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0.2 Glossar

anthropogen

Barrierefreiheit

Effektivitat

Effizienz

Individualverkehr

Mobilitat

motorisierter

Individualverkehr

Nachhaltigkeit

Revitalisierung

Schnittstelle

durch menschliches Handeln direkt oder indirekt geschaffen, gepragt
oder beeinflusst

.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel,
technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverar-
beitung, akustische und visuelle Informationsquellen und Kommuni-
kationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn
sie fur behinderte Menschen in der allgemein Ublichen Weise, ohne
besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zugang-
lich und nutzbar sind.“ (§ 4 Gesetz zur Gleichstellung behinderter
Menschen)

ein Maf fur die Wirksamkeit, welches das Verhaltnis von erreichtem
Ziel zu definiertem Ziel beschreibt

ein Maf} fur die Wirtschaftlichkeit (Kosten-Nutzen-Relation)

derjenige Teil des Personenverkehrs, der nicht durch 6ffentliche Ver-
kehrsmittel sondern durch die einzelne Person selbststandig zu Fuf3,
mit dem Fahrrad oder mit Hilfe eines Kraftfahrzeuges (siehe motori-
sierter Individualverkehr) abgewickelt wird

Potenzial gesellschaftlicher Teilhabe bzw. fir Aktivitdten an unter-
schiedlichen Orten

derjenige Teil des Individualverkehrs, der individuell mit motorisierten
Kraftfahrzeugen (bspw. Pkw, Moped, Motorrad) durchgefihrt wird

Handlungsweise oder Entwicklung, die den Bedurfnissen der heuti-
gen Generation entspricht, und dabei die Mdglichkeiten zukinftiger
Generationen nicht einschrankt

stadtebauliche SanierungsmalRnahme, bei der historische Bausub-
stanz so umgestaltet wird, dass eine moderne Nutzung erfolgen kann

raumlich eng umgrenzter Bereich in dem der Ubergang zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln meist mit Hilfe baulicher Anlagen und
technischer Infrastrukturen organisiert wird (Verknupfung)
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Umweltverbund

Ubrige Busverkehre

Verkehr

Verkehrsarbeit

Verkehrskultur

Verkehrsmittel

Verkehrsverhalten

Gesamtheit der umweltvertraglichen Verkehrstrager wie Ful3ganger-
verkehr, Radverkehr oder offentlicher Personenverkehr. Car- und Bi-
ke-Sharing-Angebote sowie Taxiverkehre kénnen ebenfalls zum Um-
weltverbund gezahlt werden (erweiterter Umweltverbund oder Mobili-
tatsverbund)

Gesamtheit aller Busverkehre, die nicht dem OPNV zuzuordnen sind
bspw. im nationalen und internationalen Fernbusverkehr, Gelegen-
heitsverkehr, Shuttle-Verkehr und Schienenersatzverkehr

aktive, realisierte, physische und geografische Ortsveranderung

Produkt aus Verkehrsmenge (Anzahl der Fahrten) und dem zurlck-
gelegten Weg dieser Menge bei der Ortsveranderung

individuelles Verhalten der Verkehrsteilnehmer im Verkehrsraum im
Kontext rechtlicher oder gesellschaftlicher Normen, vor allem mit
Blick auf Ricksichtnahme, Kooperation und Wirkungen auf die Ver-
kehrssicherheit

nach ihrer Funktion differenzierte Verkehrsdienstleistungen (bspw.
FuBgangerverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Personennahverkehr o-
der Individualverkehr)

Gesamtheit der individuellen Handlungsoptionen unter Beachtung der
verfugbaren Verkehrsinformationen zur Durchfiihrung von Ortsveran-
derungen
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1 Einflhrung

Mit dem Beschluss des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes 2025 (ISEK 2025 — Teil A;
Beschlussnummer 1984-68(V)13) wurden im Oktober 2013 die planerischen Grundlagen flr
die kiinftige Stadtentwicklung abschlieend definiert und festgeschrieben.

Aufbauend auf dem Flachennutzungsplan (FNP) und dem ISEK 2025 erarbeitet die Landes-
hauptstadt Magdeburg zu deren thematischer Vertiefung den Verkehrsentwicklungsplan
2030plus (VEP). Der VEP soll dariiber hinaus die Ziele, Strategien und MaRnahmen bereits
vorhandene sektorale Verkehrskonzeptionen auf Komptabilitat prifen und als ein tbergeord-
netes Planwerk bundeln um Synergieeffekte nutzbar zu machen.

Der Planungshorizont 2030plus (plus = 2030 und daruber hinaus) gewahrleistet einerseits
eine hinreichend verlassliche Vorhersage der Verkehrsentwicklung im Kontext der aus heuti-
ger Sicht zu erwartenden Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung sowie unterschiedlicher
MalRnahmenszenarien. Andererseits steht ein angemessener Wirkungszeitraum fur die zu
erarbeitenden Ziele, Strategien und MaRnahmen des VEP zur Verfligung.

Die Erarbeitung des VEP orientiert sich an den Hinweisen zur Verkehrsentwicklungsplanung
(Ausgabe 2013) der Forschungsgesellschaft fur Stral’en- und Verkehrswesen (FGSV) und
erfolgt in funf inhaltlich aufeinander aufbauenden, aber thematisch trennbaren Bausteinen.
Nachdem die Bestandsanalyse (Baustein 1) im Dezember 2013 fertiggestellt wurde, werden
die Leitlinien und Ziele (Baustein 2) der Verkehrsentwicklungsplanung definiert. Darauf auf-
bauend sollen mit Hilfe einer Starken-Schwachen-Analyse und verschiedener Szenarien
(Baustein 3) die weitere Verkehrsentwicklung abgeschatzt werden und damit die integrierten
Strategie- und MaRnahmenplane des VEP (Baustein 4) entwickelt werden. Abschlie3end
werden die Bausteine 1 bis 4 zum VEP 2030plus zusammengefasst (Baustein 5).
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1.1 Vorgehensweise und Methodik

Aufgrund der modularen Bearbeitung des VEP beschaftigt sich der Baustein 2 ausschlieRlich
mit den planerischen Leitlinien und Zielen der Verkehrsentwicklungsplanung fir die Landes-
hauptstadt Magdeburg bis zum Jahr 2030 und dariiber hinaus.

Unter Beachtung der zu erwartenden Rahmenbedingungen und der im ISEK 2025, im Vor-
entwurf des Flachennutzungsplans 2025 (FNP 2025) sowie im Neuen Energie- und Klima-
schutzprogramm der Landeshauptstadt Magdeburg (Beschlussnummer 545-23(V)-10) defi-
nierten planerischen Grundsatze werden in diesem Baustein des VEP die Ubergeordneten
Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung fir die Landeshauptstadt Magdeburg erarbeitet.

Hierzu wurde ein dreifach abgestuftes System aus Leitlinien, Gbergeordneten Oberzielen und
konkretisierenden Unterzielen entwickelt.

Leitlinien, Ober- und Unterziele sind innerhalb der gleichen Ebene nicht hierarchisch geglie-
dert, sondern stehen gleichberechtigt nebeneinander.

Um dies zu verdeutlichen wurden die Leitlinien alphabethisch geordnet. Die durchgehende
und fortlaufende Nummerierung der Ober- und Unterziele dient ausschlieRlich der verbesser-
ten Zuordnung und Handhabbarkeit, stellt aber keine Priorisierung der Inhalte dar.

Die Inhalte der Leilinien und Ziele (Baustein 2) wurden in einem intensiven, lebhaft und
durchaus auch kontrovers geflihrten Diskussionsprozess am Runden Tisch gemeinsam er-
arbeitet (Kapitel 3, Vorschlag Runder Tisch) und im Prozess mit den Gremien abgestimmt.

Das vorliegende Papier versteht sich als Empfehlung des Runden Tisches fiir den politi-
schen Entscheidungsprozess, die zur Grundlage der kinftigen kommunalen Verkehrspla-
nung und zur Basis der weiteren Bearbeitung des VEP 2030plus bestimmt werden sollten.

Der Stadtratsbeschluss der Leitlinien und Ziele (Baustein 2) wird nicht nur Richtschnur fir
das kunftige Verwaltungshandeln sein. Er soll auch dazu beitragen, die gro3e Zahl an Ver-
kehrstragern, Mobilitatsdienstleistern und Unternehmen sowie die Blirger der Landeshaupt-
stadt Magdeburg anzuregen, gemeinsam an der Verwirklichung dieser Ziele zu arbeiten.
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2 Vorgaben aus dem Vorentwurf zum Flachennutzungsplan 2025 und
integrierten Stadtentwicklungskonzept 2025

2.1 Grundzige aus dem Vorentwurf des Flachennutzungsplans 2025

Der Flachennutzungsplan (FNP) ist auf der gesamtstadtischen Ebene die planungsrechtlich
verbindliche Grundlage fir die beabsichtigte stadtebauliche Entwicklung und die Art der Bo-
dennutzung. Hierbei kdnnen bspw. Flachen fir Wohn-, Bildungs-, Industrie-, Gewerbe- und
Verkehrsflachen wie auch Freiflachen und naturrdumliche Funktionen unterschieden werden,
die in ihrer rAumlichen und funktionalen Beziehungen zueinander dargestellt sind.

Der FNP 2025 der Landeshauptstadt Magdeburg wird auf Basis des ISEK 2025 und parallel
zum VEP 2030plus erarbeitet, wodurch eine inhaltliche und planerische Verknupfung der drei
Planwerke gewahrleistet werden soll.

Im Sinne der kommunalen Selbstbindung sollen die im ISEK 2025 formulierten stadtebauli-
chen Leitlinien (vgl. 2.2) mit dem FNP 2025 umgesetzt werden. Die Leitsatze und Ziele der
Verkehrsentwicklung korrespondieren mit diesen Leitlinien und ergénzen diese.

Grundlegende Zielstellung des FNP 2025 soll die Beschrankung des Flachenverbrauchs
durch eine auf die Innenentwicklung fokussierte Siedlungsentwicklung sein. Hierzu sollen
unter Berilcksichtigung der Auswirkungen der demografischen Entwicklung (vgl. Anhang)
vorhandene Flachen um- bzw. nachgenutzt werden, um den Siedlungskérper zu verdichten
und die Effizienz von Infrastrukturen zu verbessern.

Daruber hinaus sollen weitere Planungsschwerpunkte im Schutz des bestehenden Griinsys-
tems und in der Verbesserung der stadtischen Lebensbedingungen gesetzt werden. Dabei
soll die Elbe als zentrales Element der Stadtentwicklung in der Landeshauptstadt Magdeburg
starker in den Fokus genommen werden, um die Potenziale der ,Stadt am Fluss® noch bes-
ser nutzen zu kénnen.

2.2 Leitbild aus dem integrierten Stadtentwicklungskonzept 2025 (ISEK 2025)

Das ISEK 2025 definiert auf gesamtstadtischer Ebene die grundlegenden Zielstellungen der
Landeshauptstadt Magdeburg in Hinblick auf die langfristig orientierte Stadtentwicklung.

Im Hinblick auf die Verkehrsentwicklungsplanung wurde im ISEK 2025 kein eigenstandiges
Leitbild zum Thema Verkehr formuliert. Dieses ist im Sinne eines integrierten Planungsan-
satzes in den einzelnen Leitbildbausteinen und dessen Zielen enthalten ist (vgl. ISEK 2025).

Bezogen auf den VEP sind im ISEK 2025 vor allem folgende Leitbilder und Leitbildbausteine
von Bedeutung:
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Magdeburg — Geschichtstrachtige, weltoffene Stadt an der Elbe

» Stadt am Fluss: attraktive Zugange zur Elbe und urbane Ufer im innenstadtnahen
Bereichen gestalten.

Magdeburg — Nachhaltige Stadtentwicklung im demografischen Wandel

» Kompakte Stadt der kurzen Wege: Nutzungsdichte in der Innenstadt und entlang
des schienengebundenen Nahverkehrs intensivieren, in peripheren Rdumen aus-
dinnen, Nutzungsmischung ausbauen.

» Effiziente Stadt: Flachenmanagement und Flachenrecycling betreiben.

» Klimagerechte und 6kologische Stadt: Energieverbrauch senken; Kreislaufwirt-
schaft, Nutzung nachwachsender Rohstoffe und regenerativer Energien férdern.

Magdeburg — Stadt der Wirtschaft

» Industrie- und Logistikstandort: Logistikzentrum ausbauen, ortsansassige Betrie-
be und Branchenschwerpunkte fordern, Altstandorte reaktivieren.

Magdeburg — Griine Stadt

» Griune Stadt aus Tradition: stadthistorische Bezlige bewahren. Griinsystem erhal-
ten, ausbauen und mit der Landschaft vernetzen.

» Grune Stadt — gesunde Birger: Lebensbedingungen verbessern und negative
Auswirkungen des Klimawandels dampfen.

» Grlne Stadt am Fluss: Fluss- und Bachlaufe in das Netz der Erholungs- und Er-
lebnisrdume sowie Frischluftbahnen einbeziehen.

Magdeburg — Stadt zum vielfaltigen, attraktiven Leben

» Familienfreundlich Leben: Familienfreundliches Umfeld durch attraktive Wohn-
quartiere mit entsprechender Infrastruktur schaffen.

Magdeburg — Regionales Zentrum und Einheit aus eigenstandigen Identitaten

» Region als Einheit: Zentrale Funktionen im Verdichtungsraum ausbauen.
» Mobile Stadt: Verkehrsbeziehungen innerhalb der Stadt und zwischen Stadt- und
Ortsteilen optimieren

Tab. 2-1: relevante Leitbilder und Leitbildbausteine des ISEK 2025

Insgesamt wurde im ISEK 2025 u.a. eine vorrangig auf die Weiterentwicklung sowie die
raumliche und funktionale Nachverdichtung und Vernetzung bestehender Infrastruktu-

ren innerhalb des bebauten Siedlungsbereiches ausgerichtete Stadtentwicklung festge-
schrieben. Dabei sollen die Starkung des Umweltverbundes und die Sensibilisierung der
Menschen bezuglich der Wirkungen ihres personlichen Verkehrsverhaltens besonders
im Fokus stehen.

VEP 2030plus — Leitlinien und Ziele (Baustein 2) Seite 9 von 35
abgestimmte Empfehlung des Runden Tisches zum VEP 2030plus



Neben den infrastrukturellen Ansatzen sollen bei der klnftigen Stadt- und Verkehrsentwick-
lung die Belange der Wohnumfeldgestaltung und die Forderung der Nahmobilitdt beson-
dere Beachtung erfahren.

Im Hinblick auf den Wirtschaftsstandort Magdeburg liegt ein Fokus auf der stadtvertragli-
chen Gestaltung der Wirtschaftsverkehre  im gesamten Stadtgebiet und die Sicherung der
bestehenden und ggf. entstehenden Industrie- und Gewerbestandorte.

3 Ziele

Unter Berlcksichtigung der Ergebnisse der Bestandsanalyse (Baustein 1) und der Vorgaben
des FNP 2025, des ISEK 2025, des Klimaschutzprogramms sowie der zu erwartenden Rah-
menbedingungen (vgl. Anhang) wurden 7 Leitlinien, 9 Ober- und 57 Unterziele definiert.

Die Diskussion von Strategien und MaRnahmen zur Umsetzung der definierten Ziele wird
erst im Rahmen der Bearbeitung des Bausteins 4 erfolgen. Sie war noch nicht Bestandteil
dieses Arbeitsschrittes.

[Hinweis der Projektleitung: Es wird der abgestimmte Arbeitsstand der 6. Arbeitssitzung des
Runden Tisches vom 04.03.2014 wieder gegeben. Fachlich-inhaltliche Dissense werden
gelb unterlegt.]
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Empfehlung Runder Tisch (Stand 6. Arbeitssitzung / 04.03.2014)
Leitlinie — CHANCENGLEICHHEIT
Oberziel Unterziel

Zugang zu allen o6ffentlichen Verkehrsmitteln
1.1 | ungeachtet individueller Mobilitatseinschran-
kungen

Forderung eigenstandiger und sicherer Mo-
1.2 | bilitédt von Kindern, Jugendlichen, Senioren

Gleicher und diskriminie- und mobilitdtseingeschrankten Menschen
1 rungsfreier Zugang zur Mobili-

tat in Magdeburg fir alle Barrierefreie Gestaltung von Verkehrsanla-

Menschen 13| 9en insbesondere fur den FulRganger- und

Radverkehr mit Blick auf die Schaffung bar-
rierefreier Wegeketten

Barrierefreier Ausbau der Schnittstellen zwi-
schen OPNV und Individualverkehr (Rad- /
1.4 | FuRverkehr) unter Beriicksichtigung der Be-
lange von Kindern und mobilitatseinge-
schrankten Menschen

Gewahrleistung einer attraktiven Tur-zu-Tar
2.1 | Reisezeit unter Beachtung der umweltpoliti-

schen Ziele
Herstellung vergleichbarer Angebotsverbesserung beim OPNV vor al-
Mobll!tatgchancen unter Be- 2.2 | lem in zentrumsfernen Bereichen sowie in
o | rcksichtigung spezifischer, vereinzelten Fallen bei der FeinerschlieRung
aus unterschiedlichen Le-
bensbedingungen ableitbarer Beachtung der Belange des

Mobilitatsbeddrfnisse FuBganger- und Radverkehrs

23 | © DISSENS (#1) -
aller Verkehrsarten

bei der Planung und Schaltung von Lichtsig-
nalanlagen
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Empfehlung Runder Tisch (Stand 6. Arbeitssitzung / 04.03.2014)
Leitlinie — FINANZIERBARKEIT
Oberziel Unterziel

Dimensionierung von Verkehrsanlagen nach
strengen Wirtschaftlichkeits- und Nutzenkri-

3.1 terien im Sinne von Nachhaltigkeit, Umwelt-
vertraglichkeit und ZweckmaRigkeit
Gewahrleistung und Siche- Praferenz von Bestandsentwicklung und
rung einer dauerhaften Finan- | 3 5 | Qualifizierung bestehender Verkehrsinfra-
zierbarkeit des Verkehrssys- struktur gegeniiber Neubau
3 | tems unter Abwagung um-
welt- und verkehrspolitischer ) .
sowie stadtgestalterischer 3.3 | Umnutzung, Riickbau und Entsiegelung
Gesichtspunkte nicht mehr bendtigter Verkehrsanlagen

3.4 Angebotsverbesserung im OPNV bei Steige-
' rung der Produktivitat und Wirtschaftlichkeit

4.1 Verkehrstrager-tbergreifende Kostentrans-
" | parenz fir Infrastruktur und Leistungen

Optimierung des Verhaltnis-

ses von Mitteleinsatz zu wirt- Anrechnung von Wegen und externen Kos-

4 | schaftlicher und verkehrspoli- 4.2 ’Itep alif I:l’(t[eise fUrbV?rkehrsIeistungen und
tischer Wirkung nirastrukturangebote
Berticksichtigung der gesellschaftlichen und
43 | - ,
Okologischen Folgekosten
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Empfehlung Runder Tisch (Stand 6. Arbeitssitzung / 04.03.2014)
Leitlinie — MOBILITATSQUALITAT
Oberziel Unterziel

Sicherung und Verbesserung der Erreich-
5.1 | barkeit der Landeshauptstadt Magdeburg im
schienengebundenen Personen-Fernverkehr

Sichere Einbindung der Landeshauptstadt
Magdeburg in das Fernbus-Netz sowie Ka-
5.2 | nalisierung des Fernbus-Verkehrs auf aus-
gewahlte Verkehrsachsen und zentrale Hal-
tepunkte

Langfristige Sicherung und Verbesserung
5.3 | der Erreichbarkeit der Landeshauptstadt
Magdeburg im OPNV

Intensivierung der Kooperation zwischen

54 Landeshauptstadt Magdeburg, benachbarten
" | Landkreisen und beteiligten Verkehrstragern
im Regionalverkehrsverbund

Sicherung langfristig unverzichtbarer Pla-
5.5 nungskorridore und Flachen fir alle Ver-
" | kehrsarten unter Beachtung umweltpoliti-
scher Ziele

Sicherung der ErschlieBung von Wohnquar-
tieren mittels motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) entsprechend den Prinzipien der
Verkehrsvermeidung und der Minimierung
von Gesundheitsbeeintrachtigungen fir die
Bewohner

Gewahrleistung guter multimodaler Erschlie-
Rungsqualitaten in allen Stadtteilen, insbe-
5.7 | sondere in den Stadtrandgebieten unter Ein-
beziehung innovativer stadtteilbezogener
Verkehrskonzepte

Ein Maximum an Mobilitat mit
einem Minimum an umwelt- 5.6
schadlichem Verkehr — Stadt
der kurzen Wege

Weiterentwicklung des Tarifsystems im

5.8 OPNV, zwecks multi- und intermodaler Ver-
netzung unterschiedlicher Verkehrstrager
sowie Reduzierung der Nutzungshemmnisse

Abstimmung bestehender SPNV-Angebote

5.9 mit dem OSPV auch in den Tagesrand- und
"~ | Nachtzeiten im Interesse eines durchgangig
hohen Mobilitatsstandards

Verbesserung der Informations- und Wege-
5.10 | leitsysteme fur den Umweltverbund und Tou-
rismus in Kooperation mit dem Umland

Bedarfsgerechte Weiterentwicklung von Bike
5.11 | & Ride- und Park & Ride-Angeboten in Ko-
operation mit dem Umland
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Empfehlung Runder Tisch  (Stand 6. Arbeitssitzung / 04.03.2014)
Leitlinie — MOBILITATSQUALITAT
Oberziel Unterziel

Weiterentwicklung, Erhalt und Ertlichtigung
5.12 | des innerstadtischen und innenstadtnahen
Radverkehrsnetzes

Einrichtung diebstahlsicherer und witte-
rungsgeschitzter Radabstellanlagen an

5.13 | Schnittstellen mit dem OPNV und an éffentli-
chen bzw. 6ffentlich zuganglichen Einrich-
tungen

Bedarfsgerechte Weiterentwicklung des
zentralen Verkehrsinformationssystems der
Landeshauptstadt Magdeburg sowie des
stadtischen und regionalen Verkehrsmana-
gements in Kooperation mit den Umlandge-
meinden

5.14

515 | Sicherstellung einer verlasslichen OPNV-
" | Anbindung der Wirtschaftsstandorte

Sicherstellung der Erreichbarkeit der Wirt-
5.16 | schaftsstandorte auch mittels Ful- und Rad-
verkehr

5 17 | Stadtvertragliche und bedarfsgerechte Steu-
| erung des ruhenden Verkehrs

5.18 | Starkung der Nahmobilitat
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Empfehlung Runder Tisch (Stand 6. Arbeitssitzung / 04.03.2014)
Leitlinie — SICHERHEIT
Oberziel Unterziel

Senkung der Verkehrsunfalle mit getéteten
und verletzten Personen mit dem Ziel Vision
Zero (keine Verkehrstoten und Schwerver-
letzten)

6.1

6.2 | Beseitigung von Unfallhdufungsstellen

6.3 Erhéhung der objektiven und subjektiven Si-
) cherheit aller Verkehrsteilnehmer

6.4 Verbesserung der Verkehrskultur und der

Erhoéhung der Sicherheit fiir Offentlichkeitsarbeit

6 | alle Verkehrsteilnehmer und

Verkehrsarten

6.5 | Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten
Sichere, gut beleuchtete und stadtebaulich

6.6 | integrierte Wege, insbesondere Schul- und
Spielwege

6.7 Sichere Gestaltung der Zuwege und Aufent-

" | haltszonen des OPNV
6.8 | Starkung der Verkehrsunfallkommission
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Empfehlung Runder Tisch (Stand 6. Arbeitssitzung / 04.03.2014)
Leitlinie — STADTQUALITAT
Oberziel Unterziel

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und
Gestaltung von Stra3en und Platzen; Aufwer-
tung des Wohnumfeldes mit Blick auf dessen
bessere Nutzbarkeit

7.1

79 Praferenz von Innen- und Quartiersentwick-
| lung

Neue bauliche Entwicklungen vorrangig ent-
Stadtebauliche Integration 7.3 | lang vorhandener und klnftiger Achsen des

7 | des Verkehrs in den Stadt- schienengebundenen OPNV
raum

Entlastung der Innenstadt und der Wohn-
quartiere vom

motorisierten Durchgangsverkehr

7.4 | o DISSENS (#2) -

Durchgangsverkehr

sowie deren gute Erreichbarkeit durch die
Verkehrsarten des Umweltverbunds

Qualitatsverbesserung des offentlichen
Raumes unter Einbeziehung einer intelligen-

7.5 N

ten Verknipfung umweltgerechter neuer

Mobilitatsformen
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Empfehlung Runder Tisch (Stand 6. Arbeitssitzung / 04.03.2014)
Leitlinie — UMWELT
Oberziel Unterziel

Enge Verzahnung von nachhaltiger Ver-
8.1 | kehrs- und Stadtentwicklungsplanung unter
Berlcksichtigung lokaler Klimaziele

Senkung verkehrsbedingter Klimagasemis-
sionen (CO,) entsprechend des Grundsatz-
8.2 | beschlusses Neues Energie- und Klima-
schutzprogramm (Beschluss-Nr. 1737-
62(V)13)

Senkung der verkehrsbedingten Luftschad-
stoffbelastungen entsprechend des Grund-
8.3 | satzbeschlusses Neues Energie- und Klima-
schutzprogramm (Beschluss-Nr. 1737-
62(V)13)

Minderung der verkehrsbedingten Larmbe-
lastung insbesondere in den Hauptverkehrs-
8.4 | strallen mit hohem Anwohneranteil entspre-
chend des Larmaktionsplanes fir die Lan-
deshauptstadt Magdeburg

Minderung von Umwelt belas-
tungen, Verbesserung des
Stadtklimas und Reduzierung
des verkehrsbedingten Res-
sourcenverbrauchs als Bei- 8.5 | Forderung alternativer Antriebsarten

trag zum Klimaschutz

Berlcksichtigung umweltrelevanter Fachpla-
nungen

8.6

Steigerung des Anteils regenerativer Energie
8.7 | am gesamten verkehrsbedingten Energie-
verbrauch innerhalb des Stadtgebietes

Schutz vorhandener Griinziige und stadtkli-
matisch relevanter Flachen vor verkehrsbe-
dingten Beeintrachtigungen und Eingriffen
sofern kein Ausgleich stattfindet

8.8

DISSENS (#3)
8.9 | Forderung flachensparender Verkehrsmittel
und -konzepte
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Empfehlung Runder Tisch (Stand 6. Arbeitssitzung / 04.03.2014)
Leitlinie — WIRTSCHAFT
Oberziel Unterziel

Bindelung des StralRen-Gulterfernverkehrs
auf geeigneten Verkehrsachsen und Nut-
zung der Potenziale des Verkehrsmanage-
ments

9.1

Entwicklung durchgangiger Gutertransport-
ketten und Intensivierung der Kooperation
Sicherung bzw. Optimierung von Verkehrstragern im Bereich des Wirt-

9 | der Funktionsfahigkeit von 9.2 | schaftsverkehrs sowie Optimierung der Ab-
Wirtschafts- und Guterverkehr wicklung des kleinteiligen Wirtschaftsver-
kehrs insbesondere in den zentralen Versor-
gungsbereichen

Erhalt und bedarfsgerechte Anpassung des
9.3 | Vorrangnetzes fir den Schwerverkehr und
Schwerlastverkehr
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4 Zusammenfassung

Mit dem vorliegenden Papier wurden die Leitlinien und Ziele (Baustein 2) zum VEP 2030plus
als wichtiger Meilenstein des Bearbeitungsprozesses durch den Runden Tisch empfohlen.

In einem fachlbergreifenden, intensiven und auch kontroversen Diskussionsprozess konnte
eine einvernehmliche Position des Runden Tisches und seiner Begleitgremien zur Ausrich-
tung der kiinftigen Verkehrsplanung erarbeitet werden.

Der VEP 2030plus soll als grundlegendes Handlungsprogramm dazu beitragen, Mobilitat und
Verkehr flr alle Menschen dauerhaft zu gewahrleisten, dessen Finanzierbarkeit zu sichern
und die verkehrsbedingten, stérenden Umfeld- und Umwelteinflisse, insbesondere in den
hochverdichteten urbanen Stadtraumen, zu mindern.

Die empfohlenen Leitlinien und Ziele (Baustein 2) stellen hierfir einen ausgewogenen Mit-
telweg zwischen der Sicherung der jahrzehntelangen Anstrengungen zur Verbesserung der
Verkehrsqualitat auf der einen Seite und der zwingend erforderlichen zukunftsweisenden
Ausrichtung der Verkehrsentwicklung auf der anderen Seite dar.

Auf Grundlage dieser empfohlenen Leitlinien und Ziele (Baustein 2) sollen in den nachsten
Arbeitsschritten konkrete Strategien und MalRnahmen entwickelt werden. Deren inhaltliche
Ausrichtung wird es sein, auch kinftig individuelle, bezahlbare Mobilitat fir alle zu ermdgli-
chen, den Wirtschaftsstandort Magdeburg weiterzuentwickeln und die Finanzierbarkeit der
(Verkehrs-) Infrastrukturen zu sichern.
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Verkehrsentwicklungsplan Magdeburg 2030 plus
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Rahmenbedingungen der kinftigen (Verkehrs-) Entwickl ung

Die kunftige gesellschaftliche, stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung der Landes-
hauptstadt Magdeburg wird nicht nur durch die Akteure vor Ort und die beschlossenen kom-
munalen Entwicklungskonzepte bestimmt, sondern auch mafRgebend durch Vorgaben auf
europaischer, Bundes- und Landesebene beeinflusst.

Um die Leitsatze und Ziele der Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2030 und dartber hinaus
definieren und deren Umsetzbarkeit absichern zu kdnnen, missen neben den zu beachten-
den gesetzlichen Vorgaben bspw. auch die zu erwartenden demografischen, wirtschaftli-
chen, finanziellen und verkehrlichen Entwicklungen Berlcksichtigung finden.

Nachfolgend werden die wesentlichsten Rahmenbedingungen, deren Wirkung die kunftige
Verkehrsentwicklung unmittelbar tangieren oder in Zukunft tangieren kénnen, dargestellt.
Diese Rahmenbedingungen umgrenzen gleichzeitig auch den verfiigbaren planerischen,
technischen und/oder finanziellen Entwicklungsraum fur die Landeshauptstadt Magdeburg.

Weiterfihrende (sektorale) Entwicklungskonzepte und/oder MalRnahmenpléne wie bspw. das
Logistikkonzept und der Intelligente Verkehrssysteme (IVS)-Rahmenplan des Landes Sach-
sen-Anhalt oder das Klimaschutzprogramm (Beschlussnummer 545-23(V)10) der Landes-
hauptstadt Magdeburg finden im Rahmen der Erarbeitung des Bausteins 2 (Leitlinien und
Ziele) zunachst nachrangige Beachtung. Deren Strategien und Maflinahmen sollen aber fiir
die Bausteine 3 (Szenarien) und 4 (Mallinahmen) in den Arbeitsprozess integriert werden.

1 Rahmenbedingungen auf europaischer Ebene

1.1 Finanzen

Mit dem Ende des Jahre 2013 wurde die Férderperiode 2007 — 2013 der Europaischen Uni-
on (EU) beendet. Seitens der EU wurde eine neue Forderperiode fur den Zeitraum 2014 bis
2020 angekiindigt, deren Budget, inhaltliche Ausrichtung sowie Foérderbedingungen zum
jetzigen Zeitpunkt (Stand: Marz 2014) aber noch nicht abschlieRend bekannt gegeben und in
nationales Recht Gberfuhrt wurden.

Es ist jedoch zu erwarten, dass aufgrund der seit 1990 erzielten infrastrukturellen und wirt-
schaftlichen Verbesserungen in den neuen Bundeslandern der Bundesrepublik Deutschland
(BRD) kunftig vergleichsweise weniger Fordermittel fir die neuen Bundeslander zur Verfi-
gung stehen werden.

Erklarung: Bislang wurden Regionen im Zielfeld ,Konvergenz“ besonders gefdrdert, deren
Bruttoinlandsprodukt pro Kopf weniger als 75,0 % des EU-Durchschnitts umfasste. Durch die
EU-Osterweiterungen 2004 und 2007 ist die durchschnittliche Wirtschaftskraft in der EU ins-
gesamt zurlickgegangen, wodurch einige Regionen der neuen Bundeslander bereits heute
Uberdurchschnittliche Wirtschaftsleistungen erbringen. Demzufolge wirden die betreffenden
Regionen kiinftig keine Forderung aus dem Zielfeld ,Konvergenz“ (oder eines entsprechen-
den Nachfolgeprogramms) erhalten kénnen.? Firr den Zeitraum nach 2020 wurde seitens der
EU noch keine weitere Forderperiode in Aussicht gestellt, sodass unklar bleibt, ob und zu
welchen Bedingungen ab 2021 européische Finanzmittel zur Verfligung stehen werden.
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1.2 Umwelt
1.2.1 Umgebungslarmrichtlinie

Die Europaische Gemeinschaft (EG) hat zum Schutz der Gesundheit des Menschen vor un-
erwlnschten oder gesundheitsschadlichen, anthropogen verursachten Gerduschen im
Freien im Jahr 2002 die Richtlinie 2002/49/EG (Umgebungslarmrichtlinie) erlassen.

Die Umgebungslarmrichtlinie schreibt fur alle Mitgliedsstatten der EU, die Ausarbeitung stra-
tegischer Larmkarten und im Bedarfsfall die Aufstellung von Larmaktionsplanen vor.

Zur Gewahrleistung einer europaweiten Vergleichbarkeit der Ergebnisse wurden einheitliche
Kriterien, harmonisierte Larmindizes (Tag-Abend-Nacht-Index (Lpen), Nachtlarmindex
(Lnicut)) und Bewertungsmethoden definiert. Die Festlegung von zuldssigen Larmimmissi-
onsgrenzwerten ist jedoch den Mitgliedsstaaten vorbehalten.

Gemal den Regelungen der Umgebungslarmrichtlinie war als erste Umsetzungsstufe die
Erstellung der strategischen Larmkarten bis Juni 2007 und die Erarbeitung der ggf. erforder-
lichen Larmaktionsplane u.a. fir Hauptverkehrsstralen mit einem Verkehrsaufkommen von
Uber 6,0 Mio. Fahrzeugen / Jahr und fir Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsauf-
kommen von tber 60.000 Zige / Jahr bis Juli 2008 abzuschlie3en.

Die daran anschlieRende zweite Umsetzungsstufe umfasste die Larmkartierung und ggf.
Larmaktionsplanung flr alle Hauptverkehrsstrafien (Verkehrsaufkommen > 3,0 Mio. Fahr-
zeugen / Jahr) und alle Haupteisenbahnstrecken (Verkehrsaufkommen > 30.000 Zlge / Jahr)
und war bis Juni 2012 bzw. Juli 2013 abzuschlielRen.

Kinftig sind die strategischen Larmkarten sowie die darauf aufbauenden L&rmaktions-
plane bei bedeutsamen Entwicklungen im Planungsgebiet, aber spatestens alle 5 Jahre zu
Uberprifen und erforderlichenfalls fortzuschreiben .

Die Umgebungslarmrichtlinie wurde mit dem ,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tGber
die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm“ vom 25.06.2005 und den darin be-
schlossenen Erganzungen der §§47a bis 47f des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BIm-
SchG) sowie dem Erlass der 34. Verordnung zur Durchfihrung des BImSchG (Verordnung
Uber die Larmkartierung; 34. BImSchV) in nationales Recht berfihrt.

In Erganzung der Umgebungsrichtlinie sind durch die Mitgliedsstaaten der EU nationale
Grenzwerte zu definieren, deren Uberschreitung die Erforderlichkeit von Larmschutzmal-
nahmen begrindet und die Erarbeitung von Larmaktionsplanen erfordert (Ausléseschwelle).

Als Ausléseschwelle wird in der Bundesrepublik Deutschland fur den Tag-Abend-Nacht-
Index (Lpen) der Wert von 65 Dezibel (A) und fur den Nachtlarmindex (Lyigut) der Wert von
55 Dezibel (A) empfohlen.?

Dieser Empfehlung hat sich u.a. das Land Sachsen-Anhalt angeschlossen und deren Werte
als Auslésewerte der Larmaktionsplanung bestimmt.*
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1.2.2 Européische Abgasnormen fir Kraftfahrzeuge

Die EG limitiert zum Schutz der Gesundheit des Menschen vor gesundheitsschadlichen,
anthropogen verursachten Luftschadstoffen u.a. den Ausstold von Abgasen durch Kraftfahr-
zeuge.

Durch die europaischen Abgasnormen (Euro-Norm) werden Grenzwerte fur die Emission von
Kohlenstoffmonoxid (CO), Stickstoffoxide (NOx), Kohlenwasserstoffe (HC) und Schwebstaub
(PM) definiert, deren Einhaltung fur alle Kraftfahrzeuge verbindlich ist.

Mit der Verordnung 715/2007/EG vom 20.06.2007 wurden zum 31.07.2008 die europaischen
Abgasnormen Euro 5 und Euro 6 eingefluhrt und somit die fortwahrende Begrenzung des
zulassigen Abgasausstolies weitergefihrt.

Die Emissionsgrenzwerte der Abgasnorm Euro 5 sind seit dem 01.01.2011 fir alle neu zu
zulassenden Kraftfahrzeuge bindend.

Fir neu zu zulassende Lastkraftwagen (Lkw) und Busse wird ab dem 01.01.2014 die Abgas-
norm Euro 6 verbindlich. Ab dem 01.09.2015 gilt die Abgasnorm Euro 6 dann auch fir neu
zu zulassende Personenkraftwagen (Pkw).

Im Sinne einer andauernden Verminderung der verkehrsbedingten Luftschadstoffemissionen
ist bis zum Erreichen des Planungshorizontes (2030plus) eine weitere Verscharfung der Ab-
gasnormen zu erwarten.

1.2.3 Luftschadstoffe und Feinstaub

Die EG hat 1999 zum Schutz der Gesundheit des Menschen vor gesundheitsschadlichen
Luftschadstoffen, die Richtlinie 1999/30/EG erlassen. Die Richtlinie definiert Mindestanforde-
rungen an die Gute der Luftqualitat, ausgedriickt in Grenzwerten fir die Konzentration be-
stimmter Schadstoffe in der Luft.

Nach einer mehrjahrigen Ubergangsregelung sind die definierten schadstoffspezifischen
Grenzwerte fur Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide, Partikel und Blei (vgl.
Tabelle 1-1) spatestens seit 01.01.2010 durch die Mitgliedsstaaten zu gewahrleisten.

Die Richtlinie 1999/30/EG wurde mit der 39. Verordnung zur Durchfiihrung des BImSchG
(Verordnung uber Luftqualitdtsstandards und Emissionshéchstmengen; 39. BImSchV) mit
gleichen Emissionsgrenzwerten in nationales Recht Gberfihrt.

Aufgrund des Gefahrdungspotenzials fur die Gesundheit des Menschen ist bis zum Jahr
2025 mit einer weiteren Verscharfung der Luftschadstoffgrenzwerte, insbesondere des PM,-
Grenzwertes (inhalierbarer Feinstaub) und ggf. mit der Einfuhrung eines PM, s-Grenzwertes
(lungengangiger Feinstaub) zu rechnen.

Anmerkung: PM,s-Werte mussen nach der Richtlinie 1999/30/EG erfasst und an die Europé-
ische Kommission tbermittelt werden. Ein Grenzwert fir die Konzentration von PM,s in der
Luft ist nicht definiert.
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Schwefeldioxid | Stickstoffoxide |Feinstaub Blei
SO, NO, PMio Pb

1-Stunden-Grenzwert* 350 pg/m? 200 pg/m? - -
zul. Uberschreitung 24 mal/Jahr 18 mal/Jahr - -
1-Tages-Grenzwert* 125 pg/m?3 - 50 ug/m? -
zul. Uberschreitung 3 mal/Jahr - 35 mal/Jahr -
Jahresgrenzwert* - 40 yg/m3 40 yg/m3 0,5 pg/m?
zul. Uberschreitung - - - -

* Mittelwert tber den Beurteilungszeitraum

Tabelle Anhang 1-1: Luftschadstoffimmissionsgrenzwerte  zum  Schutz  der  menschlichen

Gesundheit (seit 01.01.2010 ohne Einschréankungen gultig)

2 Rahmenbedingungen auf Ebene der Bundesrepublik Deutschland
2.1 Finanzen
2.1.1 Schuldenbremse °

Das Grundgesetz (GG) der Bundesrepublik Deutschland (BRD) regelt in Artikel 109, Absatz
3, dass der Bund und die Lander ihre Haushalte ,grundsatzlich ohne Einnahmen aus Kredi-
ten auszugleichen® haben (,Schuldenbremse®).

Fur den Bund ist diese MalRRgabe erflllt, wenn die jahrliche Nettokreditaufnahme den Wert
von 0,35 % des Bruttoinlandproduktes (BIP) nicht tGberschreitet. Ausnahmen sind bei ,Natur-
katastrophen oder auftergewdhnlichen Notsituationen“ moglich.

Gemal Artikel 143d GG kann der Bund noch bis zum 31.12.2015 von den Regelungen des
Artikel 109, Absatz 3 GG abweichen, muss jedoch das Haushaltsdefizit jahrlich absenken.
Ab dem Haushaltsjahr 2016 sind die Vorgaben der ,Schuldenbremse* zu erflllen.

2.1.2 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, Entflechtungsgesetz und Regiona-

lisierungsgesetz

Der Bund gewahrt mit dem Gesetz Gber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse der Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) den Landern fir
Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden finanzielle Beihil-
fen.’

Im Rahmen der Féderalismusreform im Jahr 2006 wurden die Regelungen des GVFG ange-
passt und die finanziellen Beihilfen des Bundes eingestellt.

Im Gegenzug gewahrt der Bund auf Grundlage des Gesetzes zur Entflechtung von Gemein-
schaftsaufgaben und Finanzhilfen (EntflechtG) bis zum 31.12.2019 finanzielle Beihilfen im
Sinne des GVFG.’
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Bis zum Ablauf des Haushaltsjahres 2013 stehen jahrlich rund 1.335,5 Mio. EUR fir Investi-
tionen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden zur Verfligung von
denen 3,8354749 % bzw. rund 51,2 Mio. EUR auf das Land Sachsen-Anhalt entfallen . Fir
den Zeitraum 2014 bis 2019 ist der Zuwendungsbetrag des Bundes neu festzulegen. Die
Mittel werden dann aber keiner Zweckbindung fir den Verkehr unterliegen.

Mit Ablauf des Jahres 2019 entfallen die Zuwendungen des Bundes aus dem EntflechtG
sofern sich Bund und Lander nicht auf eine Weiterfiilhrung des Programms verstandigen.

Mit dem Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (RegG) wurde
der OPNV als eine Aufgabe der Daseinsvorsorge definiert und die Kompetenzen fir den
OPNV auf die Bundeslander (ibertragen.

Zur Sicherung des OPNV und insbesondere des SPNV werden im Rahmen des RegG finan-
zielle Beihilfen des Bundes (Regionalisierungsmittel) in Héhe von jahrlich 6.675 Mio. EUR
gewahrt (Stand 2008, jahrlicher Zuwachs in H6he von 1,5 vom Hundert bis 2014). Von die-
sem Mitteln stehen dem Land Sachsen-Anhalt 5,03 % zu.

Fir den Zeitraum ab 2015 ist in Analogie zu den vorherigen Mittelzuweisungsperioden mit
einer Verringerung des Finanzvolumen aus dem RegG zu rechnen, die sich insbesondere in
den Neuen Bundeslandern auswirken kdnnte.

Somit kénnte sich das bestehende strukturelle Finanzierungsdefizit der Verkehrsinfrastruktu-
ren, wie im Abschlussbericht der Daehre-Kommission (Dezember 2012) dargelegt, sowohl
auf Bundes- Landes- und kommunaler Ebene weiter verscharfen. Inwieweit die Vorschlage
zur ,Nachhaltigen Verkehrsinfrastrukturfinanzierung“ der Bodewig-Kommission (September
2013) und der darauf aufbauende, einstimmige Beschluss der Verkehrsministerkonferenz
vom 02.10.2013 durch die Bundesregierung aufgegriffen und umgesetzt werden bleibt ab-
zuwarten.

2.1.3 Landerfinanzausgleich, Finanzausgleichgesetz (FAG) und Solidarpakt Il

Als Landerfinanzausgleich wird die Umverteilung finanzieller Mittel zwischen im weiteren
Sinne dem Bund und den Landern sowie im engeren Sinne zwischen den Landern verstan-
den. Der Landerfinanzausgleich ist in Artikel 107 GG® und im Gesetz iiber den Finanzaus-
gleich zwischen Bund und Landern (Finanzausgleichgesetz, FAG)® geregelt und dient dazu,
die Lander mit den Finanzmittel auszustatten, die zur Erflillung der Ubertragenen Aufgaben
erforderlich sind.

Zur Finanzierung der teilungsbedingten Sonderlasten und zum Abbau der infrastrukturellen
Defizite erhalten die neuen Bundeslander vom Bund im Rahmen des Landerfinanzausglei-
ches besondere Erganzungszuweisungen (Solidarpakt | und Il ).

Die Regelungen des Solidarpakts Il gelten bis einschlieBlich zum Jahr 2019 und haben ein
finanzielles Gesamtvolumen von 156.500 Mio. EUR, von denen 15,733214 % bzw. rund
24.622,5 Mio. EUR auf das Land Sachsen-Anhalt entfallen. Die jahrlichen Zuwendungen
werden seit dem Jahr 2005 schrittweise abgesenkt und im Jahr 2019 letztmalig bereit ge-
stellt.
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Gleichwohl der Landerfinanzausgleich im Grundgesetz verankert ist und somit als dauerhaf-
tes Instrument zur Finanzierung der Lander zur Verfligung steht, sind die Regelungen des
FAG sowie die besonderen Erganzungszuweisungen im Rahmen des Solidarpaktes Il nur
bis zum 31.12.2019 gdiltig.

2.2 Umwelt
2.2.1 Verkehrslarm / ,Schienenbonus*

Zur Berucksichtigung der ,[...] Besonderheiten des Schienenverkehrs ...“ wird mit der 16.
BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung) geman §43, Absatz 1, Satz 2 BImSchG der Beur-
teilungspegel fir Schienenwege mit einem Abschlag in Héhe von 5 Dezibel (A) berech-
net.'0"

Dieser sogenannte ,Schienenbonus® beruht auf wissenschaftlichen Studien der 1970/1980er
Jahre und der Annahme, dass Schienenverkehrslarm weniger stérend wahrgenommen wird,
als StralRenverkehrslarm.'? Eine solche Annahme ist nicht mehr haltbar, zumal der Schie-
nenverkehrslarm, insbesondere in urbanen Radumen eine wesentliche Larmemissionensquel-
le darstellen kann (vgl. Bestandsanalyse, 4.15.3.4).

Als Folge des ,Schienenbonus® wird bei der schalltechnischen Beurteilung von baulichen
MaRnahmen an Schienenwegen, der Anspruch auf Larmschutzmalnahmen in dessen Um-
fang deutlich gemindert bzw. aufgrund der nicht eintretenden Grenzwertiberschreitungen
ausgeschlossen.

Zur Verbesserung des Schutzes der Bevolkerung vor Schienenverkehrslarm hat der Gesetz-
geber die Anderung des § 43, Absatz 1, Satz 2 BImSchG und die Abschaffung des ,Schie-
nenbonus” beschlossen. Ab dem 01.01.2015 entfallt der ,Schienenbonus® fur Schienenbah-
nen und ab dem 01.01.2019 fur Strallenbahnen bei baulichen Vorhaben an Schienenwegen,
deren Planfeststellungsverfahren bis dahin noch nicht eréffnet wurde.>'*"°

2.3 Verkehr

2.3.1 Bundesverkehrswegeplan 2015 '°

Die Bundesregierung hat im Koalitionsvertrag von 2009 vereinbart, die Grundkonzeption fur
die Bundesverkehrswegeplanung, auf welcher der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) als
Investitionsrahmenplan basiert, fortzuschreiben. Die Arbeiten am BVWP 2015 haben bereits
begonnen, das Planwerk soll bis 2015 vorgelegt werden.

Gleichwohl der Investitionsrahmenplan des Bundes fiir die Jahre 2015 bis 2030 mit Stand
vom Juli 2013 noch nicht vorliegt, sind die strategischen Grundziige des BVWP 2015 bereits
bekannt.

Vor dem Hintergrund sich weiter reduzierender finanzieller Spielrdume beabsichtigt der Bund
kinftig verstarkt die Qualitat und die Substanz der bestehenden Verkehrsnetze zu sichern
und dem Bestandserhalt den Vorrang vor Aus- und Neubauvorhaben einzuraumen.

Aus- und Neubauvorhaben werden streng am tatsachlichen Bedarf ausgerichtet und hin-
sichtlich ihrer verkehrlichen Wirkung noch starker differenziert.
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AulRerdem hat der Bund angeklndigt, dass ein GroRteil der verfugbaren Mittel (rund 70 %)
fur den Erhalt sowie den Aus- bzw. Neubau von Uberregional bedeutsamen Bundesautobah-
nen (Hauptachsen) aufgewendet werden soll.

In diesem Zusammenhang wurde darauf verwiesen, dass alle Vorhaben des BVWP 2003,
die bis 2015 nicht begonnen wurden, fir den BVWP 2015 erneut bewertet werden.

Es ist davon auszugehen, dass im Sinne der vorgenannten strategischen Grundzuge ein
Groldteil der Mallnahmen des BVWP 2003 nicht als vordringlicher Bedarf eingestuft oder
ganzlich aus dem BVWP 2015 entfallen werden.

2.3.2 Anderung des individuellen Mobilitatsverhaltens

Neben den Veranderungen der bspw. planerischen, emissionsrechtlichen und finanziellen
Rahmenbedingungen werden im Planungshorizont auch verschiedene Entwicklungstrends
im individuellen Mobilitatsverhalten zu beobachten sein. Dabei kénnen gegensatzliche Ent-
wicklungstrends zeitlich und raumlich nebeneinander stattfinden und somit die Pluralisierung
der individuellen Lebensstile weiter ausdifferenzieren:

Ein Trend wird in der ansteigenden Motorisierung von Gesellschaftsteilen gesehen, die bis-
lang unterdurchschnittlich haufig den MIV selbst genutzt haben. Hierzu zahlen bspw. Frauen
und Menschen mit Migrationshintergrund."’

Ein weiterer Trend wird in der (lebenslangen) Beibehaltung gewohnter, individueller Mobili-
tatskonzepte erwartet. Demzufolge sollen Menschen, deren Mobilitdt vorrangig im MIV be-
grindet liegt, tendenziell 6fter bis ins hohe Alter mit dem Pkw fahren und weniger haufig auf
alternative Verkehrsangebote umsteigen. Gleichermalen kdnnte dies aber auch bedeuten,
dass Menschen deren Mobilitat auf den OPNV, Rad- und/oder FuBgangerverkehr fokussiert
ist, eine tendenziell starkere, lebenslange Affinitat zum Umweltverbund haben werden.

Im Gegensatz zu den erstgenannten Entwicklungstendenzen wird ein weiterer Trend in der
schwindenden Bedeutung des privaten Pkw-Besitzes gesehen, die insbesondere bei jungen
Menschen in urbanen Raumen ausgepragt sein soll. Diese Gruppe soll den eigenen Pkw
nicht weiter als erstrebenswertes Statussymbol ansehen und ihre individuelle Mobilitat star-
ker auf den &ffentlichen Verkehr (OPNV) bzw. gemeinschaftliche Verkehrsangebote (Car- /
Bike-Sharing) ausrichten.

Durch den demografischen Wandel bedingt soll bis mindestens 2035 der Anteil der Senioren
(Altersklasse Uber 65 / 67 Jahre und alter) an der Bevdlkerung Uberproportional zu nehmen,
der Anteil der Personen im erwerbsféhigen Alter (15 bis 65 Jahre) hingegen abnehmen. Da
Senioren deutlich weniger mobil sind nimmt voraussichtlich vor allem der Kfz-Verkehr in
Stadten weiter ab.

Vor dem Hintergrund der weltweit zunehmenden Motorisierung und begrenzter Olreserven
werden die Energiepreise voraussichtlich kaum sinken, was gleichfalls dampfend auf die
Entwicklung der Verkehrsarbeit im MIV wirken kann.
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2.3.3 Ausweitung Lkw-Maut / Einfihrung Pkw-Maut

Auf Grundlage des BundesfernstralRenmautgesetzes (BFStrMG) und nachgeordneter Ver-
ordnungen wird seit 2005 bundesweit eine Gebuhr flr die Nutzung der Bundesautobahnen
(Strallenbenutzungsgebuhr oder Maut) erhoben, die alle Lastkraftwagen und Fahrzeugkom-
binationen im Guterkraftverkehr mit einem zulassigen Gesamtgewicht Gber 12 Tonnen (Lkw-
Maut) umfasst.™

Zum 01.08.2012 wurde die Strallenbenutzungsgebihr auf vier- und mehrstreifige Bundes-
strallen ausgedehnt. Hiervon sind u.a. auch die BundesstralRe 189 (zwischen BAB 2, An-
schlussstelle Magdeburg-Zentrum und Wolmirstedt) und die Bundesstral’e 81 (zwischen
Magdeburger Ring, Anschlussstelle Osterweddinger Chaussee und Egeln) tangiert.™

Die Bundesregierung der 18. Legislaturperiode hat in ihrem Koalitionsvertrag angekiindigt,
die Strallenbenutzungsgebuihren fir Lkw auf alle Bundesstrallen auszuweiten und weiter zu
entwickeln sowie eine europarechtkonforme StralRenbenutzungsgebuhr fir Pkw einzufih-
ren.?® Dariiber hinaus ist zu erwarten, dass bis 2025 alle Fahrzeuge mit einem zuléssigen
Gesamtgewicht (iber 3,5 Tonnen mautpflichtig sein werden.?'

2.34 Barrierefreiheit im OPNV

Das zum 01.01.2013 novellierte Personenbeférderungsgesetz (PBefG)* legt fest, dass bis
zum 01.01.2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV  zu erreichen ist.

Abweichend davon kénnen im Nahverkehrsplan, der durch den jeweiligen Aufgabentrager
des OPNV aufzustellen bzw. fortzuschreiben ist, Ausnahmen zugelassen werden, sofern
diese ,konkret benannt und begrindet werden®.

2.3.5 Forderung der Elektromobilitéat

Die Bundesregierung hat sich mit dem Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat im Jahr
2009 das Ziel gesetzt, Deutschland zum weltweiten Leitmarkt und Leitanbieter fir Elektro-
mobilitdt zu entwickeln. Hierflr sollen u.a. bis zum Jahr 2020 rund 1 Millionen Elektrofahr-
zeuge und bis 2030 uber 5 Millionen Elektrofahrzeuge in Deutschland auf die Stralle ge-
bracht werden.?

Bis zum Jahr 2025 ist mit einer weiteren Marktdurchdringung der Elektromobilitat, vor allem
im Radverkehr (Pedelecs, etc.) zu rechnen. Inwieweit Elektro-Automobile einen héheren An-
teil innerhalb der Fahrzeudflotte erreichen kénnen, bleibt abzuwarten. Wahrscheinlich wird
deren Entwicklung jedoch mafigebend durch die Reichweite und Haltbarkeit der Akkumulato-
ren, die Anschaffungs- und Ersatzkosten sowie die Bereitstellung von Infrastrukturen (bspw.
Ladestationen) beeinflusst werden.
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2.3.6 Feldversuch mit Lang-Lkw %

Unter Federflhrung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) und mit wissenschaftlicher Begleitung durch die Bundesanstalt flr Strallenwesen
(BASt) wird seit dem 01.01.2012 ein bundesweiter funfjahriger Feldversuch mit Lang-Lkw
durchgefihrt. Lang-Lkw (umgangssprachlich auch Giga-Liner genannt) sind Lkw mit einer
maximalen Lange von 25,25 m und einem zuldssigen Gesamtgewicht von 40 Tonnen, im
kombinierten Guterverkehr von 44 Tonnen.

Der Feldversuch dient der Erprobung der Fahrzeuge unter realen Bedingungen und findet
auf einem definierten Streckennetz, zu denen im Land Sachsen-Anhalt lediglich die Bunde-
sautobahn 2 (von Niedersachsen bis zum Autobahnkreuz Magdeburg) und die Bundesau-
tobahn 14 (vom Autobahnkreuz Magdeburg bis zum Autobahndreieck Nossen) gehoren,
statt.

Der Feldversuch soll bis zum Jahr 2016 u.a. die Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage,
die Verkehrssicherheit aber auch die Beanspruchung der Verkehrsinfrastrukturen darstellen.

3 Rahmenbedingungen auf Ebene des Landes Sachsen-Anhalt
3.1 Finanzen
3.1.1 Schuldenbremse *°

Das GG der BRD regelt in Artikel 109, Absatz 3, dass der Bund und die Lander ihre Haushal-
te ,grundsatzlich ohne Einnahmen aus Krediten auszugleichen® haben (,Schuldenbremse®).

Fur die Lander werden keine weiteren Kreditaufnahmen zugelassen. Ausnahmen sind bei
.Naturkatastrophen oder auRergewdhnlichen Notsituationen® mdglich.

Gemal Artikel 143d GG konnen die Lander noch bis zum 31.12.2019 von den Regelungen
des Artikel 109, Absatz 3 GG abweichen. Jedoch sind die Haushalte der Lander so aufzu-
stellen, dass ab dem Haushaltsjahr 2020 die Vorgaben der ,,Schuldenbremse® erfillt werden
kdénnen.

Dementsprechend ist mit einer anhaltenden, ressortiibergreifenden Haushaltskonsolidierung
seitens der Landesregierung zu rechnen, die darauf abzielen muss, bis zum Jahr 2020 einen
dauerhaft ausgeglichenen Haushalt vorlegen zu kénnen.
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4 Rahmenbedingungen auf kommunaler Ebene
4.1 Bevdlkerung und Demografie

Die Bevoélkerungsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg bis zum Jahr 2025 wird
ausgehend vom Demografiebericht 2012 der Landeshauptstadt Magdeburg ab den Jahren
2015 / 2016 voraussichtlich durch einen geringfligigen Bevolkerungsverlust gekennzeichnet
sein, der sich kontinuierlich fortsetzen wird (Wahrscheinlichster Fall) (vgl. Abbildung Anhang
4-1).® Somit wird die Bevélkerungsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg voraus-
sichtlich den prognostizierten Entwicklungstendenzen auf Bundes- und Landesebene folgen.

Im Besten Fall kann sich der Bevolkerungsverlust ab dem Jahr 2017 in einen bis zum Jahr
2020 anhaltenden Bevolkerungsgewinn umkehren und anschlieRend wieder zu einen gering-
fiigigen Bevolkerungsverlust entwickeln (Bester Fall).?’

Im Schlechtesten Fall kann sich der Bevdlkerungsverlust kontinuierlich fortsetzen und weiter
verstarken (Schlechtester Fall). ?®

Detaillierter betrachtet wird zunachst ein Bevdlkerungswachstum in den Altersklassen unter
20 Jahren und 20 bis unter 65 Jahre erwartet, das im Zeitraum 2015 / 2016 sein Maximum
erreichen soll. AnschlieBend wird sich voraussichtlich ein Bevélkerungsverlust einstellen.?®

Eine etwas andere Entwicklung wird in der Altersklasse 65 Jahre und alter erwartet. Deren
Entwicklung Uber den gesamten Zeitraum von 2008 bis 2025 betrachtet positiv verlaufen und
zu einem deutlichen Anstieg der Anzahl der hochbetagten Personen fiihren soll.*

Die Basis des prognostizierten Bevélkerungswachstums der Landeshauptstadt Magdeburg
sind optimistische Annahmen bezlglich der Geburtenentwicklung sowie der Zuwanderung
junger Menschen im Alter unter 35 Jahren. Es bleibt abzuwarten, ob der Sogeffekt Magde-
burgs und seiner Hochschulen weiterhin junge Zuwanderer in dem Ausmalf} der letzten Jahre
in die Stadt zieht. Die Region Magdeburg als Teilquelle junger Zuwanderer nach Magdeburg
versiegt voraussichtlich in den nachsten Jahren aufgrund der geburtenschwachen Jahrgange
seit 1990.%
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Bevélkerungsprognose fiir die LH Magdeburg bis zum Jahr 2025

im Vergleich zur Bundesrepublik Deutschland und dem Land Sachsen-Anhalt

(Bevolkerung mit Hauptwohnsitz am Erfassungsort)
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* Daten aus der 12. koordinierten Bevélkerungsvorausberechnung des Bundes und der
Lander, Variante 1 ,mittlere“ Bevélkerung (Untergrenze 1-W1 / Obergrenze 1-W2)

**Daten aus dem Demografiebericht 2012 der Landeshauptstadt Magdeburg, Bester

Fall / Wahrscheinlichster Fall / Schlechtester Fall

Quelle BRD: Statistisches Bundesamt, 12. koordinierte
Bevdlkerungsvorausberechnung, 2009
Quelle LSA: Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt, 5

Regionalisierte Bevolkerungsprognose Sachsen-Anhalt, 2009

Quelle LH MD:  Landeshauptstadt Magdeburg, Amt fir Statistik, Magdeburger
Statistik, Demografiebericht 2012

Abbildung Anhang 4-1: Bevdlkerungsprognose 2025
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4.2 Finanzen

Die Landeshauptstadt Magdeburg befindet sich derzeit in einer Phase der Haushaltskonsoli-
dierung, die sich auch in den nachsten Jahren fortsetzen wird.

Als Folge der im Jahr 2019 letztmalig bereitzustellenden Finanzmittel im Rahmen des Ent-
flechtungsgesetzes und des Finanzausgleichgesetzes (mit den Regelungen des Solidarpakt
I1) (vgl. 2.1.3) und den im Grundgesetz verankerten Schuldenbremsen fir den Bund und die
Lander (vgl. 2.1.1 und 3.1.1) wird es auch grundlegende Veranderungen in der Finanzierung
der Kommunen geben missen.

Bis sich der Gesetzgeber auf Bundes- und Landesebene Uber neue Regelungen verstandigt
hat, bleibt unklar, welche Finanzierungsquellen den Kommunen ab den Jahr 2020 zur Verfu-
gung stehen werden.

Vor diesem Hintergrund werden Handlungsansatze zur anteiligen Finanzierung von Infra-
strukturen durch die jeweiligen Nutzer weiter in den Fokus zu riicken sein, um den bedarfs-
gerechten Erhalt des Infrastrukturvermégens zu sichern.

4.3 Entwicklung des Wirtschaftsstandortes Magdeburg %2

Gleichwonhl die sich die branchen- und standortbezogenen Entwicklungstendenzen fir den
Wirtschaftsstandort Magdeburg bspw. im Kontext politischer Entscheidungen auf europai-
scher und Bundesebene nur schwer vorhersagen lasst, sollen die heute bekannten Entwick-
lungspotenziale fur den Wirtschaftsstandort Magdeburg benannt werden:

Hinsichtlich des Gewerbeflachenbedarfes hat sich in den letzten Jahren ein jahrlicher Zu-
wachs von durchschnittlich bis zu 10 ha eingestellt, der in wirtschaftlich guten Jahren auf bis
zu 30 ha anwachsen kann.

Mittelfristig kann davon ausgegangen werden, dass der Zuwachs an Gewerbeflachen im
Durchschnitt bis zu 10 ha pro Jahr umfassen kann. Dies begriindet sich durch einen weitge-
hend robusten Mittelstand und einen guten Branchenmix am Wirtschaftsstandort, was eine
kontinuierliche Gewerbeflachennachfrage beguinstigt.

Darlber hinaus ist die Fokussierung des Wirtschaftsstandortes auf Kompetenzen im Bereich
Maschinen- und Anlagenbau sowie Logistik als sehr glinstig einzuschatzen, da beide Bran-
chenfelder zu den globalen Wachstumsmarkten gezahlt werden. Die Nachfrage nach Investi-
tionsgutern in Form von Anlagen und Anlagenkomponenten wird stabil bewertet und auch
die Logistikbranche hat bisweilen jahrliche Zuwachse zu verzeichnen.

GleichermalRen wird die Weiterentwicklung der erneuerbaren Energien, insbesondere der
Windenergie als eines der groRten Gewerbeflachenpotenziale am Wirtschaftsstandort Mag-
deburg eingeschatzt.
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2 Land Sachsen-Anhalt, Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt; 5. regionalisierte Bevoélkerungsprognose

% | and Sachsen-Anhalt, Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt; 5. regionalisierte Bevdlkerungsprognose

3 Landeshauptstadt Magdeburg, Integriertes Stadtentwicklungskonzept, Teil A; Seite 39

52 Landeshauptstadt Magdeburg, Dezernat fur Wirtschaft, Tourismus und regionale Zusammenarbeit, Zuarbeit
vom 19.11.2013
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