes Magdeburg bis 2010

Im Jahre 1995 bestatigt der Stadtrat endgultig die Konzep-
tion zum weiteren Ausbau. Ziel ist es, den Flugplatz Magde-
burg als leistungsfahigen feinen Business-Airport zu ent-
wickeln, als Ergénzung zu den in seiner unmittelbaren Nahe
gelegenen internationalen Verkehrsflughafen Berlin,
Leipzig-Halle und Hannover. Ein Planfeststellungsverfahren
wurde eingeleitet, nachdem Gegner und Kritiker des Vor-
habens massive Einwendungen hinsichtlich Larm und
Eingriff in die Tier- und Pflanzenwelt erhoben hatten. Nach
genau zwei Jahren, namlich im Jahre 2000, wurde das
Verfahren positiv fur den Flugplatz abgeschlossen. Alle Be-
denken konnten nach umfangreichen Gutachten und Pri-
fungen ausgeraumt werden.

Jetzt muss die nachste Hirde genommen werden, und das
ist die Bereitstellung der Finanzmittel, damit der Ausbau
einerseits die Wettbewerbsfahigkeit des Flugplatzes nach
den neuen europaischen Normen erhalt und andererseits in
der gesetzlich vorgeschriebenen Zeit von finf Jahren be-
gonnen werden kann. 25 Millionen Mark werden zuné&chst
fur den Ausbau, der 2005 abgeschlossen sein muss, bené-
tigt. Denn nicht nur die Verlangerung der Start- und Lande-
bahn von 1000 auf 1800 Meter gehort zur Planung, sondern
auch die unvermeidliche Verlegung der Bundesstrae 71.

Sachsen-Anhalts Landeshauptstadt Magdeburg braucht
einen leistungsfahigen Business-Flughafen als Verkehrsin-
frastruktur zur Verbesserung der Standortbedingungen. Sie
muss Anschluss halten und die Wirtschaftsférderung in den
Mittelpunkt ihrer Regional- und Landespolitik stellen. Dazu
gehodren geeignete Wege, ob auf der StralRe, der Schiene,
auf dem Wasser oder in der Luft.

Flughafen Magdeburg GmbH,
im Mai 2001

Flugplatz Magdeburg, Konstrukteur und Pilot Otto Onigkeit
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Historie und Entwicklung der Schifffahrt- und
Hafengeschichte im mitteldeutschen Raum

Seit jeher ist unser nun fast 1200 Jahre altes Magdeburg
durch seine unmittelbare Lage an der Elbe eng mit der
Schifffahrt verbunden. Der Fluf} bestimmte im Laufe der
Jahrhunderte vor allem die wirtschaftliche Entwicklung der
Stadt entscheidend mit und pragte auch sein Gesicht. Uber
100 Kilometer schlangelt sich die Elbe durch die
Magdeburger Region.

Friihgeschichtliche Entwicklung

Seine erste urkundliche Erwahnung fand der Ort Magde-
burg im Jahre 805. In einem kdniglichen Erla Karls des
Grof3en, geschrieben auf der Karolingischen Pfalz Dieden-
hofen, wurde "Magadoburg" als bedeutender Handelsplatz
im Schitz eines karolingischen Kastells erwéhnt. Der
Grund: Fur den Grenzhandelsplatz Magadoburg wurde ein
Kénigsbote eingesetzt, ein hoher Beamter, der den Handel
mit den ostelbischen slawischen Stdmmen berwachen
sollte. Zwar war die Elbe ein GrenzfluR zwischen Slawen
und Karolingen und damit auch oft Schauplatz kriegerischer
Auseinandersetzungen, aber die Truppen Karls des Grof3en
sicherten die Demarkationslinien, nutzten den Strom fir
Truppenverschiebungen und schitzten den Handel. Be-
gehrte Glter von jenseits der Elbe waren Felle, Pelz, Honig
und Wachs.

Die erste Notiz Uber die Schifffahrt auf der Elbe datiert eben-
falls aus dem Jahre 805. Kaiser Karl der GroRe schickte
seine 4. Heeresabteilung auf Schiffen elbaufwarts zum
Kampf gegen die Sachsen. Weitere geschichtliche Daten
belegen die Wichtigkeit der Elbe als Verkehrs- und Trans-
portweg. 965 erhélt Magdeburg neben anderen Privilegien
das Marktrecht. In der Marktrechtsurkunde Kaiser Otto I.
werden Schiffe an erster Stelle als Transportmittel benannt.
981 wurde der Leichnam des Erzbischofs Adelbert von
Magdeburg, der am 21. Mai 981 in Korbetha verstorben
war, mit einem FloB von Giebichenstein bei Halle nach
Magdeburg verschifft. 1004 benutzte Heinrich 1. Elbe und
Saale zwischen Magdeburg und Zeitz mehrfach als Trans-
portweg fur sein Heer. 1012 lie} sich der todkranke Erz-
bischof Tagio per Schiff von Merseburg nach Magdeburg
bringen, wobei er aber schon in Rothenburg starb.

Magdeburg entwickelte sich zu einem bedeutenden Um-
schlags- und Handelsplatz.

Und immer wieder ist es vorrangig die Elbe, die als Wasser-
weg genutzt wird. Die Uferbereiche der Stadt bildeten die
Umschlags- und Liegeplatze. Dies waren die ersten Hafen-
anlagen des friihen Mittelalters. Schwere Handarbeit prag-
ten das Bild der Be- und Entladung der Flussboote. Durch
die Verlagerung des Hauptflussbettes in Richtung Westen
(ndher an die Stadt), an die Erhthung des Domhiigels her-
an, gab es gefahrliche >Stromengen, in der die FlieRge-
schwindigkeit des Wassers den Schiffern zu schaffen
machte. Trotzdem entwickelten sich an dieser Stelle
Schiffsbe- und Entladeplatze.

Das sich in Jahrhunderten entwickelte Abgabensystem fur
Handelstreibende behinderte den Warenaustausch. Allein
durch das Aufheben einzelner Zdlle konnte der Handel
belebt werden. So wurden den Magdeburger Kaufleuten
durch ein kaiserliches Mandat im Jahre 1136 die Elbzélle
bei Elboi und Tangermiinde teilweise erlassen. Fir die da-
zwischenliegende Stadt Magdeburg verbilligten sich die
Warenstrome von Norden nach Siden.

Die Salzgewinnung insbesondere im Raum Halle erforderte
fir den Siedeprozess groRe Mengen an Holz. Wenn auch in
grauer Vorzeit das Fl6Ren von Holz fir alle denkbaren
Verwendungen betrieben wurde, so entwickelten sich mit
der Technischen Salzproduktion eigene Transportstrome
und Umschlagsaktivitdten. Dem Kloster zu Neuberg bei
Halle erteilte der Erzbischof Wichmann zu Magdeburg im
Jahre 1152 die Freiheit, mit dem Schiff Salz zu transportie-
ren und auf dem Rickweg Brennholz fir den Siedeprozess
zu laden.

Eine Schale wie die zu Kistrin gebrauchlich (1573)

Funf verschiedene kleine Schiffstypen standen in dieser Zeit
in Magdeburg zur Verfigung. Es waren Schuten, Gellen,
Quaken, Kahne und Archen. Allerdings waren die Ausmalie
der Schiffe relativ gering und eine grof3e Besatzungsstarke
notwendig. Entsprechend der Schiffsgré3e musste Zoll ent-
richtet werden. Die damalige Schifffahrt hatte zwei Vorteile:
Die Elbe war besser befahrbar und gegen Uberfille sicherer
als LandstraRen, und es konnten gréf3ere Mengen befordert
werden als auf dem Pferdewagen.





