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VEP-Ziele als
Wegweiser

Kurswechsel im
Zeichen des Stadt-
ratsbeschlusses zur
Klimaneutralitat

Umbewertung des
privaten Autos

Bedeutung und Stellenwert des VEP2030plus

~ Ziele und strategische Eckpunkte

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP 2030plus) werden die strategischen Eckpunkte und
MaRnahmen fiir die kiinftige Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg festgelegt.
Seine vom Stadtrat beschlossenen Ziele bestimmen die dafir maRgebliche Richtung.

0 Chancengleicher und diskriminierungsfreier Zugang zur Mobilitat fir alle Menschen.

0 Gewahrleistung der dauerhaften Finanzierbarkeit des Verkehrssystems.

0 Ein Maximum an Mobilitdt bei einem Minimum an umweltschédlichem Verkehr in einer Stadt
der kurzen Wege.

Erhdhung der Sicherheit fur alle am Verkehr Beteiligte und alle Verkehrsarten.
Stadtebauliche Integration des Verkehrs.

Minderung von Umweltbelastungen und Verbesserung des Stadtklimas.

Sicherung der Funktionsfahigkeit von Wirtschafts- und Giterverkehr.

O O O O

Vor einem Jahrzehnt gehdrte Magdeburg mit Bochum, Kaiserslautern oder Chemnitz noch zu
den automobil-affinen Stadten in Deutschland. Seither lassen die Zahlen und Fakten fur die Lan-
deshauptstadt einen veranderten Trend erkennen, den die Ziele widerspiegeln. Letztere sind zu-
gleich politisches Bekenntnis zu einem Kurswechsel in der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung.

~ Kurswechsel unter veranderten Vorzeichen

Dieser Kurswechsel ist gegenwartig nicht als radikale Kehrtwende wahrnehmbar. Er kann sich
auch kiinftig allenfalls in einzelnen kleinen Schritten vollziehen — jedoch innerhalb des vom VEP
2030plus vorgegebenen Rahmens. Die dafiir maf3geblichen Determinanten gelten indessen auch
fur Magdeburg. Klimawandel, Energiewende, veranderte Lebensstile und Digitalisierung stehen
ganz oben auf der Agenda. Mit dem Stadtratsbeschluss von 2019 zur Klimaneutralitéat bis zum
Jahr 2035 werden sich Verkehr und Mobilitét in der Landeshauptstadt in Zukunft maf3geblich
verandern mussen, und der Weg hin zu einer Verkehrswende riickt in greifbare Nahe.

Das digitale Zeitalter gewinnt dabei schon heute einen mafRgeblichen Einfluss auf den Wandel
der Mobilitéat. Das Interesse am Besitz eines Autos nimmt vor allem in den jiingeren Altersgrup-
pen ab zugunsten der Nutzung geteilter — digital zu buchender und bezahlbarer — Mobilitats-
angebote. Zugleich wird das Auto nicht aus dem Alltag verschwinden. Es behélt zwar im Rahmen
der kiinftigen Mobilitatsentwicklung eine wichtige Bedeutung als individuelles Fortbewegungs-
mittel. Gleichwohl wird es in Zukunft — mit anderer Antriebstechnologie und in abnehmender
privater Verfligbarkeit — nicht mehr dominierendes, sondern "nurmehr" eines von mehreren
anderen multimodal genutzten Verkehrsmitteln sein. Hinter seinem Gebrauchswert wird sein
Imagewert mehr und mehr verblassen.

~ Neue Herausforderungen

Fur die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung in der Landeshauptstadt bedeutet dies eine Schwer-
punktverlagerung. Zwar bleiben die finanziellen Aufwendungen fir die Unterhaltung von Stra3en
und Ingenieurbauwerken hoch. Aber neue Investitionen in die automobil-affine Infrastruktur wer-
den gegeniber der Umverteilung von Verkehrsflachen — also Umbau bzw. Umgestaltung offent-
licher StraRenraume — an Bedeutung verlieren. Und anstelle der Investitionen in die "Hardware"
werden diejenigen in die "Software" héhere Prioritéat gewinnen. Dazu gehdren neben dem Mobi-
litdtsmanagement, Marketingstrategien fir umweltfreundliche Verkehrsarten, verbesserte und
miteinander vernetzte Mobilitatsdienstleistungen auch attraktive Angebote im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr. Hierbei wird dem zuvor genannten Ziel einer Sicherung maximaler Mobilitat
bei einem Minimum an umweltschadlichem Verkehr ein besonderes Augenmerk gelten.
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Gestaltung der
kinftigen Mobi-
litatsentwicklung

Kurswechsel erfordert Umdenken und Neuorientierung. Verkehrsplanung wird mehr als bisher
als Mobilitatsplanung zu begreifen sein. Zu ihrem kinftigen Instrumentarium zahlt — neben den
klassischen Werkzeugen (Netzplanung, Infrastrukturplanung und -ausbau) — Beteiligung und
Kooperation auf vielen Ebenen: Zwischen Landeshauptstadt und Region, zwischen Stadt, Ver-
kehrsunternehmen und lokaler Wirtschaft, zwischen ortsansassigen Unternehmen, wissenschaft-
lichen Instituten sowie Mobilitéts- und Logistikunternehmen. Bestehende Kommunikationsnetze
mussen gefestigt, neue gekniipft werden. Es braucht Koalitionen, und es braucht den Dialog mit
den Menschen, die in der Stadt auf unterschiedliche Weise unterwegs sind. Sie missen fir die
Nutzung umweltfreundlicher Mobilitatsangebote als Alternativen zum privaten Auto gewonnen
und dazu motiviert werden, moglicherweise vertraute Mobilitdtsgewohnheiten zu revidieren.

" Praxistaugliche Werkzeuge

Basis des VEP 2030plus im Sinne eines "Sustainable Urban Mobility Plan" (SUMP) ist ein inte-
grierter Planungsansatz. Er liefert zu der Vielzahl der angesprochenen Themen Grundlagenin-
formationen, ein differenziertes Instrumentarium und konkrete MalRnahmenvorschlage. In funf
Bausteinen werden die Rahmenbedingungen, die Ziele, die mdglichen und realistischen Szena-
rien, die darauf abgestimmten und nach insgesamt zwélf Handlungsfeldern untergliederten Stra-
tegien sowie eine groRere Zahl an Malnahmen unterschiedlicher Dringlichkeit, zeitlicher Um-
setzbarkeit und Kostengrof3e benannt. Damit ist das Riistzeug verfligbar, um die kiinftige Mobi-
litatsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg gestalten zu kénnen. Zwei der drei Szena-
rien umreil3en daftir einen Rahmen, der schrittweise auszufillen ist. MaR3geblich hierfur ist der
Verhaltenswandel aller, am Verkehr in Magdeburg beteiligten Menschen. Die dafir erforder-
lichen Rahmenbedingungen sind nicht allein, doch in erheblichem MaR auch von der Landes-
hauptstadt Magdeburg zu beeinflussen. Dessen ungeachtet sind innerhalb des gesetzten zeit-
lichen Horizonts bis zum Jahr 2030 und dartiber hinaus jedoch vor allem staatliche Initiativen
fur eine veranderte Verkehrspolitik einschlieRlich entsprechender Forderimpulse erforderlich,
ohne die eine wirkliche Verkehrswende in Richtung von Szenario 2 nicht realisierbar sein wird.

Ergebnisse des VEP 2030plus in Kurzform

o Praferenz fur die Verkehrsarten des Umweltverbundes — OPNV, FuR- und Radverkehr — bei
einer, der jeweiligen Nutzung adaquaten und sicheren Gestaltung aller StraRen und Wege.

0 Erhohung der Verkehrssicherheit vor allem fir Menschen zu Ful’ oder auf dem Fahrrad.

o0 Stadt der kurzen Wege und qualitéatvoll gestalteter éffentlicher Raume.

0 Sicherung und Verbesserung von Mobilitat. Vermeidung bzw. — falls nicht méglich — Verlage-
rung, stadtvertragliche Abwicklung und Blindelung eines kiinftig emissionsarmen motorisierten
Individualverkehrs ausschlieRlich auf dem tibergeordneten Netz vorfahrtsberechtigter Stral3en.

o0 Verzicht auf eine Beschleunigung des motorisierten Individualverkehrs und damit Vermeidung
von Staus, Schadstoffbelastung und Unfallrisiken.

o Vorrangige Nutzung emissionsfreier bzw. -armer Verkehrsmittel, besonders des &ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) als Alternativen zum privaten Auto mit Verbrennungsmotor
sowie Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes (OPNV, FuRR-, Radverkehr).

o0 Prioritat fir neue Formen von emissionsarmem Wirtschaftsverkehrs unter gleichzeitiger Einbe-
ziehung von Mal3nahmen zu dessen Bevorrechtigung vor dem privaten motorisierten Verkehr.

0 Steuerung sowie deutliche Begrenzung des ruhenden Verkehrs im 6ffentlichen Raum.

0 Ausstattung von Vorfahrtstra3en mit eigenstandigen Radverkehrsanlagen und — wo dies
nicht moglich ist — straBenverkehrsbehordliche Anordnung von Tempo 30.

o0 Festlegung von durchgangig Tempo 30 auf nicht-bevorrechtigten StralZen einschlieRlich
der Mdglichkeit, dort Fahrradstra3en oder verkehrsberuhigte Bereiche einzurichten..
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Fortschreibung Ver-
kehrliches Leitbild
unter Einbeziehung
vorliegender Plan-
werke

Klimawandel

Schadstoff-
Emissionen

Anlass / Zeithorizont / Rahmenbedingungen

~ Anlass

Wichtiger Anlass zur Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) fur die Landeshaupt-
stadt Magdeburg war die erforderliche Fortschreibung des Verkehrlichen Leitbildes von 1993. Die
meisten der darin formulierten Zielfelder besitzen zwar bis heute unverminderte Gultigkeit. Aller-
dings erwies sich ihre Aktualisierung in Verbindung mit der Erarbeitung eines VEP aus mehreren
Griinden als notwendig.

Besondere Prioritat hatte dabei die inhaltliche Biindelung der bereits vorliegenden verkehrlichen
Teilkonzepte sowie die Beriicksichtigung vorhandener bzw. in Bearbeitung befindlicher Fach-
plane *). Besonderes Augenmerk galt im Hinblick auf eine stadtvertragliche Mobilitéat und eine
Minderung der Klimabelastung dem im Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK) formu-
lierten Leitbildbaustein "Magdeburg — kompakte Stadt der kurzen Wege". Die fachliche Uber-
setzung dieses Leitbildbausteins in ein konkretes Handlungskonzept war eine der Anforderungen
an den Verkehrsentwicklungsplan, die bereits im Rahmen einer Themenwerkstatt zum ISEK
im Oktober 2012 ausfuhrlich erortert wurde.

~ Zeitlicher Horizont

Als Planungshorizont fir den VEP wurde — ebenso wie fur den Flachennutzungsplan (FNP) und
das Integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISEK) — zunachst eine Reichweite bis 2025 und dar-
Uber hinaus festgelegt. Damit sollte eine fur alle drei Planwerke gleichermal3en verbindliche
zeitliche Perspektive gewahrleistet werden. Bedingt durch eine Reihe langerer Verzégerungen
im Verlauf der Bearbeitung erwies sich jedoch eine Erweiterung des zeitlichen Horizonts fir den
VEP (ber 2030 hinaus und damit die veranderte Bezeichnung VEP 2030plus als sinnvoll.

~ Rahmenbedingungen

Wie in vielen Grof3stadten weltweit gelten auch in Magdeburg deutlich verédnderte Rahmenbe-
dingungen fir die kiinftige Mobilitatsentwicklung und damit fir den VEP 2030plus.

O Die weitgehend durch Menschen verursachte Erderwarmung schreitet rapide voran. Ursache
dafir sind Treibhausgas-Emissionen, die unter anderem in Form von CO, grof3tenteils auf
die Verbrennung fossiler Energietrager zuriickgehen. In den Landern der Europaischen Union
(EU) werden rund 30 Prozent aller CO,-Emissionen durch Verkehr, fast zwei Drittel davon
durch StraBenverkehr verursacht. Um die Treibhausgas-Konzentration in der Atmosphére
zu begrenzen, ist auch die Minderung verkehrsbedingter Emissionen unumganglich. Das
heiRt weniger Verkehrsaufkommen beim motorisierten Individualverkehr (MIV) und zuneh-
mender Verzicht auf fossile Fahrzeugantriebe.

O StralBenverkehrsbedingte Emissionen von Luftschadstoffen, vor allem Stickstoffoxid (NOx)
sowie Feinstaub (PMo) haben sich in Deutschland innerhalb des vergangenen Jahrzehnts
zwar deutlich verringert. Sie belasten jedoch in gesundheitsgefahrdender Konzentration wei-
terhin vor allem stadtische Ballungsraume. Die notwendige Einhaltung der von der EU vor-
gegebenen Grenzwerte und damit eine gesiindere Stadtluft erfordern eine deutliche Kursver-
anderung in der Verkehrsentwicklung. Das betrifft insbesondere die Férderung nicht-emittie-
render und die Minderung emissionsintensiver Verkehrsarten.

*) Radverkehrskonzeption 2005, Larmaktionsplan 2009, Luftreinhalteplan 2011, Magdeburger Aktions-
bzw. MaBnahmenplan zur Umsetzung der UN-Konvention fiir die Rechte von Menschen mit Behinde-
rungen 2012, Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) 2013, Energie- und klimapolitisches Leit-
bild 2013 — 2015, Wirtschaftsverkehrskonzeption der LH Magdeburg, Zielhorizont 2015, MD-E4, Mag-
deburg energieeffiziente Stadt 2016, Nahverkehrsplan ab 2018, Masterplan 100% Klimaschutz 2018.
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Smart Mobility

Digitalisierung

Stadt-regionale
Zusammenarbeit

Wirtschaftsverkehr

Friihe Offentlich-
keitsbeteiligung

Begleitgremien

Verwaltungsin-
terne Bearbeitung

Runder Tisch als
Arbeits- und
Diskussionsforum

O Unter dem Begriff "Smart City" vollzieht sich seit Beginn der 2000er Jahre ein stetiger Wandel.
Er pragt mehr und mehr die Entscheidungen von Politik, 6ffentlicher Verwaltung und Wirt-
schaft in Bezug auf die Stadt- und Verkehrsentwicklung. "Smart Mobility" heif3t: Der Stadt-
verkehr soll kiinftig emissionsarm und energie-effizient aber auch sicher, kostenglinstig und
gesundheitsschonend sein. Es geht somit nicht nur um eine zunehmende Digitalisierung. Ent-
scheidend ist vielmehr auch ein Mentalitdétswandel und ein verandertes Verstandnis gegen-
Uber geteilten bzw. gemeinschaftlich nutzbaren und klimaschonenden Modellen der Fortbe-
wegung. Das betrifft alle Formen der Mobilitdt von Einzelpersonen ebenso wie bei Unter-
nehmen und ihrer Belegschaft etwa im Rahmen von Jobtickets oder von Mobilitatsbudgets.

O Stéadtische Mobilitat erfordert gleichwohl die zunehmende Verfugbarkeit und Nutzung grof3er
Mengen digitaler Daten. Das gilt fiir die multimodale Nutzung unterschiedlicher, digital buch-
und bezahlbarer 6ffentlicher Mobilitétsdienste, wie auch fur die adaptive Netzsteuerung in
Abhangigkeit vom aktuellen und prognostizierten Verkehrsaufkommen. Betrieb und Nutzung
autonomer, fahrerloser und digital gesteuerter Fahrzeuge als Teil des kiinftigen OPNV wird
diesen Trend beschleunigen und eine exponentielle Erhéhung des Datenvolumens erfordern.

O Die wirtschaftliche Verflechtung zentraler Orte mit angrenzenden Regionen und benachbarten
Bundeslandern betrifft ebenso das Oberzentrum Magdeburg. Sie geht einher mit regionaler
Diversifizierung und fortschreitender 6konomischer Spezialisierung. Das kommt auch zum
Ausdruck in einer zunehmenden Flexibilisierung der Arbeitswelt, einem weit Uber die Stadt
hinaus reichenden Angebot qualifizierter Arbeitsplatze und verstarkter, auch raumlicher Ar-
beitsmobilitat. All dies erfordert mit Blick auf eine klimaschonende Verkehrsentwicklung die
intensive stadt-regionale Zusammenarbeit besonders im Mobilitéts- und Logistiksektor. Bei-
spielhaft dafiir steht seit bereits einem Jahrzehnt der Verkehrsverbund marego.

O GroR3stadtischer Wirtschaftsverkehr ist namentlich in gewerbe- und industriegepragten
Stadten wie Magdeburg durch eine Zunahme der Transportleistung und damit des Gterver-
kehrsaufkommens gepragt. Dieser Trend wird sich voraussichtlich fortsetzen. Hinzu kommt
eine exponentielle Zunahme des kleinrdumigen Belieferungs- und Zustellverkehrs infolge
eines rapiden Wachstums des Online-Handels.

Organisation

Referenzgebiet des VEP 2030plus ist die Landeshauptstadt Magdeburg. In seiner jetzt vorlie-
genden Form ist er Ergebnis eines kontinuierlichen Planungs- und Diskussionsprozesses, in
den zu einem frilhen Zeitpunkt bereits auch die Stadtoffentlichkeit einbezogen wurde. Seine
Bearbeitung erfolgte auf mehreren Ebenen. Eine wichtige Entscheidung zum Projektbeginn war
die Einrichtung mehrerer Begleitgremien. Neben der dezernatsiibergreifenden Lenkungsgruppe
und einem wissenschaftlichen Beirat kommt dabei dem Runden Tisch besondere Bedeutung zu
(siehe Grafik 1).

" Bearbeitung

Die Bearbeitung des VEP 2030plus erfolgte tiber weite Strecken verwaltungsintern durch ein, im
Stadtplanungsamt, Abteilung Verkehrsplanung angesiedeltes Bearbeitungsteam. Die vorliegende
endglltige Fassung des Verkehrsentwicklungsplans wurde durch ein externes Gutachterbtiro
(planungsgruppe epUrban) in Kooperation mit der Abteilung Verkehrsplanung erstellt.

~ Runder Tisch

Der Bearbeitungsprozess des VEP war dem Prinzip von Offenheit und Konsens verpflichtet. Der
Runde Tisch begleitete deshalb das Projekt Giber seine gesamte Dauer. Er diente dazu, unter-
schiedliche o6ffentliche und fachliche Belange sowie Stadtratsmitglieder in einen kooperativen
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Dezernatsiber-
greifende
Lenkungsgruppe

Wissenschaftliche
Beratung

RegelmaRige Infor-
mation des Stadtrats

Ratsbeschlusse zu
wichtigen Zwischen-
ergebnissen

Arbeitsprozess einzubinden. Der Runde Tisch fungierte als Arbeits- und Diskussionsforum. Er
tagte unter dem Vorsitz des Beigeordneten fiir Stadtentwicklung, Bau und Verkehr und wurde
von einem fachlich erfahrenen Moderator geleitet. In dem Gremium vertreten waren Verbande,
Verkehrsunternehmen, die lokale Wirtschaft, stadtische Fachamter sowie die Stadtratsfrakti-
onen. Der Runde Tisch kam insgesamt finfzehn Mal zusammen.

" Lenkungsgruppe

Die Lenkungsgruppe, in der die Verwaltungsspitze mit allen Dezernaten vertreten war, gewahr-
leistete die verwaltungsinterne Koordination innerhalb einzelner Bearbeitungsschritte des VEP.
Neben einer moglichst raschen Information tber den jeweils aktuellen Bearbeitungsstand im
Vorfeld der Sitzungen des Runden Tisches sowie deren Vorbereitung erfolgte hier auch die
Abstimmung eventuell notwendiger Zwischenentscheidungen auf kirzest moglichem Weg.

~ Wissenschaftlicher Beirat

Hinsichtlich der Strukturierung und Bearbeitungsmethodik des VEP-Prozesses, der Bewertung
von Zwischenergebnissen sowie der Anforderungen in Bezug auf weitere Arbeitsschritte inno-
vative Ansatze und Mobilitatsstrategien beriet der Wissenschaftliche Beirat die Landeshaupt-
stadt Magdeburg und den Runden Tisch in den ersten Arbeitsphasen des VEP 2030plus.

Runder Tisch

Grafik 1: Begleitgremien und Arbeitsstruktur

“ Information / Unterwegsbeschliisse Stadtrat

Die Bearbeitung des VEP 2030plus erfolgte unter kontinuierlicher Einbindung der politischen Gre-
mien und der Verwaltungsspitze in alle Arbeitsphasen. Neben der laufenden Unterrichtung des
Oberbirgermeisters der Landeshauptstadt nach jeder Sitzung des Runden Tisches betraf dies
vor allem die regelmaRige Information des Stadtrats zum Bearbeitungsstand und zu wichtigen
Zwischenergebnissen.

Von Bedeutung fur den Fortgang des Bearbeitungsprozesses waren sowohl periodische Informa-
tionen des Stadtrats und der zustandigen Fachausschiisse als auch so genannte "Unterwegsbe-
schliisse" des Stadtrats zu wichtigen Zwischenergebnissen. Beides diente dazu, deren Verbind-
lichkeit fUr die weitere Bearbeitungsstationen gewahrleisten zu kénnen. Stadtratsbeschlisse
liegen vor zu den Zielen (Beschluss-Nr. SR207-007(V1)14) und zum Handlungs- und MalRnah-
menkonzept (Beschluss Nr. 2524-069 (V1)19). Ausfihrliche Informationen an den Stadtrat erfolg-
ten zur Bestandsanalyse (Information Nr. 10005/14) sowie zu den Szenarien (Information Nr.
10293/16).
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~ Bausteine

Der VEP 2030plus gliederte sich zunéchst in vier Kapitel (Bausteine): Bestandsanalyse, Ziele,
Szenarien und MaRnahmen. Sie wurden im Verlauf der Bearbeitung — mit dem zwischen Sze-
narien und MaRnahmen angeordneten neuen Baustein 4: Strategien — um ein fiinftes Kapitel er-
ganzt. Jeder der Bausteine wurde mit einem ausfihrlichen Arbeitsbericht abgeschlossen, der
als Beschlussvorlage durch die politischen Gremien bzw. zu deren Unterrichtung diente und da-
nach fur die interessierte Offentlichkeit als Download im Internet verfiigbar war (siehe Grafik 2).

Zu den Inhalten der einzelnen Bausteine die folgenden knappen Erlauterungen:

Baustein 1 umfasst eine Aktualisierung der Bestandsanalyse von 2013 unter Einbeziehung ver-
fugbarer Daten von 2018. Auf Basis der friheren Analyse-Ergebnisse sind damit
die Veranderungen innerhalb einer Zeitreihe von finf bis sechs Jahren darstellbar.

Baustein 2 hat die vom Stadtrat 2014 beschlossenen Ziele und deren Abgleich mit den Zielen
des ISEK und des Flachennutzungsplanes sowie die Uberpriifung ihrer Kompatibi-
litat mit Ubergeordneten Leitvorgaben zum Inhalt.

Baustein 3 widmet sich auf Basis der Analyseergebnisse und der Ziele der Darstellung dreier
alternativer Szenarien fur die kinftige Mobilitéatsentwicklung in Magdeburg ("Be-
schlusslage”, "Starkung Umweltverbund" und "Verhaltenswandel”) einschlielich
der Auswahl eines Vorzugsszenarios.

Baustein 4 definiert die Strategien zur Umsetzung des VEP 2030plus unter Bezug auf die Ziele
und das Vorzugsszenario in Form eines integrierten Handlungskonzepts mit zwolf
Strategiefeldern.

Baustein 5 behandelt die insgesamt 117 Mal3nahmen, die aus einem umfangreichen Beteili-
gungsprozess und einer, mehrere Durchgdnge umfassenden Bewertung gewon-
nen wurden. Die komplexen Bewertungsergebnisse werden zusammengefasst
sowie die Zuordnung der MaRnahmen zu den Szenarien begriindet.

Baustein 1 Baustein 2 Baustein 3 Baustein 4 Baustein 5

Bestands- Ziele Szenarien Strategien MaBnahmen
analyse

Grafik 2: Die fiinf Bausteine des VEP mit Zuordnung von Stadtratsbeschliissen und Offentlichkeitsarbeit

~ Prozessbegleitende Offentlichkeitsarbeit

Uber den gesamten Bearbeitungsprozess des VEP 2030plus hinweg waren samtliche relevan-
ten Arbeitsergebnisse sowie aktuelle Informationen sowohl Uber die Internetseite der Stadt
(www.magdeburg.de, Stichwort 'Verkehrsentwicklungsplan') als auch Utber regelméfig erschei-
nende Newsletter verfiigbar. Die aktive Beteiligung der Offentlichkeit u.a. im Rahmen einer
Online-Beteiligung und offentlicher Dialoge (Rathausfest / Workshop "Logistik") im Jahr 2015
lieferte einen umfangreichen Fundus konkreter MafRnahmevorschldgen (siehe Baustein 5).
Uber die Arbeit des Runden Tisches informierte eine 2017 veroffentlichte, in gedruckter Form
und als digitale Kopie im Internet verfiigbare Broschire.
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Aktualisierung der Bestandsanalyse

~ Grunde fur die Aktualisierung

Die Bestandsanalyse zum VEP 2030plus wurde 2013 erarbeitet .Radumliche Bezugseben ist das
Gebiet der Landeshauptstadt Magdeburg zum Stichtag 31. Dezember 2011. Die Analyse umfasst
die Untersuchung der Rahmenbedingungen und Fakten der Mobilitatsentwicklung in der Landes-
hauptstadt Magdeburg zwischen 1993 und 2011. lhr zentrales Thema ist die Untersuchung und
Bewertung von Bestand und Mangeln des Verkehrssystems. Dazu zéhlen die wichtigsten Ver-
kehrsarten (FuR- / Rad- und 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV), motorisierter Individual-
verkehr (MIV), Ruhender Verkehr, Wirtschaftsverkehr sowie Schiffs- und Luftverkehr. Einbezo-
gen wurden auch die Themen Elektromobilitat, multimodaler Verkehr, Barrierefreiheit im Ver-
kehrssystem, Verkehrssicherheit, Verkehrsmanagement, Umwelt- und Umfeldauswirkungen
des Verkehrs sowie Verkehrskultur.

Ergebnis der Bestandsanalyse ist ein umfangreicher, mit allen Begleitgremien und dem Run-
den Tisch abgestimmter Bericht (siehe dazu: Information 10005/14 einschlie3lich Anlage). Nach
seiner Fertigstellung im Dezember 2013 wurde er im Februar 2014 dem Biiro des Oberburger-
meisters zugeleitet und am 24. April 2014 vom Stadtrat zur Kenntnis genommen.

Begriindet durch den — anders als urspriinglich geplanten — langeren Bearbeitungs- und Abstim-
mungsprozess des VEP 2030plus war die Aktualisierung einer begrenzten Zahl der vorliegenden
— nunmehr Gber sechs Jahre alten — Analyse-Ergebnisse erforderlich. Sie erfolgt in knapper Form
als Erganzung der oben genannten Kapitel und betrifft besonders die Themen:

- Bevodlkerungsentwicklung 2011 — 2018,

- Entwicklung der Beschaftigtenzahlen 2011 - 2018,

- Entwicklung der Pendlerzahlen 2011 — 2018,

- Entwicklung des Mobilitéatsverhaltens 2008 — 2018,

- Entwicklung des OPNV 2011 — 2018,

- Entwicklung des Radverkehrs und Radverkehrsnetzes 2011 — 2018,

- Entwicklung des FuRRverkehrs und FulRgangerverkehrsnetzes 2011 — 2018,
- Entwicklung des Stral3ennetzes 2011 — 2018,

- Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs 2011 — 2018.

~ Synopse 2011 —-2018

Die Aktualisierung der Bestandsanalyse — Baustein 1 dient der punktuellen Erganzung ihrer
Kapitel 2.3 Bevolkerungsentwicklung, 2.4 Entwicklung der Anzahl der Beschaftigten sowie der
pendelnden Personen, 3 Mobilitatsverhalten, 4.1 Offentlicher Personennahverkehr, 4.2 Radver-
kehr, 4.3 FuBverkehr, 4.4 Motorisierter Individualverkehr und 4.6.1 Wirtschaftsverkehr.

Die Einbeziehung verfigbarer neuerer Daten war nicht nur erforderlich, um die zum Teil veralte-
ten Aussagen der Bestandsanalyse von 2013 auf einen aktuellen Stand bringen zu kénnen. Ziel
war es auch, die Mobilitatsentwicklung in der Landeshauptstadt Magdeburg innerhalb der ver-
gangenen sechs Jahre genauer einzuschatzen. Die vorliegenden alteren Analyse-Ergebnisse
bieten dafiir eine hervorragende Vergleichsbasis. Zusammen mit den jetzt aktuellen Daten ist
damit eine Synopse und ein Monitoring der fur den VEP 2030plus maf3geblichen Veranderungen
innerhalb der zurtickliegenden Jahre mdoglich.

~ Auswertung mobilitatsrelevanter Daten

Die Aktualisierung betrifft vor allem die Auswertung mobilitdtsrelevanter Daten. Dazu z&hlt zum
einen die gegenwartige Bevolkerungsentwicklung. Jeder Mensch, ob jung oder alt reprasentiert
spezifische Mobilitatsbediirfnisse, fir den Weg zur Kindertagesstatte oder zur Schule ebenso
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wie fur den Weg zum Arbeitsplatz und zur Ausbildungsstéatte oder zu beliebigen anderen Zielen.
In diesem Kontext sind Hinweise zur Altersstruktur von Belang, da veranderte Anteile der je-
weiligen Altersgruppen Ruckschlisse auf die spezifische Nachfrage innerhalb einzelner Mobili-
tatssegmente ebenso wie dann auch auf vorrangige Handlungserfordernisse erlauben.

Von gleich grof3er Bedeutung sind die neuesten Daten zur Entwicklung der Zahlen von Beschéf-
tigten und pendelnden Personen. Sie geben Auskunft Giber wirtschaftsstrukturelle Veranderun-
gen in Magdeburg und damit Uber die Dynamik des Berufsverkehrs in der Landeshauptstadt.

Die aktuellen Daten zum Mobilitatsverhalten erlauben nicht nur Hinweise zur Verkehrsmittel-
wahl, sondern sie geben insbesondere im zeitlichen Vergleich Auskunft Gber veréanderte Nut-
zungspraferenzen in Bezug auf unterschiedliche Mobilitatsformen.

Im Zusammenhang damit sind auch — ebenfalls in der Zeitreihe — Angaben zu Bestand, Ausbau
und Nutzungsintensitat der Verkehrsinfrastruktur von Bedeutung, um mdogliche Veranderungen
auch anhand der realen baulichen Entwicklung einschatzen zu kénnen.

" Unterschiedliche Datenquellen

Stand der Aktualisierung ist Ende 2019. Zu diesem Zeitpunkt waren nur Daten unterschiedlicher
Quellen und Referenzjahre verflgbar. So stiitzen sich die Zahlen zur Bevolkerungsentwicklung
auf Daten des statistischen Jahrbuchs Magdeburg 2019 (Stand: 31. Dezember 2018). Neueste
Zahlen zur Pendler- und Beschéftigtenstatistik liegen von der Bundesagentur fiir Arbeit zum Be-
zugsdatum Juni 2018 vor.

Aktuelle Daten des SrV (System reprasentativer Verkehrsbefragungen) der TU Dresden betreffen
den Erhebungszeitraum zwischen Februar 2018 und Januar 2019. Fur die OPNV-Daten sind die
VDV-Statistik sowie die der MVB aus dem Jahr 2018 und das Statistische Jahrbuch Magdeburg
2019 mal3geblich. Die Daten zur Verkehrsinfrastruktur sind sowohl dem statistischen Jahrbuch
Magdeburg von 2019 als auch Angaben des Stadtplanungsamtes von 2015/16 zu entnehmen.

Unterschiedliche Referenzjahre, Erhebungsmethoden und Datengrundlagen kénnen Ungenauig-
keiten und im Einzelfall moglicherweise voneinander abweichende Aussagen zur Folge haben.
Dies erscheint mit Blick auf die Aussagekraft der ausgewerteten Ergebnisse jedoch vertretbar.
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Bevdlkerungsentwicklung 1993 — 2018

~ Gesamtbevolkerung

Zwischen 1993 und 2004 schrumpfte die Magdeburger Bevolkerung von 271.813 auf 226.610
um ca. 39.100 Personen bzw. 16,6 Prozent. Seit Abschluss der Bestandsanalyse 2013 ist wieder
ein Anstieg um ca. 6,9 Prozent im Vergleich zu 2004 zu verzeichnen. Zum 31. Dezember 2018
waren mit Hauptwohnsitz in Magdeburg 242.170 Personen gemeldet — also 10.550 mehr als
am 31.12.2011, dem Bezugsdatum der Bestandsanalyse 2013.

Die Entwicklung nach Altersgruppen wird im Folgenden kurz erlautert (siehe Grafik 3).

Bevilkerungsgréfie Durchschnittsalter
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~ Altersgruppen 0 bis 6 und 7 bis 17 Jahre

Die absolute Zahl der Kinder bis 6 Jahre erhdhte sich — nach einem starken Riickgang zwischen
1993 und 1999 um fast 50 Prozent — ab 2000 bis 2018 um etwa 9.700 auf rund 15.500, davon
allein zwischen 2011 und 2018 um 2.548 oder knapp 20 Prozent. Das betrifft auch die Zunahme
dieser Altersgruppe an der Gesamtbevoélkerung im gleichen Zeitraum von 5,6 auf 6,4 Prozent.
Eine ahnliche, aber zeitlich verschobene Entwicklung trifft auf die fir den Schiler- und Ausbil-
dungsverkehr relevante Altersgruppe von 7 bis 17 Jahre zu. Zwischen 1993 und 2009 verringerte
sie sich um fast 60Prozent von 37.200 auf ca. 15.000, nahm danach jedoch wieder um rund
5.000 auf ca. 20.000 Personen zu. Lag der Anteil dieser Altersgruppe 1993 noch bei 13,7 Prozent
der Gesamtbevolkerung, so stieg er 2018 — nach 6,8 Prozent 2011 — wieder auf 8,4 Prozent an.

~ Altersgruppe lber 65 Jahre

Anders der Anteil der Gber 65-jahrigen Magdeburgerinnen und Magdeburger. Er hat sich im
Zeitraum zwischen 1993 bis 2018 von gut 19 auf ca. 24 Prozent, bezogen auf die jeweilige Ge-
samtbevolkerung erhoht. Im Jahr 2018 lebten 58.666 Uber 65 jahrige Personen in Magdeburg
und damit 3.797 mehr als im Jahr 2011. Diese Zahlen sind ein deutlicher Beleg fur den fort-
schreitenden demographischen Wandel. Damit verbunden sind vor allem nachhaltige Auswirkun-
gen auf die Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg. Dies betrifft sowohl veran-
derte Anforderungen an die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel als auch an die Nahmobilitat —
u.a. die Gestaltung von Fuldwegen, Querungshilfen sowie Umlaufzeiten von Lichtsignal-Anlagen.
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~ Altersgruppen 18 bis 44 sowie 45 bis 64 Jahre

Die fur den Berufsverkehr relevanteste Altersgruppe zwischen 18 und 44 Jahren hat sich 2018
gegeniiber 1993 um rund 23.000 vermindert. Nach knapp 40 Prozent an der Gesamtbevolkerung
im Jahr 1993 nahm ihr Anteil im Jahr 2011 um rund vier auf 36 Prozent und 2018 auf 35 Prozent
ab. In absoluten Zahlen liegt jedoch ihr Zuwachs 2018 gegentiber 2011 bei 1.175 Personen.

In der Altersgruppe von 45 bis 64 Jahre ist 2018 gegeniber 2011 ein Minus von rund 1.536 Per-
sonen zu verzeichnen; proportional zur Gesamtbevolkerung ergibt sich innerhalb des gleichen
Zeitraums ebenfalls ein Riickgang um 1,9 Prozent.

Entwicklung der Altersgruppen
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Grafik 4: Relative Entwicklung der Altersgruppen 2002 — 2018; (2002 = 100%)
Quelle: Statistische Jahrbiicher Magdeburg 2003 —2019; eigene Berechnungen

~ Demographische Entwicklung 2011 — 2018

Die Bestandsanalyse von 2013 stiitzte sich auf statistische Daten mit Stand 31. Dezember 2011.
Anhand der fir 2018 vorliegenden Daten ist sowohl bei der Gesamtbevdlkerung als auch bei
den jungen und &lteren Altersgruppen seit 2011 ein positiver Trend erkennbar. Allerdings repra-
sentieren die jungen Altersgruppen (0 — 17 Jahre) zusammen nur knapp 15 Prozent der Magde-
burger Bevolkerung. Die Gruppe der 45- bis 64-Jahrigen macht etwa ein Viertel der Gesamtbe-
volkerung aus. Nach einem leichten Zuwachs bis 2015 hat sie seither stetig abgenommen.
Geringfligig zugenommen hat dagegen die mit ca. 35 Prozent grof3te Gruppe der 18 — 44 Jahre
alten Personen. Deutlich gewachsen ist die Altersgruppe tber 65-jahriger Menschen — etwa ein
Viertel der Bevoélkerung. In noch stéarkerem Maf trifft dies auf die mit gut 12 Prozent etwa halb
so groRRe Gruppe Uber 75-jahriger Personen zu. Ungeachtet dessen ist jedoch zwischen 2011
und 2018 das Durchschnittsalter der Magdeburger Bevdlkerung von 45,3 auf 44,9 Jahre
gesunken (siehe Grafiken 3 und 4 sowie Tabelle 1).

2011 2018 Differenz V.H.
Bevolkerung gesamt 231.620 242.170 10.550 4,4
Altersgruppe 0 — 6 Jahre 12.950 15.498 2.548 16,4
Altersgruppe von 7 — 17 15.789 20.355 4.566 22,4
Altersgruppe von 18 — 44 83.495 84.670 1.175 1,4
Altersgruppe von 45 — 64 64.517 62.981 -1.536 -2,4
Altersgruppe tber 65 Jahre 54.869 58.666 3.797 6,5
Altersdurchschnitt 453 44,9

Tabelle 1: Bevdlkerungsentwicklung Magdeburg gesamt und nach Altersgruppen zwischen 2011 und 2018
Quelle: Statistisches Jahrbuch Magdeburg 2019; eigene Berechnungen
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Entwicklung der Beschaftigtenzahlen 2011 — 2018

" Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte

Nach den aktuellen Daten von 2018 sind 108.721 Personen in Magdeburg sozialversicherungs-
pflichtig beschaftigt. Gegeniiber dem Stand Dezember 2011 ist dies ein Plus von 3.816 Perso-
nen. Im Jahr 2018 wohnten 92.844 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in Magdeburg.

Fur die Jahre zwischen 1999 und 2018 ergeben sich dagegen deutliche Unterschiede im Ver-
gleich zur Bevolkerungsentwicklung im gleichen Zeitraum. Nach Verlusten von 15 Prozent bis
2005 hat die Beschéaftigtenzahl bis 2018 wieder um knapp 10 Prozent zugenommen, liegt jedoch
noch immer 5 Prozent unter dem Stand von 1999. Demgegeniiber lag die Einwohnerzahl schon
2015 dber dem Niveau von 1999 und hat es 2018 um 3 Prozent tberschritten (siehe Grafik 5).
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Grafik 5:  Relative Entwicklung von Bevdlkerung und Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
1999 — 2018; (1999 = 100%)
Quellen: Statistische Jahrbiicher Magdeburg 2000 — 2019; Bundesagentur fur Arbeit, 2018

" Fazit

Der Vergleich der Beschaftigtenstatistik von 2018 mit den Daten der Bestandsanalyse von Ende
2011 gibt Hinweise auf einen fortschreitenden strukturellen Veranderungsprozess. Danach
durfte die Zunahme der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten und der Arbeitsplatzdichte
gegeniiber 2011 zum Uberwiegenden Teil einer erheblichen Expansion im Dienstleistungssektor,
in nur geringem Umfang der in Industrie und Gewerbe zuzurechnen sein. Auffallend ist auch
die — gegentiber der deutlichen Zuwachsrate der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am
Wohnort Magdeburg — geringere Rate der Beschaftigten am Arbeitsort (siehe Tabelle 2).

2011 2018 Differenz V.H.
Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte 104.868 108.721 + 3.816 3,6%
am Arbeitsort Magdeburg
Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte  81.621 93.708 +10.728 13,1%
am Wohnort in Magdeburg
Erwerbstatigenquote 81,3 74,8 -6,5

Tabelle 2: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in Magdeburg in den Jahren 2011 und 2018
Quellen: Bundesagentur fur Arbeit 2011 / 2018
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Entwicklung der Pendlerzahlen 2011 — 2018

~ Einpendelnde Berufstatige

Die Zahl der einpendelnden Berufstatigen mit dem Ziel Magdeburg — ohne Schiler- und Ein-
kaufsverkehr — unterlag im Zeitraum von 1999 — 2018 mehrmaligen Schwankungen. Zwischen
2001 und 2008 lag das Maximum bei Uber bzw. knapp unter 48.000, das Minimum zwischen
2005 und 2014 bei knapp Uber 44.000 Personen, die einen Arbeitsplatz in der Landeshaupt-
41 % der Beschaf- stadt aufsuchten. Im Zeitraum 2014 / 2017 war ein geringfligiger Anstieg zu verzeichnen. Da-
tigten sind Ein- gegen lag 2018 die Zahl der jenseits der Stadtgrenze wohnenden Personen, die zu einer sozial-
pendler versicherungspflichtigen Beschaftigung nach Magdeburg kamen, mit 44.625 unter dem Niveau
von 2011. In Relation zur Gesamtzahl der Beschéftigten entspricht dies 41 Prozent.

~ Auspendelnde Personen

Ebenfalls zwischen 1999 und 2018 nahm die Zahl der Berufstatigen mit Zielen im ndheren Um-
land und in gréRerer Entfernung — wiederum ohne Schiler- und Einkaufsverkehr — stetig zu.
2018 pendelten 28.748 Personen — 5.603 mehr als 2011 — zur Arbeit Uber die Stadtgrenze hin-
aus. Das entspricht 31 Prozent der in Magdeburg wohnenden sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten gegentiber 29 Prozent im Jahr 2011 (siehe Grafik 6 und Tabelle 3).

Auspendelnda 2011 Auspendelnde 2018
Fe:.;_\o\:ﬂ Beschéfigte am Arbeitsort Magdeburg F’c;s/im\fn Beschafligie am Arbeitsort Magdeburg
J 103.902 LI 108.721
24,937  Wohnort = Arbeitsort 46,736 28,748 Wohnor = Asbeitsort 44 525
82.103 £\ ©2.844 £
Beschaftigle am Wohnort Magdeburg Einpendeinde Beschafigle am Wohnoot Magdeburg Em:-&lglelnue
Personen Persanen

Grafik 6 Verhaltnis sozialversicherungspflichtig Beschaftigter am Arbeits- bzw. Wohnort Magdeburg zu
ein- und auspendelnden Personen 2011 / 2018. Quelle: Bundesagentur fur Arbeit 2011 / 2018

Herkunft Einpendelnd Ziel Auspendelnd
Bordelandkreis 15.378 Bordelandkreis 9.904
Salzlandkreis 7.634 Salzlandkreis 3.302
Jerichower Land 7.525 Jerichower Land 2.591
Stendal 1.655 Berlin, Stadt 1.168

Harz 1.579 Wolfsburg, Stadt 834

Altmarkkreis Salzwedel 683 Leipzig, Stadt 598
Anhalt-Bitterfeld 838 Halle (Saale), 585
Halle (Saale), Stadt 793 Region Hannover 585
Berlin, Stadt 631 Stendal 512
Leipzig, Stadt 470 Braunschweig, 493
Sonstige 8.176 Sonstige 7.439

Summe 44.625 Summe 28.748

Tabelle 3: Nach Magdeburg einpendelnde und von dort auspendelnde Personen im Jahr 2018
Quelle: Bundes-Agentur firr Arbeit Pendleratlas 2018

~ Pendlersaldo

Stetig sinkender Abgesehen von leichten Schwankungen ist der Pendlersaldo seit 1999 bis 2018 ausgehend von
Pendlersaldo einem hohen Niveau stetig gesunken — allein zwischen 2011 und 2018 um 7.370 Personen, bzw.
rund 32 Prozent. Das bedeutet, dass eine zunehmende Zahl an Beschéftigten mit Wohnort

Magdeburg einen Arbeitsplatz auRerhalb der Stadtgrenze aufsucht (siehe Grafik 7).
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" Fazit

Die Pendlerstatistik der vergangenen Jahre — insbesondere die innerhalb des Zeitraumes zwi-
schen 2011 und 2018 — verdeutlicht die wirtschaftliche Entwicklungsdynamik der Landeshaupt-
stadt Magdeburg. Diese Dynamik beeinflusst maf3geblich den Berufsverkehr innerhalb der Stadt
ebenso wie in ihrem engeren und weiteren Verflechtungsraum.

Allein 68 Prozent der einpendelnden Beschaftigten kamen 2018 aus Kommunen in den drei
an die Stadt angrenzenden Landkreisen, 55 Prozent derjenigen die auspendelten, arbeiteten
dort. Beide Zahlen haben seit 2011 stetig zugenommen. Ursachen dafir durften die Abwan-
derung in den vergangenen Jahre ins stadtnahe Umland sowie die Verlagerung von Arbeits-
statten in benachbarte Landkreise bzw. deren Neuansiedlung an stadtnahen Standorten sein.
Die Zahl der einpendelnden Personen ist — mit leichten Schwankungen — innerhalb der ver-
gangenen Jahre gleich geblieben. Im Verhaltnis zur héheren Zahl der sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten in Magdeburg hat sich jedoch ihr Anteil verringert. Das resultiert aus
der Tatsache, dass eine wachsende Zahl an Beschéaftigten die in Magdeburg wohnen- rund
5.500 Personen mehr als 2011 — auch einen Arbeitsplatz innerhalb der Stadtgrenzen hat.
Mit der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten hat jedoch auch die der auspen-
delnden Personen zugenommen. Dies verdeutlicht zweierlei: Bei Verlagerung von Arbeits-
statten ins Stadtumland wandern Teile der Belegschaft mit. Zugleich ist dies Indikator eines
Uber die Stadt- wie auch Uber die Landesgrenzen hinaus erweiterten Arbeitsmarktes und da-
fur, dass dies von Berufstatigen ein erhdhtes Maf3 an Flexibilitat und Mobilitat erfordert.
Insgesamt verweist die Veranderung der Pendlerstatistik Uberdies auf unterschiedliche Ent-
wicklungstendenzen. Sie unterstreicht zum einen die zunehmend engere 6konomische Ver-
flechtung des Oberzentrums Magdeburg mit benachbarten wie auch mit weiter entfernten
Regionen. Zum anderen ist sie Indiz fur eine wirtschaftliche Schwerpunktverlagerung, verbun-
den mit der Auspragung neuer Arbeitsfelder. Beides — vor allem die intensiveren stadt-regio-
nalen Synergien — bewirkt einen Zuwachs an Mobilitét. Dies wiederum hat unmittelbare Aus-
wirkung auf die kiinftige Verkehrsentwicklung der Stadt, namentlich auf veranderte Anforde-
rungen an ein attraktives, allen Menschen zugéngliches Verkehrssystems.
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Entwicklung des Mobilitatsverhaltens 2008 — 2018

~ Verkehrsmittelwah! nach Verkehrsaufkommen

Die Wahl der Verkehrsmittel fur alle Wege in und auf3erhalb der Stadt wird im Modal Split abge-
bildet. Grundlage dafir ist die Datenerhebung im Rahmen des SrV (System reprasentativer Ver-
kehrsbefragung), die seit nahezu vier Jahrzehnten — und erstmals seit 1998 im Funf-Jahresab-
stand — durchgefiihrt wird. Die Bestandsanalyse basiert auf SrvV-Daten von 2008.

Nach den aktuellen Daten von 2018 sind fir die Landeshauptstadt Magdeburg zwischen 1994
und 2018 folgende Anderungen beim Modal Split zu verzeichnen (siehe Grafik 8).

Fuld

Rad

Umweltverbund -

OPNY

MV

| 1994 | 1998 2003 2008 | 2013 | 2018

Grafik 8: Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsaufkommen
Quellen TU Dresden SrV 1994 / 1998 / 2003 / 2008 / 2013 / 2018

Die Wahl des OPNV als Verkehrsmittel fallt 2018 — nach 21 Prozent in 2008 — mit 14 Prozent
am niedrigsten seit 1994 aus und liegt noch einen Punkt unter dem Wert von 2013 *). Dagegen
hat sich der Radverkehrsanteil gegentiber 1994 verdoppelt. Im Vergleich mit dem Jahr 2013 ergibt
sich eine Steigerung um ein Drittel. Ob dies auf aul3ere Einfliisse — wie milde Winter und geringe
Niederschlage — zurlickzufuihren ist, ist nicht bekannt. Die Interdependenz von Radverkehrs- und
OPNV-Anteil ist unubersehbar. Die Summe beider Werte hat sich zwischen 1994 und 2018 mit
Ausnahme von 2013 stetig erhoht. Zugleich wird in den jeweiligen Untersuchungsdurchlaufen
des SrV die Zunahme des Radverkehrsanteils bei einem Riickgang des OPNV-Anteils deutlich.

Eine schwankende Entwicklung zeigt sich bei den zu Ful} zuriickgelegten Wegen: Zum Stand
2018 ergibt sich ein Minus von 2 Prozent gegeniiber 2013 bzw. von 4 Prozent verglichen mit
1994. Dagegen ist ein Plus von 4 Prozent gegeniiber 2008 und von 7 Prozent gegeniiber 2003
zu verzeichnen.

Trotz des ricklaufigen OPNV-Anteils hat sich der Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbunds
von 46 Prozent 2003 auf 57 Prozent im Jahr 2018 (2013 = 54 Prozent) erhdht. Verglichen mit den
Werten von 2003 ist eine Umkehrung des Verhaltnisses von Umweltverbund und MIV einge-
treten.

Besonders auffallig ist im zeitlichen Verlauf seit 1994 die Veranderung in der Wahl des Autos als
Verkehrsmittel. Nach einem Anstieg bis 2003 auf 54 Prozent liegt der Anteil im Jahr 2018 mit
43 Prozent auf dem bisher niedrigsten Niveau — nach 46 Prozent im Jahr 2013 und 49 Prozent
2008 funf Jahre zuvor.

*) Dieser niedrige Wert ist vermutlich mit der durch die GroRRbaustelle Ernst-Reuter-Allee umleitungsbe-
dingten deutlichen Erhéhung der Reisezeit zu erklaren.
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~ Verkehrsmittelwah! nach Verkehrszweck

Gegenulber den in der Bestandsanalyse auf der Basis des SrV 2008 dargestellten Modal Split-
Werten nach Verkehrszwecken hat sich die Verkehrsmittelwahl nach den neuesten SrV-Daten
von 2018 fir nahezu alle Zwecke verandert. Noch deutlicher wird dies im Vergleich mit den
SrV-Daten von 2013. Nach wie vor bleibt zwar das Auto das am haufigsten gewahlte Fortbewe-
gungsmittel. Jedoch ist sein Anteil mehr oder weniger stark zuriickgegangen. Am pragnantesten
betrifft dies die Wege zum Arbeitsplatz mit einem Minus von 5 Prozent sowie die Wege zu ande-
ren dienstlichen oder geschaftlichen Zwecken mit minus 7 Prozent MIV. Auch bei den tbrigen
Verkehrszwecken liegt das Auto 2018 mit 2 bis 3 Prozentpunkten unter den Werten von 2013.

Auffallend ist dagegen der 2018 gegeniber 2013 gestiegene Radverkehrsanteil mit einem Plus
von 9 Prozentpunkten bei Wegen zum Arbeitsplatz, einem um 6 bzw. 7 Prozent héheren Anteil
bei Wegen zum Einkauf bzw. zu Schule und Ausbildungsort sowie zu sonstigen dienstlichen
Zwecken.

Geringfiigig vermindert im Vergleich mit 2013 hat sich die Wahl des OPNV fur Wege zum Ar-
beitsplatz und zu Freizeitaktivitaten (siehe Grafik 9).

FuR Rad OPNV MV MV OPNV Rad Fub
9% 14% 15% R ok 14% 23% 10%
Einkauf /

3%  9%13% 41% 39%  13% 15% a2t

Diensileistung

32% 17% 10% Freizeit 39% 9% 18% 34%
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2013 2018

Grafik 9: Verkehrsmittelwahl in Magdeburg nach Verkehrszwecken

Quellen TU Dresden SrV 2013/ 2018

~ Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsleistung

Gegeniber den im Rahmen des SrV 2013 ermittelten taglich in Magdeburg zurlickgelegten Per-
sonenkilometern in Héhe von 4.885.860 km hat sich deren Volumen 2018 geringfligig auf
5.028.795 km erhoht. Im Verhéltnis zur positiven Bevdlkerungsentwicklung ist indessen die
Lange aller werktaglich zuriickgelegten Wege pro Person gegentiber 21 km im Jahr 2013 auf
20,8 km 2018 gesunken. Dies gilt auch fir die durchschnittliche, von 6,1 km auf 5,8 km gesun-
kene Wegelange, wobei die Anzahl der taglich von allen mobilen Personen zuriickgelegten
Wege von 3,5 auf 3,8 gestiegen ist.

Besonders auffallend ist der Anteil von 67 Prozent der 2018 mit dem Auto téaglich zurlickgelegten
Personenkilometer — ein gegentiber dem Jahr 2013 um 5 Prozentpunkte geringerer Wert. Da-
gegen hat sich 2018 der Anteil der personlichen Verkehrsleistung sowohl mit dem Fahrrad als
auch zu FuR leicht erhoht. Dies trifft in ahnlicher Weise fiir den OPNV zu.

Im Vergleich beider Erhebungsdurchgénge hat der Anteil der Verkehrsarten des Umweltver-
bunds an der werktaglichen Verkehrsleistung zwischen 2013 und 2018 um 5 Prozentpunkte
von 28 Prozent auf 33Prozent deutlich zugenommen (siehe Grafik 10).
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Grafik 10: Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsleistung
Quellen TU Dresden SrV 2013/ 2018

" Fahrzeugbestand und Motorisierungsgrad

In der Bestandsanalyse von 2014 ist die Anzahl der in der Landeshauptstadt Magdeburg zuge-
lassenen Kraftfahrzeuge mit 116.500 beziffert. Zum Stand Dezember 2018 hat sich ihre Zahl
auf rund 124.600 Fahrzeuge — davon rund 109.000 Pkw — erhoht. Die Zunahme entspricht ca.
7 Prozent und liegt damit knapp doppelt so hoch wie die der Wohnbevdlkerung im gleichen
Zeitraum.

Der Motorisierungsgrad wurde 2018 in Magdeburg mit 451 Pkw pro 1.000 EW ausgewiesen.
Im Vergleich dazu lag der gesamtdeutsche Wert fir den gleichen Zeitraum laut Umwelt-
bundesamt mit 568 Pkw pro 1.000 EW um 25 Prozent héher.

~ Pkw-Verfligbarkeit

Nach den von 2018 vorliegenden SrV-Daten verfiigen im Durchschnitt 0,9 Haushalte in Magde-
burg tUber ein Auto. Nachdem die Zahl der Haushalte ohne eigenen Pkw im Zeitraum zwischen
2008 und 2013 um 15,9 Prozent gefallen war, ist sie bis 2018 wieder um 5 Prozent gestiegen.
Im Jahr 2018 besalien rund 28 Prozent aller Haushalte keinen eigenen Pkw (2013: 26 Prozent).
56 Prozent verfligten tber einen (2013: 59 Prozent) und 16 Prozent iber zwei oder mehr Autos
(2013: 18 Prozent) (siehe Grafik 11).

Kein Pkw 1 Plw =2 Pkw
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Grafik 11: Pkw-Verfugbarkeit der Haushalte
Quellen TU Dresden SrV 2018
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Nach den Daten des SrV 2018 entfallt die Verkehrsmittelwahl fir rund 14 Prozent aller Wege
in der Landeshauptstadt Magdeburg auf den OPNV. Gegeniiber den im Analysebericht 2013
ausgewerteten Daten des SrV 2008 ist dies ein Minus von 7 Prozent. Nach Verkehrszweck liegt
das Maximum mit 25 Prozent beim Schuler-, das Minimum mit 9 Prozent beim Freizeitverkehr.

Die Entwicklung des OPNV ist seit Vorliegen der Bestandsanalyse auRRer durch die SrV-Daten
vor allem anhand der Lange des Streckennetzes sowie der Veranderung von Fahrgastzahlen,
Fahrplan- und Personenkilometern darstellbar. Neben den ausgewerteten Daten von 2011
liegen zu allen genannten Sachverhalten neuere Zahlen aus dem Jahr 2018 vor.

" Lange des Streckennetzes

Die Lange des derzeitigen Streckennetzes der MVB ist fur die Stral3enbahn mit 65,1 km ausge-
wiesen, fur den Busverkehr mit 92,8 km. Im Zuge des weiteren, bis 2021 geplanten Ausbaus
der 2. Nord-Sid-Verbindung wird eine deutliche Erweiterung des StraRenbahnnetzes um rund
15 Prozent erreicht werden. In Verbindung damit ist eine insgesamt verbesserte OPNV-Bedie-
nung angestrebt. Von den geplanten acht Bauabschnitten wurden bisher vier fertiggestellt
(siehe Tabelle 4 sowie Karte 1 im Anhang).

Bauabschnitt Abschnitt Status Bauzeit Léange Zuwachs
BA1—3 Europaring
Leipziger Straf3e realisiert 7,6 km 12,7 %
Bordepark/Reform
Wiener StralBe |
BA 4 Neustadter Feld im Bau bis 2024 3,5 km 5,9 %
BA 5 Ebendorfer Chaussee in Planung bis 2024 1,5 km 2,5%
BA 6 Kannenstieg im Bau bis 2022 1,0 km 1,7 %
BA 7 Raiffeisenstral3e im Bau bis 2022 1,1 km 1,8 %
Insgesamt 14,7 km 145 %

Tabelle 4: Zweite Nord-Sid-Verbindung der Strafenbahn nach Bauabschnitten und Realisierungsstand
Quelle: Magdeburger Verkehrsbetriebe (www.mvbnetzausbau.de; Zugriff: 13. Dezember 2019)

~ Fahrgastzahlen

Die Zahl der im Stra3enbahn- und Busverkehr der MVB bef6érderten Fahrgaste war — anders als
im Zeitraum zwischen 1993 und 2011 — seit 2012 erheblichen Schwankungen unterworfen. Im
Jahr 2014 lag die Zahl von 42,7 Mio. Fahrgasten 4 Prozent unter der von 2011 und sank nach
kurzer Erholung bis 2018 um knapp 10 Prozent bei gleichzeitig wachsender Bevolkerung. Mit
der Einfihrung des neuen Liniennetzes 2015 war bis 2016 zunachst ein Aufwartstrend zu beo-
bachten. Er brach jedoch infolge der Vollsperrung der Eisenbahniberfihrung Ernst-Reuter-Allee
und des damit verbundenen erneuten Netzwechsels wieder ein. Erklarbar ist dies dadurch, dass
bei einem statischen System wie dem Stralenbahnnetz die Gewdhnungsdauer fir Fahrgaste
vergleichsweise hoch, die Reaktion auf Netzwechsel dagegen eher trage ist.

~ Personenkilometer

Die Beftrderungsleistung, d.h. das Produkt aus beforderten Fahrgésten und der dafir zurtick-
gelegten Wegstrecke unterlag zwischen 2011 und 2018, ahnlich der Entwicklung der Fahrgast-
zahlen, deutlichen Schwankungen. Der Ausgangswert von 2011 mit rund 303 Mio. Kilometer
wurde nur 2015 leicht Gberschritten, lag jedoch 2018 mit knapp ber 280 Mio. Kilometer noch
unter dem ohnehin schon niedrigen Wert von 2014.
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" Fahrplankilometer

Die Bilanz der zwischen 2011 und 2018 zurtickgelegten Fahrplankilometer zeigt nach einem
Minus im Jahr 2013 eine anhaltende Steigerung, die etwa der Bevolkerungsentwicklung ent-
spricht. 2018 wurde mit knapp 9,6 Mio. Kilometer der Hochstwert aller, im Fahrplan aufge-
fuhrten Fahrten innerhalb des gesamten Betrachtungszeitraumes erreicht.

" Fazit

Die Entwicklung des offentlichen Personennahverkehrs in Magdeburg im Zeitraum zwischen
2011 und 2018 lasst keine klaren Aussagen zu. Nach einer leichten Steigerung 2012 zeigt sich
eine stetige Abnahme der Fahrgastzahlen bei einem gleichzeitigen Maximum an Fahrplankilo-
metern. Die Veranderung der Betriebsleistung entspricht ungeféhr derjenigen der Fahrgastzahlen.
Wegen stark voneinander abweichender Daten verschiedener Quellen liegt der Schluss nahe,
dass dies vor allem durch die umfangreichen BaumaRnahmen und den dadurch bedingten Rick-
gang der Fahrgastzahlen begriindet ist. Fir diese Annahme spricht auch der durch die entspre-
chenden Umleitungen bedingte starke Anstieg der Fahrplankilometer (siehe Tabelle 5; Grafik 12).

Jahr  Wohnbe- v.H. Fahrgaste V.H. Pers-km  v.H. Fahrplan- V.H.
volkerung (Tsd.) (Tsd.) km (Tsd.)

2011  231.620 100,0%  44.500 100,0% 302.700 100,0% 9.049 100,0%
2012 232.660 100,4% 45.078 101,3% 306.298 101,2% 9.117 100,8%
2013  233.669 100,7% 44.816 100,7% 303.677 100,3% 8.903 98,4%
2014  234.858 101,4% 42.733 96,0% 293.575 97,0% 9.035 99,8%
2015 238.212 101,9%  44.077 99,0% 303.680 100,3% 9.119 102,4%
2016  241.134 103,2%  42.922 96,5% 299.400  98,9% 9.194 103,3%
2017  241.769 103,5%  41.998 94,4% 295.585  97,6% 9.358 105,1%
2018 242.170 103,6%  40.213 90,4% 283.968  93,8% 9.557 107,3%

Tabelle 5: Bevolkerungsentwicklung und Betriebsleistung im OPNV der MVB 2011 — 2018
Quellen: Gesamtberichte zum OPNV 2011 — 2018; Angaben Magdeburger der Verkehrsbetriebe

Entwicklung von Betriebsleistung, Fahrgast- und Bevtlkerungsentwicklung
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Grafik 12: Relative Entwicklung von Fahrgast- und Bevoélkerungsentwicklung sowie Betriebsleistung der
der MVB in den Jahren 2011 —2018; (2011 = 100%) .
Quellen: Gesamtberichte zum OPNV 2011 — 2018; Angaben Magdeburger Verkehrsbetriebe;
Statistische Jahrbiicher Magdeburg 2011 — 2019
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Entwicklung im Radverkehr und Radverkehrsnetz 2011 — 2018

~ Zunehmende Bedeutung des Radverkehrs

Fur durchschnittlich rund 18 Prozent aller Wege in der Landeshauptstadt Magdeburg wurde
2018 das Fahrrad als Verkehrsmittel benutzt. Nach den fir die Bestandsanalyse maf3geblichen
Daten des SrV 2008 waren dies noch 10 Prozent. Im taglichen Verkehrsgeschehen ist die zu-
nehmende Présenz des Radverkehrs vor allem erkennbar an dessen Anteil bei der Verkehrs-
mittelwahl fir den Weg zum eigenen Arbeitsplatz in Héhe von 23 Prozent. Fir Einkaufs-und
Dienstleistungswege, den Freizeitverkehr und die Wege zur Schule, Kindertagesstéatte oder zur
Ausbildung gewinnt das Fahrrad als Verkehrsmittel verglichen mit 2008 ebenfalls zunehmende
Bedeutung. Die Modal Split-Werte liegen hier zwischen 15 Prozent (Einkauf= Plus 5 Prozent
(2008) und 19 Prozent (Schule / Ausbildung) = Plus 9 Prozent (2008).

~ Radverkehrsnetz

Die Landeshauptstadt verfugt Uber ein ausgedehntes Radverkehrsnetz. Nach den vorliegenden
aktuellen Daten wurde es durch Neubau- und ErgdnzungsmalRnahmen in der Zeit zwischen
2000 und 2018 erheblich erweitert. Die aktuellen Angaben zu Streckenlénge (siehe Tabelle 6
und Karte 2 im Anhang).

2000 2018 Differenz (km)
Art der Radverkehrsanlage Bestand (km)  Gesamtlange (km) 2000 - 2018
Stral3enbegleitend 219,2 285,0 65,8
Selbstandig 70,4 248,8 178,4
Radverkehrsnetz gesamt 289,6 533,8 2442

Tabelle 6: Radverkehrsanlagen in Magdeburg — Bestand und Neubau von 2000 bis 2018
Quellen: Stadtplanungsamt Magdeburg 2001; Statistische Jahrbiicher Magdeburg 2001 / 2019

" Fazit

Wachsendes Gesundheits- und Umweltbewusstsein, aber auch das Bestreben nach Bewegung,
Fitness sowie kostengunstiger und selbstbestimmter Mobilitéat sind auslésende Faktoren fir
eine deutliche Zunahme des Radverkehrs — nicht nur in Magdeburg. Dieser Trend ist insbeson-
dere erkennbar am Wandel der Verkehrsmittelwahl innerhalb der vergangenen Jahre zwischen
2008 und 2018. Es ist damit zu rechnen, dass er anhalten und damit die Verkehrsentwicklung
der Landeshauptstadt mafRRgeblich beeinflussen wird.

Die derzeit in Magdeburg vorhandene Radverkehrsinfrastruktur — namentlich die Lange des vor-
handenen Radwegenetzes — tragt dieser Entwicklung zwar Rechnung. Ungeachtet dessen be-
steht jedoch ein erheblicher Instandsetzungs- und Ertiichtigungsbedarf. Dies betrifft nicht nur
die erforderliche Anpassung an Sicherheitserfordernisse — wie etwa Breite, Barrierefreiheit und
Fahrbahnbeschaffenheit. Erforderlich sind ebenfalls die SchlieBung von Netzliicken, der
Ausbau beidseitiger Radwege, schnelle Radverbindungen auch zu Zielen jenseits der
Stadtgrenze sowie die deutliche Verbesserung der Angebote fur den ruhenden Radverkehr.
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~ Situation des FuRverkehrs

Etwa ein Viertel aller Wege in Magdeburg wurde 2018 zu Fuf3 zurtickgelegt — nach den SrV-
Daten von 2008 noch rund ein Fiinftel. Fir Wege zum Einkauf oder in der Freizeit liegt dieser
Wert derzeit bei einem Drittel, ist jedoch gegentber 2008 leicht zuriickgegangen.

Im Zuge des Neubaus von Wegeverbindungen und der Schlieung von Netzliicken wurde das
FulRwegenetz in den vergangenen Jahren erweitert und weiter vervollstandigt.

T Fazit

Gegenuber der in der Bestandsanalyse dargestellten vorhandenen Situation sind weitere Ver-
besserungen fir den FulRverkehr vordringlich. Dazu zahlen insbesondere die barrierefreie Ge-
staltung samtlicher FuRBwege, die Verbesserung von Querungsmaoglichkeiten, die Verkiirzung
der Umlaufzeiten bzw. die Verlangerung der Grinphasen an Lichtsignalanlagen fir Menschen
zu FuB, die Sicherung von Schulwegen sowie die Gestaltung von Stralen als 6ffentlichen
Lebensraumen.
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Entwicklung im Stral3ennetz 2011- 2018

~ StraBeninfrastruktur

Die Lange des gesamten offentlichen Stral3ennetzes in der Landeshauptstadt Magdeburg betrug
zum Stand 2018 rund 1.120 km, davon 10 Prozent Bundes-, Landes- und Kreisstra3en, 64 Pro-
zent Gemeindestral3en und 26 Prozent 6ffentliche Wege und Privatstrallen. Die wesentliche
Erweiterung des Netzes erfolgte in der Periode zwischen 2000 und 2011 um etwa 250 km bzw.
30 Prozent. Der gréRte Zuwachs ergab sich hierbei durch den Ausbau von insgesamt ca.130 km
AnliegerstralBen und 85 km 6ffentlichen Wegen. Beides erfolgte zum lberwiegenden Teil im
Zuge der ErschlielBung neuer Bauflachen innerhalb des Stadtgebietes.

Im Vergleich dazu hat die Lange der Bundes-, Landes- und Kreisstral3en zwischen 1994 und
2000 um 18 km im Zuge mehrerer Eingemeindungen und danach bis 2016 nochmals um 7 bzw.
4 km zugenommen. Die Gesamtlange der stadtischen Hauptverkehrsstra3en hat sich in den Jah-
ren zwischen 1994 und 2000 — moglicherweise im Zuge von Stadtumbau oder der Umwidmung
von Stralen —um 24 km vermindert und bis 2016 wieder um 16 km zugenommen. Der Anteil
Ubergeordneter StraRen liegt 2016 bei 16 Prozent (siehe Tabelle 7 und Karte 3 im Anhang).

1994 2000 2011 2018 Differenz

Lange in Kilometer 1994 - 2018
StralRennetz Magdeburg gesamt 700 852 1.103 1.119 419
Bundesstraen i 36 50 50 51 15
Landesstraien [ 20 21 26 25 5
KreisstraRen [l 34 37 39 36 2

Gemeindestral3en, darunter ...

- HauptverkehrsstraBen [ 79 55 68 71 - 8
- Haupt-/ Sammelstraien [l 157 165 160 161 4
- Anliegerstraien / -wege [l 366 342 475 488 117
Privatstraen Il — 66 84 84 18
Offentliche Wege . 8 116 201 203 195
Anteil HauptverkehrsstraRen [Jll 24% 19% 17% 16% - 8%
Anteil NebenstralRen . 76% 81% 83% 84% 8 %
Anzahl Kreuzungsbauwerke 177 219 247 256 79
Stral3enbriicken k.A. 191 212 221 30
Eisenbahnbriicken k.A. 28 35 35 7
Durchlésse 52 178 218 226 174
Tunnel 11 6 10 7 -4
Anzahl Lichtsignalanlagen 164 207 229 246 82

Tabelle 7: Verkehrsinfrastruktur in Magdeburg von 1994 bis 2018
Quellen: Stadtplanungsamt Magdeburg 2001; Statistische Jahrbiicher Magdeburg 2012 - 2019;
eigene Berechnungen

~ Verkehrsaufkommen / Verkehrsmengen

Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf den HauptverkehrsstraRen zwischen 1996 und
2012 wurde in der Bestandsanalyse behandelt. Zum Vergleich liegen derzeit jedoch nur Daten
von 2015 vor. Grund ist der Einfluss des Baus der Eisenbahniberfiihrung Ernst-Reuter-Allee. Seit
Baubeginn musste hier ab Mitte 2015 der Verkehr gesperrt bzw. groR¥flachig verlagert werden.
Ermittelt wurde wie 2012 die durchschnittliche werktagliche Verkehrsmenge (DTV) nach Fahr-
zeugen pro Tag (Fz/d). Die Veranderungen sind der folgenden tabellarischen Ubersicht zu
entnehmen (siehe Tabelle 8 und Karte 4 im Anhang).
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StraRRe / Streckenabschnitt 2012 2015
DTV (Fz/d) Lkw-V (Fz/d) DTV (Fz/d) Lkw-V (Fz/d)

BAB 2 (6stlich AS Rothensee) 59.500 13.500 67.000  14.000

BAB 2 (AS Rothensee — AS Zentrum) 71500 14.500 71.000 18.000
BAB 2 (AS Zentrum — AK Magdeburg) 71500 15.000 76.000 18.500
BAB 2 (westlich AK Magdeburg) 71.500 18.000 73.000 19.500

BAB 14 (sudlich AS Reform) 40.000 8.500 42.000 9.500

BAB 14 (AS Reform — AK Magdeburg) 44.500 9.500 41.500 10.000
MD-Ring (BAB 2 —Mittagstrafie) 49.000 4.800 61.000 3.500

MD-Ring (MittagstraRe — B 1) 72.000 5.500 65.000 3.000

MD-Ring (B 1 — Halberstédter Str.) 64.500 6.000 64.500 6.000
MD-Ring (Halberstédter Str. — Kirschweg) 61.500 6.500 49.500 3.000
MD-Ring (Kirschweg — Salbker Chaussee) 49.000 5.500 49.500 5.500
MD-Ring (Salbker Chaussee — BAB 14) 34.000 4.500 41.500 4.500
B 1 (Berliner Chaussee) 26.500 2.000 19.000 2.000

B 1 (Nordbruckenzug) 44.000 3.000 38.000 3.000

B 1 (Askanischer Pl. — Magdeburger Ring) 39.500 1.200 43.000 2.000
B 1 (Magdeburger Ring — Kiimmelsberg) 16.500 9.000 21.000 500
B 1 (Kiimmelsberg — BAB 14) 21.500 500 20.500 1.000
Ernst-Reuter-Allee (Bahnhof) 26.500 500 24.500 500
Ernst-Reuter-Allee (Jakobstral3e) 25.000 500 22.000 500
Zollbriicke / Anna-Ebert-Briicke 25.000 500 21.500 500
Schleinufer 27.500 2.000 36.500 1.000

Hallische Stral3e 16.000 500 17.500 500

Sud- / West- / Europaring 15.000 600 16.500 500
Kastanienstral3e 13.000 2.000 15.500 1.000

Wiener Stral3e 13.000 1.000 12.500 500

Salbker Chaussee / Leipziger Chaussee 14.500 1.500 13.000 1.000
Schodnebecker Stral3e 14.000 1.000 16.500 500

Halberstadter Stra3e 16.500 1.000 12.500 500
August-Bebel-Damm 18.000 4.000 12.500 4.000

Kimmelsberg 12.000 500 12.500 500

Ebendorfer Chaussee 10.500 500 11.500 500

Olvenstedter Graseweg / Hundisburger Str. 14.500 1.500 12.000 500
Ottersleber Chaussee 12.000 1.000 14.000 1.000

Leipziger Stral3e 14.500 1.000 12.000 500

Genthiner Stral3e / Pechauer Stral3e 14.000 500 10.000 500
Luneburger Stral3e / Lubecker Stral3e 11.000 500 17.500 500
Pettenkofer Stral3e 12.000 2.000 10.500 1.500

Tabelle 8: Verkehrsmengen im Hauptverkehrsstraennetz 2012 und 2015 (DTV > 10.000 Fz./d)
Quelle: Stadtplanungsamt Magdeburg 2015

Zwischen 2012 und 2015 ist eine Zunahme des Verkehrsaufkommens um tber 20 Prozent auf
funf Abschnitten des libergeordneten Straennetzes nachweisbar. Das betrifft die B 71 (Magde-
burger Ring) zwischen Autobahn und Mittagstral3e (plus 24 Prozent) sowie zwischen Salbker
Chaussee und Autobahn A 14 (plus 22 Prozent). Ein ebenfalls deutlich gewachsenes Verkehrs-
aufkommen ist dartiber hinaus zu verzeichnen auf der B 1 zwischen Magdeburger Ring und
Kimmelsberg (plus 27 Prozent), auf dem Schleinufer (plus 33 Prozent) sowie im Bereich Liine-
burger / Liibecker Strafl3e (plus 59 Prozent).
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Auf 13 StralRenabschnitten hat das Verkehrsaufkommen um weniger als 20 Prozent zugenom-
men, auf fiinf davon zwischen 10 und 19 Prozent (BAB 2 — Ostlich AS Rothensee, Sud- / West- /
Europaring, Kastanienstral3e, Schonebecker Stral3e, Ottersleber Chaussee).

Fur die Halfte der 37 untersuchten Stra3enabschnitte ergibt sich ein vermindertes Verkehrsauf-
kommen. Auf 12 Abschnitten liegt die Abnahme zwischen 10 und 30 Prozent, darunter auf dem
Magdeburger Ring (Halberstadter StralRe — Kirschweg), der B 1 (Berliner Chaussee und Nord-
brickenzug), der Ernst-Reuter-Allee (JakobstralRe), der Zollbriicke / Anna-Ebert-Briicke, der
Salbker / Leipziger Chaussee, der Halberstadter Stralle, dem August-Bebel-Damm, dem
StralRenzug Olvenstedter Graseweg / Hundisburger Stral3e, der Leipziger, der Pettenkofer und
der Genthiner / Pechauer Strale.

~ Verkehrsberuhigung / Tempo-30-Zonen

Gegenlber dem in der Bestandsanalyse 2013 dargestellten Stand haben sich nennenswerte
Veranderungen weder hinsichtlich der flachenhaften Verkehrsberuhigung in innenstadtnahen
Quartieren, noch der Geschwindigkeitsreduzierung auf einzelnen Abschnitten des StraRenhaupt-
netzes ergeben (siehe Karte 5 im Anhang).

" Fazit

Veranderungen der Stral3eninfrastruktur ergaben sich in den Jahren zwischen 2000 und 2011
vor allem durch die erhebliche Erweiterung des Netzes an Anliegerstral3en unter anderem im
Zuge der ErschlieBung neuer Baugebiete an der Peripherie. Seit 2015 gilt das Hauptaugenmerk
dem Bau der Eisenbahniberfiihrung Ernst-Reuter-Allee sowie der bis 2023 geplanten Fertig-
stellung des Ersatzneubaus Strombriickenzug. Lediglich spezifische Defizite im Stral3ennetz
ergeben sich in Bezug auf die begrenzte Nutzbarkeit einiger StraRen fir den Stral3engiterver-
kehr infolge begrenzter Durchfahrtshéhen und Lichtraum-Profile.

Entwicklung im Wirtschaftsverkehr 2011 — 2018

~ Gegenwartige Situation

Die aktuelle Daten- und Informationslage zur Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs in Magde-
burg ist begrenzt. Statistische Daten zum Guterverkehr (Infrastruktur, Aufkommen, Aufwand,
Fahrzeuge) liegen nur fir die Bundeslander und Gesamtdeutschland vor. Detailliertere Daten
zum motorisierten Wirtschaftsverkehr lieferte zuletzt die Erhebung "Kraftfahrzeugverkehr in
Deutschland 2010 (KiD 2010)". Verkehrserhebungen zum Wirtschaftsverkehr aus den vergan-
genen Jahren existieren teilweise auch fiir Magdeburg. Tagesaktuelle Daten waren allerdings
im Rahmen der Aktualisierung der Analyse nicht verfiigbar.

Nach der Erhebung "Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2010 (KiD 2010)" entféllt auf den
Wirtschaftsverkehr ein Anteil von rund 27 Prozent an der gesamten, von motorisierten Fahr-
zeugen in Deutschland erzeugten Verkehrsleistung. Dies deckt sich mit dem in den 1990er Jah-
ren geschatzten Anteil des motorisierten Segments des Wirtschaftsverkehrs von 25 bis 30 Pro-
zent der werktaglich durchgefuhrten Fahrten im stédtischen Verkehr. Wiederum ein Drittel davon
entfallt auf den Gutertransport mit Nutzfahrzeugen und zwei Drittel auf den Personenwirtschafts-
verkehr. Inwieweit diese pauschalen Aussagen auf den Wirtschaftsverkehr in Magdeburg iber-
tragbar sind, bedarf einer detaillierten, bislang aber nicht vorliegenden Untersuchung.

Angesichts der Bedeutung von Magdeburg als regional aber auch national und europdisch ver-
netztem Wirtschaftsstandort mit vielfaltigem multimodalem Verkehrsangebot wéaren detaillier-
tere Informationen zum Guter- und Personen-Wirtschaftsverkehr vor allem hilfreich mit Blick
auf einen zukunftsgerichteten strategischen Handlungsrahmen.
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" Bestandsnetz fur Gitertransport und Schwerlastverkehr 2018

Gegenuber den in der Bestandsanalyse benannten positiven Sachverhalten im Wirtschaftsver-
kehr sind bis 2018 keine wesentlichen Veranderungen hinsichtlich Straf3en-Infrastruktur und be-
stehendem Schwerverkehrs-Vorrangnetzes zu verzeichnen.

Letzteres war bereits mit der Wirtschaftsverkehrskonzeption 2007 fir Schwerlasttransporte
definiert worden. Danach war bis 2015 seine Erweiterung um die Trassen Halberstadter Stral3e /
Halberstadter Chaussee / Wanzleber Chaussee / BAB 14, Diesdorfer Graseweg / Ortsumfahrung
Ottersleben / Wanzleber Chaussee sowie die Entlastungsstral3e Siid / Siidost im Abschnitt zwi-
schen Friedrich-List-StraRe und Faulmannstra3e geplant. Bis Jahr 2008 wurde die Ortsumfah-
rung Ottersleben als Trasse fur den Schwerlastverkehr vollstandig realisiert.

Verbesserungen fiir den Wirtschaftsverkehr wurden durch weitere Um- oder Ausbauten erreicht.
Im Einzelnen betreffen diese die Gustav-Ricker-Stral3e, die Zufahrt vom Lorenzweg zum Magde-
burger Ring, die Burger Stra3e (Teilabschnitt), die Ottersleber wie auch die Ebendorfer Chaussee
einschlieBlich Verlegung der Autobahn-AS Kannenstieg, die Brenneckestral3e mit Neubau der
AnschluRstelle Brenneckestral3e, die Sudenburger Wuhne, den Diesdorfer Graseweg einschlief3-
lich Neubau Eisenbahnbriicke, Weizengrund und Kimmelsberg sowie die Genthiner / Pechauer
StralRe (vgl. VEP 2030plus, Bestandsanalyse, Kap. 4.6 Wirtschaftsverkehr, S. 131 ff.)

Begrenzte Durchfahrtshdhen und teilweise knapp bemessene Lichtraum-Profile fir Schwerlast-
Transporte bestehen indessen nach wie vor. Sie werden innerhalb der kommenden Jahre im
Zuge der UmbaumalRnahmen des Eisenbahnknotens Magdeburg schrittweise auf einigen
wichtigen Trassen beseitigt werden konnen (siehe auch Karte 6 im Anhang.

~ KEP-Dienstleistungsunternehmen mit starker Wachstumstendenz

In der Bestandsanalyse von 2013 wird darauf verwiesen, dass im Bereich der kleinteiligen inner-
stadtischen Logistik Anpassungsbedarf besteht. Neue Herausforderungen ergeben sich hier
hauptsachlich im Bereich der integrierten City-Logistik mit besonderem Augenmerk auf KEP-
Dienstleistungen (Kurier-Express-Paket-Dienste). Die seit Vorliegen der Bestandsanalyse nahe-
zu verdoppelten Umsétze des Online-Handels veranschaulichen das Wachstumsvolumen die-
ses Segments des Wirtschaftsverkehrs, das auch in der Landeshauptstadt Magdeburg ein er-
hoéhtes Verkehrsaufkommen zur Folge haben dirfte (siehe Grafik 13).
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Grafik 13: Umsatzentwicklung des Online-Handels in Deutschland 1999- 2019
Quelle: HVD Handelsverband Deutschland 2019
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Zusammenfassung

" Bevdlkerungsentwicklung

Fur die Verkehrsentwicklung relevante Veranderungen in der Zeit von 2011 bis 2018 betreffen —
neben der gewachsenen Gesamt-Bevdlkerung — zwei mobilitétsrelevante Altersgruppen.

(0]

Beim Schuler- und Ausbildungsverkehr ist die Zunahme der Zahl der 7- bis 17-jahrigen Kinder
und Jugendlichen von Bedeutung. Sie besitzen noch keine Fahrerlaubnis und fahren allen-
falls im Auto mit. Fir sie kommt vor allem der FuRweg aber auch die OPNV-Nutzung und
das Fahrrad als Verkehrsmittel in Betracht. Alle drei Faktoren sind fir die Mobilitatsentwick-
lung besonders relevant. Das betrifft fir die Jingeren insbesondere Sicherheitsaspekte und
das Erfordernis einer "sich selbst erklarenden" Gestaltung von StraRen und Wegen. Fir die
Alteren diirfte die Attraktivitat — und besonders mit Blick auf den Radverkehr — die gute und
sichere Nutzbarkeit fiir den rollenden und ruhenden Radverkehr Prioritat besitzen.

Die wachsende Zahl alterer Menschen ist eine, der fur den MIV Uber kurze und mittlere Dis-
tanzen relevantesten Nutzergruppen. Zunehmendes Gesundheits- und Umweltbewusstsein
sind innerhalb dieser grof3en Altersgruppe jedoch ebenfalls wichtige Treiber fir ein verander-
tes oder zumindest modifiziertes multimodales Mobilitétsverhalten. Das betrifft alle Verkehrs-
arten des Umweltverbundes. Wie bei den Jiingeren sind auch bei alteren Menschen erhéhte
Sicherheits- und Ausstattungsstandards fir StraBenquerungen, Wege, OPNV-Haltestellen
und den gesamten o&ffentlichen Raum ausschlaggebend fiir eine temporare oder dauerhafte
Anderung des Mobilitatsverhaltens.

Entwicklung der Beschéftigten- und der Pendlerzahlen 2011 - 2018

Die gegentiber der Beschéftigten- und Pendlerstatistik von 2011 erheblichen Veranderungen im
Jahr 2018 sind in mehrfacher Hinsicht fir die Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt von
Bedeutung — ungeachtet der damit verbundenen Nutzung eines oder mehrerer Verkehrsmittel.

(0]

Die seit 2011 gestiegene Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort
Magdeburg ist Indiz fur ein expandierendes Arbeitsplatzangebot in der Landeshauptstadt.
Damit verbunden ist eine zunehmende Zahl an Wegen im Berufsverkehr.

Eine im Vergleich zu 2011 ebenfalls deutlich gestiegene Zahl von Beschaftigten am Wohn-
ort Magdeburg steht fur die zunehmende Bedeutung der Stadt als Wohn- und Arbeitsstand-
ort. Eine Folge davon dirfte auch eine Intensivierung des Binnenverkehrs sein.

Gleichzeitig steigende Auspendlerzahlen bei nahezu unverédnderten Einpendlerzahlen seit
2011 sind Anzeichen fir die zunehmende wirtschaftliche Verflechtung des Oberzentrums
Magdeburg mit angrenzenden Landkreisen und Regionen aber auch mit benachbarten Bun-
deslandern. Die Zahlen sind Uberdies Beleg fur die groRraumige Diversifizierung von Arbeits-
markten — verbunden mit einem fortschreitenden strukturellen Wandel innerhalb der Stadt.
Beides erfordert ein hohes Maf3 an Mohilitat von einer wachsenden Zahl von Beschéaftigten.
Der anhaltend schrumpfende Pendlersaldo infolge einer seit 1999 stetigen Zunahme der
Auspendlerzahlen belegt diese Entwicklungsdynamik. Als Ursachen dafir kommen neben
den zuvor benannten Grunden, insbesondere dem strukturellen wirtschaftlichen Wandel in-
nerhalb der Stadt, vor allem die Erweiterung von Unternehmen ins stadtnahe Umland oder
deren Verlagerung an verkehrsgiinstige Standorte in benachbarten Kommunen in Betracht.

Die genannten Sachverhalte stehen insgesamt fiir wachsende Mobilitat, bezogen auf den Ziel-
und Quellverkehr aller Verkehrsarten. Das gilt flr den Berufs- und Ausbildungsverkehr in der
Stadt und Uber die Stadtgrenzen hinaus. Dazu zahlen alle Menschen, die taglich in die Stadt
kommen oder sie verlassen, darunter auch Personen, die nicht in der Pendlerstatistik erfasst
sind: Schilerinnen und Schiiler, Auszubildende, Selbstandige und Servicepersonal.
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~ Entwicklung des Mobilitatsverhaltens 1994 — 2018

Die Verédnderungen des Modal Split innerhalb der vergangenen 24 Jahre sind in mehrfacher
Hinsicht bemerkenswert:

O Der Anteil des Autos wie auch des OPNV am Verkehrsaufkommen hat 2018 den niedrigsten,
der des Fahrrads den hochsten Stand erreicht. Mit dem fur die Verkehrsarten des Umwelt-
verbunds (OPNV, FuR- und Radverkehr) erreichten Niveau von 57 Prozent zeichnet sich im
Rickblick — nach noch 56 Prozent im Jahr 1994 und danach deutlich niedrigeren Werten —
ein klarer Aufwartstrend ab.

O Noch pragnanter zeigt sich der Entwicklungstrend anhand der taglich zurtickgelegten Perso-
nenkilometer. Der Anteil der Strecken, die mit den Verkehrsarten des Umweltverbunds be-
waltigt wurden, hat sich 2018 — bei wachsender Bevdlkerung — gegeniiber 2013 von 28 auf
33 Prozent um 5 Prozentpunkte erhoht.

O Hervorzuheben ist auch im Vergleich der Jahre 2018 und 2013 die Entwicklung der Ver-
kehrsmittelwahl nach unterschiedlichen Zwecken. Deutlich mehr wird das Fahrrad nicht nur
fir den Weg zum Arbeitsplatz, sondern auch zur Schule und fiir sonstige dienstliche Zwecke
genutzt. Ein unverandert hoher Anteil entfallt auf den OPNV fiir Fahrten zur Kita, zur Schule
oder zum Ausbildungsplatz. In Bezug auf unterschiedliche Verkehrszwecke nimmt die Be-
deutung des Autos — ebenso wie im Gesamt Modal Split — gegentiber 2013 deutlich ab.

O Zugleich ist die Zunahme der Zahl zugelassener Autos zwischen 2014 und 2018 doppelt
so hoch wie die der Bevolkerung im gleichen Zeitraum. Dies lasst zusammen mit den aktu-
ellen Modal Split-Werten darauf schliel3en, dass eine groRe Zahl der zugelassenen Fahr-
zeuge in abnehmendem Mal3 genutzt wird. Verglichen mit dem gesamtdeutschen Wert liegt
der Motorisierungsgrad in Magdeburg dennoch etwa ein Viertel darunter, wobei der Anteil
der Haushalte ohne eigenes Auto angestiegen ist.

~ Entwicklung des OPNV 2011 — 2018

Die Entwicklung im OPNV zeigt im Vergleich verschiedener Modal Split-Werte sowie der realen
Betriebsleistung offenkundige Widerspriiche:

O Innerhalb von zehn Jahren zwischen 2008 und 2018 ergibt sich eine kontinuierliche Vermin-
derung des OPNV-Anteils an der Verkehrsmittelwahl von 21 auf 14 Prozent.

O Im Gegensatz dazu hat sich der Anteil des OPNV bei den pro Person taglich zurtickgelegten
Wegstrecken zwischen 2013 und 2018 auf 19 Prozent erhoht.

O Nach Riickgangen um bis zu 4 Prozent bis 2014 zeigt sich vorliegenden aktuellen Daten zu-
folge seit einer kurzen Erholung im Jahr 2015 eine stetige Abnahme der beférderten Fahr-
gaste um insgesamt 10 Prozent gegeniiber 2011. Dagegen ist bei den zuriickgelegten Fahr-
plan-Kilometern seit 2014 eine kontinuierliche Zunahme zu verzeichnen.

O Die Entwicklung der Betriebsleistung entspricht ungeféhr derjenigen der Fahrgastzahlen.
Wegen stark voneinander abweichender Daten liegt der Schluss nahe, dass der Riickgang
von Betriebsleistung und Fahrgastzahl bei einem gleichzeitigen Anstieg der Fahrplankilometer
auf die langfristige baubedingte Sperrung der Ernst-Reuter-Allee zuriickzufiihren sind.

Insgesamt ist dazu anzumerken, dass der Modal Split das wirkliche Verkehrsgeschehen nicht

geniigend differenziert abbildet. So hat sich der Anteil des OPNV am Personenverkehr zwar ver-

mindert. Doch erst durch die Einbeziehung der Fahrgastentwicklung im Verhaltnis zu der der Be-
volkerung entstiinde ein vollstandigeres Bild, das die tatséchlichen Sachverhalte deutlicher wie-
dergabe. Aufgrund der nicht néher zu klarenden Sachverhalte ist dies jedoch im Rahmen der

Bestandsanalyse nicht leistbar.

Im Ubrigen erlaubt allein die Diskrepanz zwischen Verkehrsmittelwahl und der realen Fahrgast-

zahl nicht eine eindeutige Schlussfolgerung in Bezug auf eine geringere Attraktivitat des OPNV.
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~ Entwicklung des Radverkehrs und Radverkehrsnetzes 2011 — 2018

Der Radverkehr hat sich in Magdeburg als wichtige Saule des Umweltverbunds etabliert. Dies
belegen mehrere Fakten:

O Bei der Verkehrsmittelwahl ist gegentiber dem SrV 1994 im Jahr 2018 eine Verdoppelung des
Radverkehrsanteils auf 18 Prozent zu verzeichnen. Eine Steigerung um 2 Prozent zwischen
2013 und 2018 ergibt sich auch fiir die Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsleistung.

O Die Radverkehrsanlagen mit einer Gesamtlénge von 511 km — unter Einbeziehung eines aus-
gedehnten touristischen Radverkehrsnetzes — ergeben rein rechnerisch pro Kopf der Magde-
burger Bevdlkerung 2,12 m Radweg. Dieser Wert liegt Gber dem der "Fahrradstadt” Munster
mit 1,65 m pro Kopf.

O Allerdings erreicht der Radverkehr in Miinster einen mit 39 Prozent mehr als doppelt so hohen
Anteil im Modal Split. Das bedeutet, dass in Magdeburg — im Vergleich zu Minster — die Be-
nutzung der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur erheblich geringer ist.

O Grunde daftir sind vermutlich unter anderem die noch bestehenden erheblichen Netzlucken,
Engpéasse und vereinzelten baulichen Defizite im Radverkehrsnetz sowie nur sporadisch
vorhandene Radabstellanlagen.

~ Entwicklung des FuRverkehrs und FuRgangerverkehrsnetzes 2011 — 2018

Der FuRverkehrsanteil in Magdeburg wird voraussichtlich auch kinftig nicht das derzeitige Niveau
im Modal Split Gberschreiten. Ergebnis der aktualisierten Analyse ist fir den FulRverkehr nicht
ein zusatzlicher Bedarf an FuBwegen, sondern an Raum und qualitativer Verbesserung. FuBver-
kehr braucht sichere und qualitatvolle 6ffentliche Raume sowie — gleichberechtigt mit anderen
Verkehrsarten — geniigend Flache. Zusammenfassend ist festzuhalten:

O Die bereits in der Bestandsanalyse benannten Ausbauerfordernisse sind Teil der laufenden
Aufgaben der zustdndigen Fachverwaltung.

O Handlungsbedarf ergibt sich dartber hinaus sowohl hinsichtlich der barrierefreien Ertlichti-
gung des Ful3géngernetzes als auch einer qualitativ hochwertigen Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes. Sie muss die Erfordernisse vor allem von weniger mobilen Menschen aller Alters-
gruppen bertcksichtigen, die sich nicht immer "regelkonform” zu Ful3 in der Stadt bewegen
(z.B. Kinder).

O Der Verkehrssicherheit gilt besonderes Augenmerk. Dazu zahlen verbesserte Querungsmég-
lichkeiten, eine Verminderung der Wartezeiten an LSA und eine klare Zuordnung von Fl&chen
fur unterschiedliche Verkehrsnutzungen (Trennung von Fufverkehr und Radverkehr, Ver-
hinderung von Gehwegparken etc.).

O Namentlich die sichere Gestaltung der Schulwege wie auch des schulischen Umfelds erfor-
dern weiterhin deutliche Verbesserungen.

~ Entwicklung des StraBennetzes 2011 — 2018

Zusétzlich zu den in der Bestandsanalyse 2013 benannten Planungen sowie zu den in der
Vorbereitung bzw. Umsetzung befindlichen Stralenbauprojekten ergibt sich kein neuer Stand.
Als Veranderungssachverhalte sind jedoch zu nennen:

O Die Gesamtlange des Stra3ennetzes der Landeshauptstadt hat sich im Jahr 2018 gegenuber
2011 um 19 km verlangert. Das betrifft den Bau von 3 km Hauptverkehrsstral3en, 1 km Haupt-
und SammelstralRe, besonders aber von 13 km Anliegerstraf3en und 2 km offentlicher Wege.
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Wirtschaftsverkehr
mehr als nur
Guterverkehr

O Das Verkehrsaufkommen auf den wichtigsten Hauptverkehrsstralen mit einer 24-stiin-
digen werktaglichen Verkehrsmenge tber 10.000 Fahrzeuge hat sich auf sechs der ins-
gesamt 37 Zahlabschnitte stark und auf 13 Abschnitten um unter 20 Prozent erhéht, wahrend
auf 18 Abschnitten geringere Verkehrsmengen ermittelt wurden.

O Insgesamt lasst diese Entwicklung seit 2012 eine zunehmende Biindelung des motorisierten
Verkehrs auf den wichtigsten Hauptverkehrsstral3en zugunsten der Minderung einer gréi3e-
ren Zahl von Stral3enabschnitten erkennen.

~ Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs 2011 — 2018

Qualifizierte Informationen zur Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs im Zeitraum zwischen 2011

und 2018 lagen zum Zeitpunkt der Aktualisierung der Analyse nicht vor. Folgende wesentliche

Sachverhalte sind indessen fur den VEP 2030plus von besonderer Relevanz:

O Angesichts der wachsenden Bedeutung der Verkehrsarten des Umweltverbunds sind
genauere Hinweise zur ErschlieBung der Industrie- und Gewerbe-Areale mit dem OPNV,
hauptséchlich aber mit dem Radverkehr von Bedeutung.

O Bedingt durch eine "just-in-time"-basierte industrielle Produktion, den kunftig noch weiter
wachsenden Online-Handel und die dadurch bedingte starke Zunahme von Kurier-, Express-,
Paket-Dienstleistungen (KEP) wird die Zahl von Fahrten im Wirtschaftsverkehr weiter
zunehmen. Die Struktur des Wirtschaftsverkehrs wird sich in diesem Kontext verandern.
Auch hierzu sind genauere, lokalspezifische Informationen relevant.

VEP 2030plus Magdeburg — Baustein 1 Bestandsanalyse | Seite 35 von 176



/[ Baustein 2_Ziele

VEP 2030plus Magdeburg — Baustein 2 Ziele | Seite 36 von 176



Stadtratsbeschluss
der Ziele Dezember
2014

Sieben Oberziele

Aktualitat aller
sieben Oberziele

Kompatibilitat mit
Ubergeordneten
Vorgaben

Erarbeitung und politischer Beschluss

Die Ziele des VEP 2030plus wurden vom Stadtrat mit Beschluss vom 4. Dezember 2014 ver-
abschiedet (SR207-007(V1)14). Ein erster Entwurf war in mehreren Sitzungen des Runden
Tisches zwischen Herbst 2013 und Frihjahr 2014 erarbeitet und abgestimmt worden. Im Laufe
des Bearbeitungsprozesses war dieser Entwurf auch Gegenstand der Erdrterung mit der Len-
kungsgruppe und dem Wissenschaftlichen Beirat. Beriicksichtigung fanden dabei sowohl die
Ergebnisse der Bestandsanalyse als auch das Leitbild der Stadtentwicklung Magdeburg 2030
des Integrierten Stadtentwicklungskonzepts (ISEK 2025) (Beschluss-Nr. 1511-043(VI1)17).

Gleiches gilt fir das Neue Energie- und Klimaschutzprogramm der Landeshauptstadt Magde-
burg (Beschluss-Nr. 1737-62(V)13) sowie fur die Leitbilder und Ziele des im Jahr 2000 geneh-
migten und bis heute mehrfach aktualisierten Flachennutzungsplanes (FNP).
Das System von Zielen und Leitbildern fir den VEP 2030plus umfasst sieben Ober- und 47
Unterziele. Die sieben bereits in der Einfihrung benannten Oberziele lauten:

Verkehrsentwicklung durch ...
1. ... chancengleichen und diskriminierungsfreien Zugang fir alle Menschen zur Mobilitat in
Magdeburg,
.. Gewahrleistung und Sicherung der dauerhaften Finanzierbarkeit des Verkehrssystems,
.. ein Maximum an Mobilitat bei einem Minimum an umweltschadlichem Verkehr in einer
Stadt der kurzen Wege,
4. ... Erhéhung der Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer sowie alle Ver-
kehrsarten,
.. stadtebauliche Integration des Verkehrs,
.. Minderung von Umweltbelastungen und Verbesserung des Stadtklimas,
7. ... Sicherung bzw. Optimierung der Funktionsfahigkeit von Wirtschafts- und Guterverkehr.

Aktualitat und Bedeutung der Ziele

~ Aktualitat der Ziele des VEP 2030plus

Ungeachtet des funf Jahre zurtickliegenden Stadtratsbeschlusses sind die Ziele auf einem aktu-
ellen Stand, der den Leitvorgaben der gegenwartigen verkehrspolitischen Diskussion und den
Forderungen nach einer Verkehrswende entspricht. Das betrifft vor allem das Oberziel 3 "Ver-
kehrsentwicklung mit einem Maximum an Mobilitdt und einem Minimum an umweltschadlichem
Verkehr — 'Stadt der kurzen Wege" sowie das Oberziel 6 "Verkehrsentwicklung bei Minderung
von Umweltbelastungen und Verbesserung des Stadtklimas".

Die sieben Oberziele sind einschlieZlich der meisten ihrer jeweiligen Unterziele auch mit Gber-
geordneten — europaweiten bzw. nationalen — Vorgaben kompatibel. Das betrifft die von der
Européischen Union vorgegebenen Grenzwerte flr Schadstoff-Emissionen ebenso wie die bis
2050 avisierten Vorgaben des Klimaschutzplanes der Bundesregierung vom November 2016.
Letzterer sieht in seiner gegenwartigen Fassung eine Minderung der CO,-Emissionen des
Verkehrssektors — hier insbesondere derjenigen aus fossilen Antrieben — um rund 40 Prozent
gegeniiber 1990 vor. Ahnlich gilt dies auch fiir die weitgehende Ubereinstimmung mit den euro-
paischen Leitlinien fiir die Politik im Bereich der StraRenverkehrssicherheit 2011-2020 sowie
fur die Kongruenz mit der Internationalen Charta fur Inklusion von 2016 (siehe Tabelle 9).
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Integration von
Stadt- und
Verkehrsplanung

Finanzierbarkeit
des Verkehrssy-
stems durch Ver-
kehrsvermeidung

Chancengleichheit
als Basis fur Ver-
kehrssicherheit

Inklusion  Oberziel 1
Verkehrsentwicklung durch chancengleichen und diskriminierungs-
freien Zugang zur Mobilitat in Magdeburg fur alle Menschen.

Integration von Stadt-  Oberziel 5
und Verkehrsplanung  Verkehrsentwicklung durch stadtebauliche Integration des Verkehrs

Klimaschutz  Oberziel 3
Verkehrsentwicklung mit einem Maximum an Mobilitat und einem
Minimum an umweltschadlichem Verkehr — Stadt der kurzen Wege.
Oberziel 6
Verkehrsentwicklung bei Minderung von Umweltbelastungen und
Verbesserung des Stadtklimas.
Nachhaltigkeit von ~ Oberziel 7
Gutertransport und  Verkehrsentwicklung zur Sicherung bzw. Optimierung der Funkti-
City-Logistik  onsfahigkeit von Wirtschafts- und Giterverkehr.

Verkehrssicherheit ~ Oberziel 4
Verkehrsentwicklung durch Erh6hung der Sicherheit fur alle Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer sowie fur alle Verkehrsarten.
Oberziel 1
Verkehrsentwicklung durch chancengleichen und diskriminierungs-
freien Zugang zur Mobilitat in Magdeburg fur alle Menschen.

Verkehrsvermeidung ~ Oberziel 3
Verkehrsentwicklung mit einem Maximum an Mobilitat und einem

Minimum an umweltschadlichem Verkehr — Stadt der kurzen Wege.
Oberziel 2

Verkehrsentwicklung durch Gewahrleistung u. Sicherung der dauer-
haften Finanzierbarkeit des Verkehrssystems.

Tabelle 9: Kompatibilitdt der Oberziele des VEP 2030plus mit ibergeordneten Leitvorgaben und Zielen

Mit dem Oberziel 5 "Verkehrsentwicklung durch stadtebauliche Integration des Verkehrs" wird
die — nicht nur fiir Magdeburg — wichtige Verzahnung von Verkehrs- und Stadtplanung betont.

Besondere Bedeutung kommt dem Oberziel 7 "Verkehrsentwicklung zur Sicherung bzw. Opti-
mierung der Funktionsfahigkeit von Wirtschafts- und Giterverkehr" zu. Es betrifft nicht allein die
fur den Industriestandort Magdeburg essentielle Sicherung und Weiterentwicklung des Guter-
und Schwerlastverkehrs, sondern auch angesichts der signifikanten Umbriiche im Transport-
gewerbe die City-Logistik ebenso wie den kleinteiligen Kurier-, Express- und Paketverkehr.

Das Oberziel 2 "Verkehrsentwicklung durch Gewahrleistung und Sicherung der dauerhaften
Finanzierbarkeit des Verkehrssystems" impliziert zusammen mit Oberziel 3 zum einen eine —
wo immer mogliche — Verkehrsvermeidung und ist Uiberdies Vorgabe fir den sparsamen Mit-
teleinsatz bei den fir die Verkehrswende notwendigen Investitionen in das Verkehrssystem.

Das Thema Verkehrssicherheit in Oberziel 4 "Verkehrsentwicklung durch Erhéhung der Sicher-
heit fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer sowie fur alle Verkehrsarten" hat
fur die kiinftige Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg in mehrfacher Hinsicht
groRe Bedeutung. Es betrifft in Verbindung mit dem Oberziel 1 "Verkehrsentwicklung durch
chancengleichen und diskriminierungsfreien Zugang zur Mobilitat in Magdeburg fir alle Men-
schen" die nach dem Behindertengleichstellungsgesetz erforderliche Barrierefreiheit im 6ffent-
lichen Raum wie auch entsprechend Personenbefoérderungsgesetz § 8 (PBefG) die bis Januar
2022 verpflichtende vollstéandige Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personennahverkehr (siehe FulR-
note *) Seite 41).
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Verbindliche Leit-
linie fUr kunftige
verkehrspolitische
Entscheidungen

Ubereinstimmung
der Ziele von ISEK
und VEP 2030plus

Hohe Uberein-
stimmung hinsicht-
lich umweltbezo-
gener Ziele

Uberdies ist das Oberziel 1 dem allgemeinen Grundsatz verpflichtet, dass in der Landeshaupt-
stadt Magdeburg jegliche Form der Mobilitat bei allen Verkehrsarten den denkbar hochsten
Sicherheitsanforderungen geniigen sollte.

Die Ziele des VEP 2030plus sind die vom Stadtrat beschlossene verbindliche Leitlinie fur alle
kiinftigen verkehrspolitischen Entscheidungen in der Landeshauptstadt Magdeburg. Das schlief3t
jedoch nicht aus, dass sie im Zuge der schrittweisen Umsetzung des VEP 2030plus und der da-
mit verbundenen regelmafigen Erfolgskontrolle innerhalb der nachsten Jahre zu iberpriifen und
— falls nétig — aktuellen Erfordernissen entsprechend zu modifizieren oder neu zu fassen sind.

Ubereinstimmung von VEP 2030plus und ISEK 2025

~ Oberziele des VEP 2030plus und Leitbildsatze des ISEK 2025

Zwischen den sieben Oberzielen des VEP 2030plus und den acht Leitbildsatzen des Integrier-
ten Stadtentwicklungskonzepts der Landeshauptstadt Magdeburg (ISEK 2025) besteht grund-
séatzliche Ubereinstimmung (siehe Tabelle 10).

ISEK 2025 s
Leltblider fir Magdeburg ‘E E E 5
T 3t : It i i
=1 1:'& o o c
$.051 8 2 & E3
8438 8 5 _§ i1
iR
VEP 2030plus Magdeburg $82 E’ § 5 2 s§if
Oberziele 3§ 23 § 8 8B 5 8523
Verkehrsentwicklungsplan 203piss - Oberziele 1-7 }.{ X >< X X

1 Verkehrsentwicklung durch chancenglelchen und diskriminierungsirelen Zugang
zur Mobilitdt In Magdebung fir alle Menschen

2 Verkehrsentwicklung durch Gewihrlelstung und Sicherung der dauerhafien
Finanzierbarkelt des Verkehresystoms

3 Verkehrsentwicklung mit  ednem Maximum an Mobilitit und einem Minimum an
umweitschadlichem Verkehr - "Stadt der kurzen

4. Verkehrsentwicklung durch Erhihung der Sicherheit fir alle Verkehrstoilnohmerin-
nen und Verkehrstsilnehmaer sowie alle Verkehrsarten

X

5, Verkehreentwicklung durch stadiebauliche Integration des Verkehrs

X

XX XX X
X

X

X X

XXX XX
XX XX

B. Werkehrsentwickhung durch Verbesserung des Stadikiimas

7. Verkehrsentwickliung durch Sicherung baw, Optimierung der Funktionsfahighelt
von Wirtschafts- und Giterverkehr

X
X

X

Tabelle 10: Vergleich der Oberziele des VEP 2030plus mit dem Leitbild der Stadtentwicklung Magdeburg
2030 des ISEK 2025

Dies betrifft in mehrfacher Hinsicht die VEP-Ziele "Maximum an Mobilitét bei einem Minimum
an umweltschadlichem Verkehr in einer Stadt der kurzen Wege", "Stadtebauliche Integration
des Verkehrs" und "Sicherung bzw. Optimierung der Funktionsfahigkeit von Wirtschafts- und
Guterverkehr". Jedoch auch in Bezug auf das Ziel "Minderung von Umweltbelastungen und Ver-
besserung des Stadtklimas" besteht weitgehende Ubereinstimmung, ebenso zwischen allen
Ubrigen Oberzielen des VEP 2030plus und den Leitbildsatzen des ISEK.

Bei der aktuell geplanten Fortschreibung des ISEK mit dem zeitlichen Horizont 2030+ und einer
Aktualisierung der Leitbilder sollte der Kompatibilitat mit den Zielen des VEP 2030plus auch
weiterhin besonderes Augenmerk gelten. Gleiches gilt im Fall einer Fortschreibung des VEP und
die dann notwendige Abstimmung mit den Leitbildern und Zielen anderer Planwerke.
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Ziele des FNP im
Zuge verschiede-
ner Anderungen
préazisiert

Kompatibilitat von VEP 2030plus und Flachennutzungsplan

" Oberziele des VEP 2030plus und Ziele des FNP

Der Flachennutzungsplan der Landeshauptstadt Magdeburg wurde nach seiner Aufstellung im
Jahr 2001 durch zahlreiche Teilanderungen den aktuellen Entwicklungserfordernissen ange-
passt. Mit Blick auf eine Aktualisierung des Planwerks erfolgte im November 2011 der Beschluss
zu dessen Neuaufstellung. Da sich der dafir erforderliche Arbeitsprozess Uber einen Zeitraum
von mehreren Jahren erstrecken wird, bleiben bis dahin die bisherigen Leitbilder und Ziele der
stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung bzw. die im Rahmen einzelner Anderungen

nach 2011 prazisierten Ziele maf3geblich.

VEP 2030plus Magdeburg
Oberziele

Flichennutzungsplan Magdeburg
Ziele

Yorrang der Innenentwicklung,

Stadt der kurzen Wege,

Stadtebau

Stirkung stadtteilerschlicBender StraBenbahnstrecken durch Mach-
verdichtung und Aubwertung des Wohnungsbestandes,

Aufwertung des Bahnhofumfeldes durch neue Schnittstellen zwischen den

einzelnen Verkehrstrigem.

strafen mittels verkehrsbezogener MaBnahmen.

Strafenzug Kastanienstrafe | Schippensteg | Pettenkoforsirale.

Weitere Qualifizierung dor flichenhaften Verkehrsberuhigung in den
Wohnberelchen und im Bereich des Universitdtscampus.

MV und Strafennetz

in die Stadiquartiere (u.o. Einrichiung von Quartiersgaragen).

Starkung des Full- und Radverkehrs,

Stirkung stadtteilvernetzender Ost-West-Radverbindungen.

trazszen als Vormmangrouton, Anlage von Radwegen entlang der Bahn).

Qualifizierung einer durchgehenden Nord-Shd-Radtrasse neben der
Lineburger | Libecker Str. | VerknUpfung mit dem Schrote-Radweg,
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Bahnhof Neustadt und im Bereich Libecker Strake f Mittagstrafie,

verschiedener Verkehretriger.

Vorrangige Siedlungsentwickiung entlang leistungsfihiger OPNV-Trassen,

Durchiiseige und stadtvertrigliche Gestaltung trennender Haupiverkahre -

Stidtebauliche Aufwertung der Nord-Sld-Verbindung zwischen B 1 und
August-Bebel-Damm | Stirhung Querbezichung Alte Neustadt +—= Elbe,

Reduzierung des Schwerlastverkehrs auf ein stadtveririgliches Mag im

Behutsame umwelt- U orshildverrigliche Einordnung ruhender Verkehr

Fahrrad-Stadt Magdeburg (ua, weiterer Ausbau Schrote-Radweg, Rad-

Schaffung ausreichender Fahmrad-Abstelimdglichkeiten insbesonders am

Einrichtung von Bike+Ride - Plitzen zur Starkung der Verkniplungsstelien

Chancengleicher und diskriminierungsfreier Zugang zur

Mohilitat

X X
X X X X

Gowithricistung und Sicherung der dauerhafien Finanzier-

barkeit des Verkehrssystems

Ein Maximum an Mebilitit und ein Minimum an wmwel-

schadlichem Verkehr —=5tadt der kurzen Wege™.

X X XX

X

Erh&hung der Sicherheit fikr alke Verkehrsteilnahmerinnen
und Yerkehrsteilnehmer sowie alle Verkehrsarten

X X

Sicherung bew.Optimierung der Funktionsfinigedt von Win-

Minderung von Umweitbelastungen und Verbesserung
schafts- und Glterverkehr

Stidtebauliche Integration des Verkehrs
des Stadiklimas

X X X
X X X

X X X

X X

Tabelle 11: Vergleichende Synopse der Ziele des FNP mit den Oberzielen des VEP 2030plus
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VEP-Ziele mit den
FNP-Zielen weit-
gehend kompatibel

Fur den FNP 2001 und dort besonders fir den verkehrlichen Bereich liegen die Ziele in relativ
allgemeiner, bei der 10. FNP-Anderung vom August 2011 fiir den Bereich Neustadt in ausfihr-
licherer Form vor. Zusammengenommen lassen sie sich den drei Ebenen Stadtebau, motorisier-
ter Individualverkehr und Stra3ennetz sowie Ful3- und Radverkehr zuordnen.

Die vergleichende Synopse dieser, den verschiedenen Fassungen des FNP zugrunde liegen-
den Zielsetzungen und der Oberziele des VEP 2030plus ergibt zahlreiche Ubereinstimmungen.
Dies betrifft hauptsachlich die stadtebauliche Ebene. Hervorzuheben sind hier die beiden Ziele
"Stadt der kurzen Wege" und "Vorrangige Siedlungsentwicklung entlang leistungsfahiger OPNV-
Trassen". Beide stimmen Uberein mit finf der sieben Oberziele des VEP 2030plus.

Ahnlich trifft dies auch zu fur das, ebenfalls der stadtebaulichen Ebene zugeordnete Ziel einer
"Starkung stadtteilerschlie3ender StralRenbahnstrecken durch Nachverdichtung und Aufwertung
des Wohnungsbestandes". Es entspricht vier von sieben Oberzielen des VEP 2030plus sowohl
hinsichtlich der damit angestrebten stéadtebaulichen als auch der verkehrspolitischen Entwick-
lung.

Zahlreiche Ubereinstimmungen mit den Oberzielen des VEP 2030plus ergeben sich ferner hin-
sichtlich der FNP-Ziele zu den Themen FuR3- und Radverkehr sowie MIV und Stral3ennetz.
Dies betrifft vor allem mehrfache Ubereinstimmungen mit dem Ziel "durchléassige und stadtver-
tragliche Gestaltung trennender Hauptverkehrsstral3en mittels verkehrsbezogener MaRRnah-
men" (siehe Tabelle 11).

*) Hierzu ist Folgendes anzumerken: Die bestehende Rechtslage wurde bereits im Zuge der Erstellung
des Nahverkehrsplanes der Landeshauptstadt Magdeburg ab 2018 (Beschluss-Nr.: 1970-056(V1)18)
detailliert geprift. In 8 8 (3) PbefG heildt es. "[...] Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem
Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden. [...]". Dies ist bereits im
Magdeburger Standard der Barrierefreiheit im Offentlichen StraRenpersonennahverkehr (Beschluss-Nr.
1321-039(VI)17) erfolgt. Darauf verweist der Nahverkehrsplan. Insofern besteht aus rechtlicher Sicht kein
weiterer Handlungsbedarf. Dieser Umstand wurde auch durch das Ministerium fur Landesentwicklung
und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt 2019 bestatigt.
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Ziele entsprechend Stadtratsbeschluss SR 207-007(VI)14
(Stand: 04. Dezember 2014)

3

Verkehrsentwicklung durch ...
. chancengleichen und diskriminierungsfreien Zugang zur Mobilitat
in Magdeburg fur alle Menschen

1.1  Zugang zu allen offentlichen Verkehrsmitteln ungeachtet individueller Mobili-
tatseinschrankungen.

1.2 Forderung eigenstandiger und sicherer Mobilitdt von Kindern, Jugendlichen,
Senioren und mobilitdtseingeschrankten Menschen.

1.3  Barrierefreie Gestaltung von Verkehrsanlagen insbesondere fur den Ful3génger-
und Radverkehr mit Blick auf die Schaffung barrierefreier Wegeketten.

1.4  Barrierefreier Ausbau der Schnittstellen zwischen OPNV und Individualverkehr
(Rad- / FuRverkehr) unter Beriicksichtigung der Belange von Kindern und
mobilitatseingeschrankten Menschen.

1.5 Gewahrleistung einer attraktiven Tur-zu-Tur Reisezeit unter Beachtung der
umweltpolitischen Ziele.

1.6 Angebotsverbesserung beim OPNV vor allem in zentrumsfernen Bereichen
sowie in vereinzelten Féllen bei der FeinerschlieRung.

1.7  Gleichberechtigte Beachtung der Belange aller Verkehrsarten bei der Planung
und Schaltung von Lichtsignalanlagen und situationsbezogene Gewichtung
einzelner Belange.

Verkehrsentwicklung durch ...
. Gewahrleistung und Sicherung der dauerhaften Finanzierbarkeit
des Verkehrssystems.

2.1  Dimensionierung von Verkehrsanlagen nach strengen Wirtschaftlichkeits- und
Nutzenkriterien.

2.2 Praferenz von Bestandsentwicklung und Qualifizierung bestehender Verkehrs-
infrastruktur gegentber Neubau.

2.3 Angebotsverbesserung im OPNV bei Steigerung der Produktivitat und Wirt-
schaftlichkeit.

Verkehrsentwicklung mit ...
... einem Maximum an Mobilitat und einem Minimum an umweltschad

lichem Verkehr —"Stadt der kurzen Wege".

3.1  Sicherung und Verbesserung der Erreichbarkeit der Landeshauptstadt Magde-
burg im schienengebundenen Fernverkehr.

3.2  Sichere Einbindung der Landeshauptstadt Magdeburg in das Fernbus-Netz
sowie Kanalisierung des Fernbus-Verkehrs auf ausgewahlte Verkehrsachsen
und zentrale Haltepunkte

3.3 Langfristige Sicherung und Verbesserung der Erreichbarkeit der Landes-
hauptstadt Magdeburg im OPNV

3.4  Sicherung der ErschlieBung von Wohnquartieren mittels motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) entsprechend den Prinzipien der Verkehrsvermeidung
und der Minimierung von Gesundheitsbeeintrachtigungen fir die Bewohner.
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3.5

3.6

3.7

3.8

3.9
3.10

3.11

3.12

3.13

3.14
3.15

Weiterentwicklung des Tarifsystems im OPNV, zwecks multi- und intermodaler
Vernetzung unterschiedlicher Verkehrstrager sowie Reduzierung der Nutzungs-
hemmnisse.

Abstimmung bestehender SPNV-Angebote mit dem OSPV auch in den Tages-
rand- und Nachtzeiten im Interesse eines durchgangig hohen Mobilitatsstan-
dards

Bedarfsgerechte Weiterentwicklung von Bike & Ride- und Park & Ride-Ange-
boten in Kooperation mit dem Umland.

Verbesserung der Informations- und Wegeleitsysteme fur den Umweltverbund
und Tourismus in Kooperation mit dem Umland.

Sicherung von Trassenkorridoren und Flachen fur alle Verkehrsarten.

Weiterentwicklung, Erhalt und Ertlichtigung des innerstadtischen und innen-
stadtnahen Radverkehrsnetzes.

Einrichtung diebstahlsicherer und witterungs- geschuitzter Radabstellanlagen
an Schnittstellen mit dem OPNV und an 6ffentlichen bzw. 6ffentlich zugang-
lichen Einrichtungen.

Sicherstellung einer verlasslichen OPNV-Anbindung der Wirtschaftsstand-
orte.

Sicherstellung der Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte auch mittels Fufl3-
und Radverkehr.

Stadtvertragliche und bedarfsgerechte Steuerung des ruhenden Verkehrs
Starkung der Nahmobilitat.

4 Verkehrsentwicklung durch ...

... Erhéhung der Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer sowie alle Verkehrsarten.

4.1

4.2
4.3

4.4

4.5
4.6

4.7
4.8

Senkung der Verkehrsunfélle mit getoteten und verletzten Personen um 50 %
(Basisjahr 2011) / Vision Zero (keine Verkehrstoten und Schwerverletzten).
Beseitigung von Unfallhdufungsstellen.

Erhéhung der objektiven und subjektiven Sicherheit aller Verkehrsteilnehme-
rinnen und Verkehrsteilnehmer.

Verbesserung der Verkehrskultur und der Offentlichkeitsarbeit.

Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten.
Sichere, gut beleuchtete und stadtebaulich integrierte Wege, insbesondere

Schul- und Spielwege.
Sichere Gestaltung der Zuwege und Aufenthaltszonen des OPNV.

Starkung der Verkehrsunfallkommission.

Verkehrsentwicklung durch ...
5 ... Stadtebauliche Integration des Verkehrs.

51

5.2
5.3

54

5.5

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und Gestaltung von Straf3en und Platzen;
Aufwertung des Wohnumfeldes mit Blick auf dessen bessere Nutzbarkeit.
Praferenz von Innen- und Quartiersentwicklung.

Neue bauliche Entwicklungen vorrangig entlang vorhandener und kinftiger
Achsen des schienengebundenen OPNV.

Entlastung der Innenstadt und der Wohnquartiere vom motorisierten Durch-
gangsverkehr sowie deren gute Erreichbarkeit durch die Verkehrsarten des
Umweltverbunds.

Qualitatsverbesserung des offentlichen Raumes unter Einbeziehung einer
intelligenten Verknipfung umweltgerechter neuer Mobilitatsformen.
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6

Verkehrsentwicklung bei ...

... Minderung von Umweltbelastungen und Verbesserung des Stadt-
klimas.
6.1 Enge Verzahnung von nachhaltiger Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung

unter Berticksichtigung lokaler Klimaziele.

6.2 Senkung verkehrsbedingter Klimagasemissionen (CO,) entsprechend des
Grundsatzbeschlusses Neues Energie- und Klimaschutzprogramm (Beschluss-
Nr. 1737-62(V)13).

6.3 Senkung der verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastungen entsprechend
des Grundsatzbeschlusses Neues Energie- und Klimaschutzprogramm (Be-
schluss-Nr. 1737-62(V)13).

6.4 Minderung der verkehrsbedingten Larmbelastung insbesondere in den Haupt-
verkehrsstraBen mit hohem Anwohneranteil entsprechend des Larmaktions-
planes fur die Landeshauptstadt Magdeburg.

6.5 Forderung alternativer Antriebsarten.

6.6 Schutz vorhandener Griinziige und stadtklimatisch relevanter Flachen vor
verkehrsbedingten Beeintrachtigungen und Eingriffen sofern kein Ausgleich
stattfindet.

Verkehrsentwicklung zur ...
... Sicherung bzw. Optimierung der Funktionsfahigkeit von Wirtschafts-
und Guterverkehr.

7.1  Bundelung des Stra3en-Guterfernverkehrs auf geeigneten Verkehrsachsen
und Nutzung der Potenziale des Verkehrsmanagements.

7.2 Entwicklung durchgangiger Gutertransportketten und Intensivierung der
Kooperation von Verkehrstragern im Bereich des Wirtschaftsverkehrs sowie
Optimierung der Abwicklung des kleinteiligen Wirtschaftsverkehrs insbe-
sondere in den zentralen Versorgungsbereichen.

7.3  Erhalt und bedarfsgerechte Anpassung des Vorrangnetzes fur den Schwer-
und den Schwerlastverkehr.
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Zukunftsprojektion
unter variablen
Pramissen

Szenario O
Beschlusslage

Szenario 1
Starkung Umwelt-
verbund

Szenario 2
Verhaltenswandel

Definition der Szenarien

" Spezifische Voraussetzungen

Szenarien dienen einer Zukunftsprojektion auf Basis verbindlicher Ziele, jedoch unter jeweils
variablen Pramissen. Mittels unterschiedlicher Annahmen ist so die Simulation alternativer Ent-
wicklungen im Vorfeld konkreter Planungen und die Erérterung der fir deren Umsetzung er-
forderlichen Strategien maoglich.

Im Rahmen von Verkehrsentwicklungsplanungen werden Szenarien gewohnlich auf Basis eines
Verkehrsmodells unter Einbeziehung unterschiedlicher Variablen berechnet. Aufgrund der noch
nicht abgeschlossenen Aktualisierung des Verkehrsmodells der Landeshauptstadt Magdeburg
musste fur den VEP 2030plus eine andere Vorgehensweise gewahlt werden.

Nach intensiver Beratung in den Begleitgremien entschied man sich daher fir eine Alternative
unter Nutzung vorhandener Strukturdaten. Erarbeitet wurden drei Szenarien auf der Basis je-
weils voneinander abweichender Merkmale und dafir festzulegender Kennwerte.

Ein abschlie3ender Bericht dazu wurde Ende 2015 vom Oberbirgermeister und im Januar 2016
von den zusténdigen Fachausschissen des Stadtrats zur Kenntnis genommen.

~ Drei Szenarien

Auf Basis der vom Stadtrat ftir den VEP 2030plus beschlossenen Ziele und mit Bezug auf die Er-
gebnisse der Analyse wurden drei Szenarien formuliert — zwei davon mit einer mehr oder minder
umweltorientierten Ausrichtung. Diese Szenarien setzen eine unterschiedliche Gewichtung der
Ziele voraus (siehe Grafik 14).

- Szenario 0 "Beschlusslage" geht aus vom Status quo und basiert auf der Annahme, dass alle
bis 2015 politisch beschlossenen kommunalen und Uberértlichen Verkehrsmal3nahmen reali-
siert und deren beabsichtigte bzw. auch nicht beabsichtigte Wirkungen eintreten werden. An-
gesichts der ohne zusatzliche MaRnahmen erreichten bisherigen verkehrspolitischen Bilanz
sind gezielte Strategien zur Férderung umweltvertraglicher Verkehrsarten sowie zur zusétz-
lichen Minderung verkehrsbedingter Umweltbelastungen nicht vorgesehen.

- Szenario 1 "Starkung Umweltverbund" soll einen grundsatzlichen Beitrag zu einer Verkehrs-
wende in Magdeburg leisten. Hinsichtlich der Realisierung aller politisch beschlossenen Mal3-
nahmen gelten die Vorgaben von Szenario 0. Zusatzlich dazu sind jedoch Strategien zur Um-
setzung der beschlossenen Ziele des VEP 2030plus notwendig. Dazu zahlt neben einer
starkeren Innenentwicklung der Stadt vor allem die gezielte Forderung der Verkehrsarten
des Umweltverbundes. Das betrifft nicht nur den Um- und Ausbau der entsprechenden Infra-
struktur, sondern insbesondere auch ein umfangreiches Biindel von "weichen" Malinahmen.

- Szenario 2 "Verhaltenswandel" setzt auf Basis von Szenario 1 sowohl auf die Wirkung der
dort vorgesehenen Strategien als auch auf deren Verstarkung durch die Veranderung auRerer
Rahmenbedingungen und umweltpolitischer Vorgaben (z.B. dynamisch steigende CO,-Be-
steuerung sowie héhere Energiepreise, Neuausrichtung staatlicher Forderpolitik, Verschar-
fung der Grenzwerte fur umweltbelastende Emissionen). Beides wird in Wechselwirkung mit
einem allmé&hlich sich wandelnden Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein sowohl zu einem
Wandel der Mobilitatspolitik von Unternehmen und 6ffentlichen Verwaltungen als auch zu
einem veranderten Mobilitatsverhalten einer zunehmenden Zahl von Menschen beitragen.
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Demographische
Entwicklung

Wirtschaftliche
Entwicklung

Keine Szenarien-
Berechnung

Wenige, aber empi-
risch belegte Para-
meter

Szenario 0 Szenario 1
"Beschlusslage™ "Stirkung Umweltverbund”

Keine 2usitzlichen Strategien und Unterschiediiche Statsgien zur Firda-
Malnahmen Gber dis laufanden nng der Verkehwzaden des Ummeelt-
Aufgaben hinaus verbunds und dar nenentwickiung

Grafik 14: Die drei méglichen Szenarien fir den VEP 2030plus

~ Gemeinsame Rahmenbedingungen fir alle Szenarien

Gemeinsame Grundlage der Szenarien sind spezifische Rahmenbedingungen in Bezug auf die
demographische Entwicklung der inneren Stadt und des Stadtumlands sowie auf diejenige von
Wirtschaft und Wirtschaftsverkehr bis 2030 und dartber hinaus.

- Eine entsprechend dem bisherigen Trend verlaufende Bevolkerungsentwicklung der Landes-
hauptstadt Magdeburg. Das heil3t: Weiterhin leicht positive Geburtenentwicklung bei einer
zugleich wachsenden Zahl tber 75 Jahre alter Menschen. Zugleich vermehrte Zuziige aus
dem Umland und Wanderungsgewinne hauptséchlich in innerstadtischen und innenstadt-
nahen Gebieten.

- Demgegeniiber langerfristig stagnierende bzw. rucklaufige Bevolkerungsentwicklung im
Stadtumland, verbunden mit sukzessivem Anstieg des Durchschnittsalters sowie Wande-
rungsverlusten infolge zunehmender Reurbanisierung des Oberzentrums Magdeburg.

- Von zunehmender globaler, nationaler aber auch regionaler Vernetzung der Wirtschafts-
standorte sowie von fortschreitender Ausdifferenzierung und standortspezifischer Arbeitstei-
lung gepragte wirtschaftliche Entwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg.

- Intensivierung des Wirtschaftsverkehrs und des Gutertransports angesichts einer nahezu
ausschlieflich "just-in-time"-basierten industriellen Produktion. Zugleich fortschreitende Ent-
wicklung innovativer Logistik- und Guterverteilungskonzepte.

- Absehbarer weiterer Zuwachs des internet-basierten Handels sowie, damit einhergehend,
eine Zunahme von Kurier-, Express- und Paketdienstleistungen (KEP).

Fir alle Szenarien gleichermal3en gilt ferner:

- Gewahrleistung einer auch in Zukunft freien Wahl des Verkehrsmittels,

- Erhalt einer guten Qualitat der bestehenden Verkehrsinfrastruktur,

- Beibehaltung der heutigen Leistungsqualitat im OPNV und Verflgbarkeit der daftr erforder-
lichen Infrastruktur sowie geeigneter Fahrzeuge.

Konkretisierung der Szenarien 0, 1, 2

~ Methodische Anmerkungen

Entsprechend den eingangs genannten Voraussetzungen war eine Berechnung der Szenarien
nicht maglich. Die folgenden Kurz-Steckbriefe beschréanken sich daher auf wenige Parameter,
die auf empirisch gestitzten Annahmen bzw. auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse beruhen.
Als beginstigend erweist sich dabei der Umstand, dass deren Aktualisierung einen Vergleich
Uber einen Zeitraum von 5 bis 6 Jahren und damit auch eine Angleichung der Szenarien aus dem
Jahr 2015 erlaubt. Die getroffenen Annahmen stiitzen sich nicht auf Spekulation, sondern auf
eine Extrapolation der bisherigen Entwicklung unter angenommenen veranderten Bedingungen.

Prioritat haben dabei mobilitatsrelevante Faktoren wie die demographische Entwicklung — vor
allem die nach Altersgruppen — sowie die Entwicklung der Beschéftigtenzahlen. Besonderes
Augenmerk gilt auch der Veranderung von Mobilitatsverhalten, Motorisierungsgrad und Pkw-
Verfugbarkeit.

Fur die Verkehrsentwicklung von besonderer Bedeutung ist Uberdies die Veranderung von Ver-
kehrsaufkommen und Verkehrsleistung sowie die der entsprechenden Modal Split-Werte.
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~ Szenario 0 "Beschlusslage"

Basis: Status quo auf dem Stand 2018; Referenzjahr 2030 einschliel3lich der seit 2018 eingetre-

tenen Veranderungen.

Demographische Entwicklung
Bevolkerungsentwicklung
Magdeburg bis 2030
Altersgruppe unter 17 Jahre
Altersgruppe 18 — 44 Jahre
Altersgruppe 45 — 65 Jahre
Altersgruppe Uber 65/ 75 Jahre
Durchschnittsalter

Bevolkerungsentwicklung
im Umland

Stadtentwicklung

Stadtstruktur

Gewerbliche Standorte

Wirtschaftliche Entwicklung

Sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte am Arbeitsort MD
Erwerbstatigenquote
Pendlersaldo
Wirtschaftsverkehr

Verkehrsentwicklung

Verkehrsleistung Auto
Verkehrsleistung OPNV
Verkehrsleistung gesamt

Wege / Weglange / Person / Tag
Verkehrsaufkommen Auto / OPNV
Verkehrsaufkommen gesamt
Streckenbelastung Stral3ennetz
Motorisierungsgrad

Mobilitatsverhalten
Mobilitatskosten Auto

Pkw-Verfugbarkeit

Modal Split nach Verkehrs-
aufkommen

Modal Split nach Verkehrs-
leistung

Bevdlkerungsgrol3e leicht sinkend (Trend: 239.500 EW);
selektiver Zuwachs in innerstadtischen Wohnquartieren.

15% der Gesamtbevolkerung — leicht positiver Trend.
35% der Gesamtbevoélkerung — stabil mit leichtem Plus.
25% der Gesamtbevolkerung — stabil .

25% der Gesamtbevolkerung — deutlicher Zuwachs.
Leicht sinkend.

Rucklaufig; Geburtenriickgang, zunehmendes Durch-
schnittsalter, anhaltende Abwanderung.

Oberzentrum mit moderater Verdichtung und teils 1and-
lich, teils durch Geschosswohnungsbau und Gewerbe-
oder Industrie-Areale gepragten Stadtteilen.

Am Innenstadtrand und an der Peripherie.

Zahl schwankend (2018: 108.700); Entwicklung abhan-
gig von strukturellen — auch tberlokalen Veranderungen
Steigend

Sinkend bei fortschreitender wirtschaftlicher Verflechtung
Stark ansteigend speziell Kurier- und Paketdienste (KEP).

13,9 km / Pers./ Tag = ca. 3,33 Mio.km / Tag

ca. 3,9 km / Pers./ Tag = ca. 0,94 Mio.km / Tag

ca. 4,97 Mio.km / Tag

3,6 Wege / Wegelange 5,8 km / Pers./ Tag

368.700 / 120.000 Wege / Tag

ca. 857.000 Wege / Tag

Hauptstral3ennetz steigend, im Gbrigen Netz sinkend
0,45 Pkw / EW

0,40 — 0,80 EUR/km (bei 15.000 km/Jahr)
28% Hh. kein Auto, 56% Hh. ein, 16% Hh.>zwei Autos

Fullverkehr:  25%
Radverkehr:  18%
OPNV: 14%
MIV: 43%
Fulverkehr: 5%
Radverkehr: 9%
OPNV: 19%
MIV: 67%

Tabelle 12: Mal3gebliche Parameter fir Szenario 0
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~ Szenario 1 "Starkung Umweltverbund"

Basis: Innenentwicklung und gezielte Férderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes, Refe-
renzjahr 2030 einschlie3lich der seit 2018 eingetretenen Veranderungen.

Demographische Entwicklung

Bevolkerungsentwicklung
Magdeburg bis 2030

Altersgruppe unter 17 Jahre
Altersgruppe 18 — 44 Jahre
Altersgruppe 45 — 65 Jahre

Altersgruppe Uber 65/ 75 Jahre
Durchschnittsalter

Bevolkerungsentwicklung
im Umland
Stadtentwicklung

Stadtstruktur

Gewerbliche Standorte
Wirtschaftliche Entwicklung

Sozialversicherungspflichtig

Beschaftigte am Arbeitsort MD

Erwerbstatigenquote

Pendlersaldo

Wirtschaftsverkehr

Verkehrsentwicklung

Verkehrsleistung Auto
Verkehrsleistung OPNV
Verkehrsleistung gesamt

Wege / Weglange / Person / Tag
Verkehrsaufkommen Auto / OPNV
Verkehrsaufkommen gesamt
Streckenbelastung Stral3ennetz
Motorisierungsgrad

Mobilitatsverhalten

Mobilitatskosten Auto
Pkw-Verfugbarkeit

Modal Split nach Verkehrs-
aufkommen

Modal Split nach Verkehrs-
leistung

BevdlkerungsgroR3e leicht sinkend (Trend: 239.500 EW);
selektiver Zuwachs in innerstadtischen Wohnquartieren.

Wie Szenario O, da allenfalls rdumlich selektiv von der
Mobilitatsentwicklung abhangig (z.B. verstarkter Zuzug
in verkehrsberuhigte attraktive Innenstadtlagen).

Rucklaufig; Geburtenriickgang, zunehmendes Durch-
schnittsalter, anhaltende Abwanderung.

Oberzentrum mit stérkerer Innenentwicklung und Ver-
dichtung landlich gepragter Stadtteile, Konversion alter
Industrie-Areale, energetische Bestandserneuerung.

Neues Gewerbe teils in der Mischung, teils integriert.

Leichtes Plus (Trend: 110.000); Entwicklung abhangig
von strukturellen — auch tberlokalen Veréanderungen.

Steigend

Stabil trotz wachsender wirtschaftlicher Verflechtung.
Minderung durch Logistik- und Giterverteilkonzepte.

10,9 km / Pers./ Tag = ca. 2,60 Mio.km / Tag

ca. 4,0 km / Pers./Tag = ca. 0,95 Mio.km / Tag
ca. 4,34 Mio.km / Tag

3,7 Wege / Weglange 4,9 km / Pers./ Tag
328.000/ 177.000 Wege / Tag

ca. 886.000 Wege / Tag

Hauptstral3ennetz stabil, im tbrigen Netz sinkend
0,38 Pkw / EW

0,55 — 0,95 EUR/km (bei 15.000 km/Jahr)
33% Hh. kein Auto, 52% Hh. ein, 15% Hh.>zwei Autos

FulRverkehr:  23%
Radverkehr:  20%
OPNV: 20%
MIV: 37%
Fullverkehr: 7%
Radverkehr:  11%
OPNV: 22%
MIV: 60%

Tabelle 13: Mal3gebliche Parameter fiir Szenario 1
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~ Szenario 2 "Verhaltenswandel"

Basis: Umsetzung der Strategien aus Szenario 1 zusammen mit der Wirkung veranderter Rah-
menbedingungen, Referenzjahr 2030 einschlieRlich der seit 2018 eingetretenen Veranderungen.

Demographische Entwicklung
Bevolkerungsentwicklung
Magdeburg bis 2030

Altersgruppe unter 17 Jahre
Altersgruppe 18 — 44 Jahre
Altersgruppe 45 — 65 Jahre

Altersgruppe Uber 65/ 75 Jahre
Durchschnittsalter
Bevolkerungsentwicklung
im Umland

Stadtentwicklung

Stadtstruktur

Gewerbliche Standorte
Wirtschaftliche Entwicklung

Sozialversicherungspflichtig

Beschaftigte am Arbeitsort MD

Erwerbstatigenquote

Pendlersaldo

Wirtschaftsverkehr

Verkehrsentwicklung

Verkehrsleistung Auto
Verkehrsleistung OPNV
Verkehrsleistung gesamt

Wege / Weglange / Person / Tag
Verkehrsaufkommen Auto / OPNV
Verkehrsaufkommen gesamt
Streckenbelastung Stral3ennetz
Motorisierungsgrad

Mobilitatsverhalten

Mobilitatskosten Auto
Pkw-Verfugbarkeit

Modal Split nach Verkehrs-
aufkommen

Modal Split nach Verkehrs-
leistung

BevdlkerungsgroR3e leicht sinkend (Trend: 239.500 EW);
selektiver Zuwachs in innerstadtischen Wohnquartieren.

Wie Szenario O, da allenfalls rAumlich selektiv von der
Mobilitatsentwicklung abhangig (z.B. verstarkter Zuzug
in verkehrsberuhigte attraktive Innenstadtlagen).

Rucklaufig; Geburtenriickgang, zunehmendes Durch-
schnittsalter, anhaltende Abwanderung.

Oberzentrum mit expliziter Innenentwicklung und Ver-
dichtung landlich gepragter Stadtteile, Konversion alter
Industrie-Areale, klimaneutrales Bauen.

Neues Gewerbe teils in der Mischung, teils integriert.

Leichtes Plus (Trend: 110.000); Entwicklung abhangig
von strukturellen — auch tberlokalen Veranderungen..

Steigend
Positiv trotz wachsender wirtschaftlicher Verflechtung.
Minderung durch Logistik- und Giterverteilkonzepte

11,0 km / Pers./ Tag = ca. 2,19 Mio.km / Tag

ca. 4,0 km / Pers./Tag = ca. 1,00 Mio.km / Tag

ca. 3,99 Mio.km / Tag

3,7 Wege / Weglange 4,5 km / Pers./ Tag

265.800 / 221.500 Wege / Tag

ca. 886.000 Wege / Tag

Hauptstral3ennetz leicht, im tbrigen Netz stark sinkend
0,34 Pkw / EW

0,68 — 1,08 EUR/km (bei 15.000 km/Jahr)
36% Hh. kein Auto, 50% Hh. ein, 14% Hh.>zwei Autos

FulRverkehr:  20%
Radverkehr:  25%
OPNV: 25%
MIV: 30%
Fulverkehr: 7%
Radverkehr:  13%
OPNV: 25%
MIV: 55%

Tabelle 14: Mal3gebliche Parameter fiir Szenario 2
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Abweichung von
Bevolkerungs-
prognose

Strategie der
Innenentwicklung

Kombination
traditioneller und
neuer Aktivitaten

Gewerbliche
Innenentwicklung

Synopse

Die Synopse der wesentlichen Annahmen und unterschiedlichen Parameter dient einer knappen
Zusammenfassung der wichtigsten Unterscheidungsmerkmale der drei Szenarien.

~ Demographische Entwicklung

Die Veranderung von Bevdlkerungsgrof3e und Altersgruppen dirfte weitgehend unabhangig sein
von der Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg. Umgekehrt sind Gréf3e und
Altersstruktur der Bevoélkerung jedoch maRgebliche Faktoren fiir die Hohe des Verkehrsauf-
kommens ebenso wie fiir Art und Umfang der Nachfrage nach Mobilitatsdienstleistungen.

Alle drei Szenarien basieren auf einer bis etwa 2030 stabilen, bzw. leicht sinkenden Zahl der
gemeldeten Personen. Als Berechnungsgrundlage fur Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
wurde insofern ebenfalls eine flr die Szenarien auf das Jahr 2030 projizierte, gegeniiber dem
aktuellen Wert leicht geminderte Bevolkerungszahl angenommen.

Diese Zahl liegt aber dennoch héher als die der bisher vorliegenden Bevolkerungsprognosen. Sie
orientiert sich vielmehr an den aktuellen demographischen Daten. Beziiglich der Verschiebung
der Altersgruppen ist von relativ langen Zyklen auszugehen, sodass sich fur alle drei Szenarien
keine nennenswerten Veranderungen ergeben.

" Stadtentwicklung

Wahrend Szenario 0 eine weitgehend unverénderte Stadtstruktur zur Grundlage hat, basieren
die beiden anderen Szenarien auf einer Strategie der Innenentwicklung mit dem Ziel einer Stadt
der kurzen Wege bei weitgehender Freihaltung 6kologisch wertvoller Griin- und Freiflachen. Mit
dem Ziel einer ressourcensparenden Stadtentwicklung korrespondiert auch eine kiinftig ange-
strebte Wirtschaftlichkeit bei der ErschlieBung neuer Bauflachen. Vorrangig sind hier die Nut-
zung bereits vorhandener Infrastrukturen und die Entwicklung im Einzugsbereich bestehender
OPNV-Trassen bei vollstandigem Verzicht auf die NeuerschlieRung von AuRenbereichen. Um-
nutzung und Konversion haben Vorrang vor flachenextensiver Neubebauung.

~ Gewerbliche Standorte

Industrieproduktion und produzierendes Gewerbe sowie die damit verbundenen baulichen und
stadtebaulichen Charakteristika waren und sind pragende Merkmale der Magdeburger Wirtschaft
und des lokalen Stadtbildes. Mit Wissenschaftshafen, Universitat und zahlreichen wissenschaft-
lichen Forschungseinrichtungen sind allerdings auch zusatzliche Koordinaten fir die wirtschaft-
liche Entwicklung der Landeshauptstadt gesetzt worden. Im Zuge fortschreitender nationaler
und internationaler wirtschaftlicher Verflechtungen, zunehmender Arbeitsteilung in Kombination
mit IT-basierten Produktions- und Arbeitsprozessen bilden sich neue Unternehmensformen und
Standortprofile heraus. Fir die Szenarien 1 und 2 — nicht fiir Szenario 0 — sind diese Verande-
rungsprozesse relevant. Die mogliche Integration spezifischer Typen zukiinftiger Arbeitsplatze
in kleinteilige bestehende Quartiersstrukturen korrespondiert hierbei mit dem Modell einer Stadt
der kurzen Wege. Fir die Neuansiedlung groRerer Gewerbeeinheiten gilt stets der Vorrang
einer Entwicklung vorhandener, nicht mehr oder schwach genutzter Gewerbe-Areale vor einer
Bebauung bislang unbebauter Flachen im AuRenbereich. Im Vordergrund steht hierbei der
Grundsatz der Verkehrsvermeidung bei grof3tmaoglicher Nutzung von Standortvorteilen.

~ Wirtschaftliche Entwicklung

Die bundesweite Entwicklung sowohl einer steigenden Zahl der Erwerbstatigen als auch der so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigten gilt in moderater Form auch fiir die drei Szenarien. Bei
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den Szenarien 1 und 2 kdnnte die starkere Ausrichtung auf Klima- und Umweltschutz und damit
verbundene Aktivitaten in Forschung und Entwicklung méglicherweise strukturelle Impulse und
entsprechende Beschéftigungseffekte auslésen. Diese sind hier jedoch nicht quantifizierbar. Die
weiter fortschreitende ékonomische Verflechtung des Oberzentrums Magdeburg mit angrenzen-
den und weiter entfernten Wirtschaftsraumen und die dadurch bedingte weiter wachsende Mobi-
litat gelten ungeachtet dessen als Grundannahme fir alle drei Szenarien. Allerdings wére unter
den genannten Voraussetzungen eine Starkung des Wirtschaftsstandortes Magdeburg und damit
die Stabilisierung des bisher sinkenden Pendlersaldos — das heif3t steigende Zahl einpendelnder
und sinkende Zahl auspendelnder Personen — bei den Szenarien 1 und 2 durchaus realistisch.

Vor allem im Bereich des kleinrdumigen Wirtschaftsverkehrs ist im Zuge des rapiden Wachstums
der KEP-Dienstleistungen mit deutlichen Zuwéachsen in Szenario 0 zu rechnen. Dagegen ist bei
den Szenarien 1 und 2 von der Etablierung neuer Formen der kleinrdumigen Giiterverteilung
und intelligenter Konzepte der City-Logistik auszugehen. Dies wird zu einer Verminderung des
Verkehrsaufkommens im Wirtschaftsverkehr beitragen.

~ Verkehrsentwicklung

Unter der Voraussetzung einer Beibehaltung von Netzstruktur und Verkehrsangebot, gelten fr
die drei Szenarien unterschiedliche Annahmen zum Mobilitétsverhalten, zur Stadtstruktur und zur
wirtschaftlichen Entwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg. Sie betreffen ausschlieRlich das
Stadtgebiet und die hier anséssige Bevoélkerung. Dementsprechend bleiben die Verkehrsmittel-
wahl sowie die Anzahl und Lange der Wege der von auf3erhalb in die Stadt zu Arbeitsplatz und
Ausbildung oder zum Einkauf gelangenden Menschen unberiicksichtigt (siehe Grafik 15).
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4.5 Min. OPNY
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0

Szenario 0 Szenario 1 Szenario 2

Grafik 15: Verkehrsleistung nach Verkehrsarten fiir Szenarien 0, 1, 2; Quelle: Eigene Berechnung

Fur Szenario 0 sind die bisher geltenden Rahmenbedingungen malRgebend, Verkehrsaufkom-
men und Lange der Wege sowie Verkehrsleistung entsprechen den vorliegenden Ergebnissen
des SrV 2018. Das gilt auch fiir den Motorisierungsgrad. Die Streckenbelastung im Stral3ennetz
ist von einer Zunahme des Verkehrsaufkommens auf den Hauptverkehrsachsen und von leicht
ricklaufigen Werten in grof3en Teilen des Ubrigen Netzes gekennzeichnet.
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Bei Szenario 1 sind die positiven Effekte der Stadt der kurzen Wege und der starkeren Forde-
rung der Verkehrsarten des Umweltverbundes erkennbar. Infolge des leichten Anstiegs der An-
zahl der Wege und eines erhohten Binnenverkehrsanteils erhdht sich das Verkehrsaufkommen
zwar geringfligig, jedoch geht die Verkehrsleistung angesichts deutlich kiirzerer Wege gegen-
Uber Szenario 0 um 13 Prozent zurlick. Die Verkehrsbelastung ist — bei gleichbleibend hohem
Verkehrsaufkommen im tbergeordneten Stral3ennetz — im Hauptstra3ennetz selektiv sowie
im Ubrigen Netz Uberwiegend ricklaufig. Erkennbare Wirkung zeigen auch eine zunehmende
Nahmobilitat, eine leicht sinkende Zahl der Auspendler sowie ein in Ansatzen bereits erkenn-
barer Wandel des Mobilitatsverhaltens. Dies gilt in verstarktem MaR fiir den Autoverkehr. Hier
sinkt die Verkehrsleistung gegeniiber Szenario 0 um 22 Prozent — bei einem um 8 Prozent gerin-
geren Verkehrsaufkommen. Anders verhélt es sich beim OPNV. Bei einem um 20 Prozent hohe-
ren Verkehrsaufkommen ist hier auch eine leicht erhdhte Verkehrsleistung zu verzeichnen.

Szenario 2 ist in noch starkerem Mal3 gepragt von einem im Zeichen von Klimawandel und
steigenden Energiepreisen beeinflussten Verhaltenswandel. Ausschlaggebend dafir sind auch
eine sich verandernde Stadtstruktur, ansprechende 6ffentliche Raume, ein wachsendes Ange-
bot alternativer Verkehrsmittel und ein attraktiver éffentlicher Nahverkehr. Bei gleicher Anzahl,
jedoch einer weiteren Verkirzung der taglichen Wege pro Person bleibt das Verkehrsaufkommen
gegeniber Szenario 1 unverandert. Die Verkehrsleistung vermindert sich jedoch nochmals um
7 Prozent und liegt damit rund 20 Prozent unter der von Szenario 0. Die Verkehrsbelastung bleibt
— mit graduellen Unterschieden gegenliber Szenario 1 — auf unverandertem Niveau. Verscharfte
Regelungen im Rahmen des Klimaschutzes und attraktive Alternativen zur privaten Auto-Nut-
zung haben einen Rickgang des Verkehrsaufkommens beim motorisierten Verkehr in Hoéhe
von ca. 16 Prozent und von 35 Prozent der Verkehrsleistung gegentber Szenario 0 zur Folge.
Dies kommt auch in einem nochmals niedrigeren Motorisierungsgrad zum Ausdruck. Dagegen
erhoht sich das Verkehrsaufkommen des OPNV — bei einer um rund 6 Prozent hoheren Ver-
kehrsleistung — ebenfalls gegenuiber Szenario 0 um 36 Prozent.

~ Mobilitatsverhalten

Die fur die Verkehrsentwicklung relevanten Parameter lassen sich im Modal Split nach Verkehrs-
aufkommen und nach Verkehrsleistung zusammenfassen. Von Bedeutung ist Uiberdies die Pkw-
Verflugbarkeit der privaten Haushalte, fiir die die Veranderung der Kosten fir die Nutzung des
Autos eine gewisse, wenn auch nicht ausschlaggebende Bedeutung hat (siehe Grafik 16, 17).

Die jeweiligen Annahmen bilden mit denjenigen zur Anzahl und Lange der taglichen Wege pro
Person die Grundlage fur die angenommene Verkehrsentwicklung der einzelnen Szenarien.
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Grafik 16: Modal Split nach Verkehrsaufkommen Grafik 17: Modal Split nach Verkehrsleistung
und Anzahl der Wege Szenarien 0, 1, 2 und Wegllénge Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung Quelle: Eigene Berechnung
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Zahl der Wege

Szenario 0 3,6
Szenario 1 3,7

Szenario 2 3,7

)
)
(o)) (o))
g g
Z 3 Verkehrs-
% = :’.}, = leistung
G x = x (Pers-km/Tag)

58 20,8 4.981.590
4,9 18,1 4.342.135
4,5 16,7 3.987.675

Verkehrsauf-
kommen gesamt

(Wege/Tag) *)
857.410
886.150
886.150

*) bezogen auf
239.500 EW

Tabelle 15: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen pro Tag (Gesamt) Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung
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Tabelle 16: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen pro Tag (MIV) Szenarien 0, 1,
Quelle: Eigene Berechnung
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Tabelle 17: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen pro Tag (OPNV) Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung

Anteil Gesamt-
Verkehrsleistung

©
o\:

Szenario 0

Szenario 1 11%

Szenario 2 13%

£ o

=

g = =

1) [ =Re) )
o = »n © '
1) 0 o

) = < - = =
5§ o o 2 E &
@ o) 2 £ X ()
[0} = N O
D=9 = 0= 5 <
O E g E 2o <
S X g2 n>= N
208 1,3 448.343 0,6

18,1 2,0 477.635

o
\l

16,7 2,2 518.398 0,9

(0]
S Anteil Modal Split

1

20%
25%

pezifisches
erkehrsaufkommen
(Wege /Tag)

H
ES
-wV
w
h

177.230
221.538

Tabelle 18: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen pro Tag (Radverkehr) Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung
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Szenario 0
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Szenario 0 5% 20,8 1,0 249.080 0,9 25% 214.353
Szenario 1 7% 18,1 1,3 303.950 0,9 23% 203.815

Szenario 2 7% 16,7 1,2 279.137 0,7 20% 177.230

Tabelle 19: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen pro Tag (FuRverkehr) Szenarien 0, 1, 2
Quelle: Eigene Berechnung

Die fur das Szenario 0 angenommenen Werte entsprechen — wie erwahnt — den aktuellen Ergeb-
nissen des SrV 2018 sowohl hinsichtlich Verkehrsaufkommen als auch in Bezug auf die Ver-
kehrsleistung. Danach ergibt sich fur die Verkehrsarten des Umweltverbundes bei einer Anzahl
von 3,6 Wegen pro Person und Tag ein Anteil von 57 Prozent am Verkehrsaufkommen — bzw.
von 33 Prozent der Verkehrsleistung. Von den privaten Haushalten verfligen 28 Prozent Uber
kein eigenes Auto; der doppelte Anteil entfallt auf die Haushalte mit einem Auto.

Szenario 1 setzt auf die Erhéhung des OPNV-Anteils am Verkehrsaufkommen um 6 Prozent
zu Lasten des Autoverkehrs. Leichte Verschiebungen ergeben sich beim Radverkehr mit einem
Plus von 2 Prozent bei gleichzeitig leichter Verminderung des FulRverkehrsanteils. Insgesamt
erhoht sich der Anteil des Umweltverbundes gegeniiber Szenario 0 um 6 auf 63 Prozent und da-
mit auf knapp zwei Drittel des Gesamt-Verkehrsaufkommens bzw. 40 Prozent der Verkehrslei-
stung. Der Anteil der Haushalte ohne eigenen Pkw nimmt gegentiber Szenario 0 um 5 Prozent-
punkte zu, entsprechend vermindert sich der Anteil der Haushalte mit ein oder zwei Autos.

Bei Szenario 2 vermindert sich vor dem Hintergrund der oben beschriebenen Entwicklung der
Anteil des Autos am Verkehrsaufkommen gegenlber Szenario 1 um weitere 7 Prozent; der des
Umweltverbundes steigt gegentiber Szenario 1 nochmals um 7 auf 70 Prozent des Gesamt-Ver-
kehrsaufkommens bzw. 45 Prozent der Verkehrsleistung. Das erfordert eine kluge Push & Pull-
Strategie in Form positiver Anreize als Alternativen zur Auto-Nutzung aber auch der Umwidmung
Uberdimensionierter Verkehrsflachen sowie flachendeckender Parkraumbewirtschaftung im Ver-
bund mit Verkehrssteuerung und Mobilitittsmanagement. Ahnliches gilt fir die angestrebte Er-
hohung des OPNV-Anteils auf 25 Prozent des Verkehrsaufkommens bzw. der Verkehrsleistung.
Im Vordergrund stehen auch hier weniger zuséatzliche Investitionen in die Infrastruktur, als viel-
mehr beispielsweise die Koppelung des konventionellen OPNV mit innovativen Mobilitatsange-
boten in einem gemeinsamen Geschéftsfeld aber auch die Erweiterung des Angebotes mobili-
tatsnaher Service- und Dienstleistungen wie etwa Gepackbefdrderung von Tur zu Tar.

Anders als fiir den OPNV wird eine Steigerung des Radverkehrsanteils auf 25 Prozent des Ver-
kehrsaufkommens bzw. 13 Prozent der Verkehrsleistung nicht ohne erhebliche Investitionen
in die Infrastruktur fir den rollenden wie auch fur den ruhenden Radverkehr méglich sein. Er-
forderlich sein wird aber auch die Erweiterung von Sharing- und Service-Angeboten.

Die angenommene Rate von 36 Prozent privater Haushalte ohne eigenen Pkw bei Szenario 2
ist nicht unrealistisch unter den gesetzten Voraussetzungen einer sich vollziehenden Verkehrs-
wende. Diese steht allerdings auch im Zeichen weitreichender staatlicher und kommunaler Be-
mihungen um Klima- und Umweltschutz und entsprechend veranderter individueller Verhaltens-
weisen (siehe Tabellen 15 — 19).
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Bewertung auf
Basis der Ziele des
VEP2030plus

Bewertung und Auswahl eines Vorzugsszenarios

" Bewertungsansatz

Die Auswahl eines Vorzugsszenario muss sich zu allererst an den vom Stadtrat beschlossenen
Zielen orientieren. Zugleich ist jedoch auch die ausgewogene Balance unterschiedlicher priva-
ter und offentlicher Interessen und Belange zu gewahrleisten. Nicht minder grof3e Bedeutung hat
die mogliche Umsetzbarkeit und Finanzierbarkeit der MaRnahmen, die den einzelnen Szenarien
zuzuordnen sind. Daraus sind — unter Bericksichtigung der eingangs benannten Bedingungen —
die im Folgenden benannten Bewertungskriterien ableitbar.

Gewabhrleistung der freien Wahl einer beliebigen Art der Fortbewegung,

Sicherung des Wirtschaftsstandortes Magdeburg durch Optimierung und erhdhte Umwelt-
vertraglichkeit des Wirtschaftsverkehrs,

Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbundes am Verkehrsaufkommen von mindesten 60
Prozent bezogen auf das Jahr 2030.

Rickgang verkehrsbedingter CO,-Emissionen bei Verminderung des Verkehrsaufkommens
um mindestens 15 Prozent gegeniiber dem SrV-Vergleichswert von 2018

Ruckgang der Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr um mindestens 15 Prozent
gegeniber dem SrV-Vergleichswert von 2013

Deutliche Minderung der Verkehrsbelastung im Hauptstraennetz innerhalb der Grenzen der
Landeshauptstadt Magdeburg.

Bezogen auf die drei Szenarien ergibt dies folgende Bewertung (siehe Grafik 18):
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Grafik 18: Bewertungsmatrix der Szenarien 0, 1, 2

~ Bewertungsergebnis

Die freie Wahl einer beliebigen Art der Fortbewegung umfasst alle Arten von Mobilitét. Hier weist
Szenario 0 Defizite auf. Dies betrifft insbesondere Personen, die zu Ful’ unterwegs und haufig
gegeniber anderen Verkehrsarten benachteiligt sind. Fiir die beiden anderen Szenarien ergeben
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Mobilitat im Ful3-
verkehr bei Szena-
rio O erschwert

Szenario 1 und 2:
Innovationen im
Wirtschaftsverkehr
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Umweltverbund-
Anteils nur in
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onen erreichbar

Minderung der
Streckenbelastung
erst in Szenario 2

Praferenz fur
Szenario 1

sich bei der Bewertung allenfalls leichte Einschrankungen. Sie sind insofern begriindet, als der
motorisierte Individualverkehr in Zukunft infolge von Klimaschutzauflagen, Geschwindigkeits- und
Zufahrtsbeschrankungen oder Energiepreissteigerungen nicht mehr unter gleichen Bedingungen
wie gegenwartig moglich sein wird.

Die Beeintrachtigung des Wirtschaftsstandortes Magdeburg durch erst langerfristig zu behebende
Hindernisse fur den Schwerverkehr wurde in der Bestandsanalyse thematisiert. Angesichts der
Prioritat des Wirtschaftsverkehrs im Rahmen der Szenarien 1 und 2 gilt der Innovation umwelt-
und stadtvertraglicher Gitertransport- und -verteilsysteme besonderes Augenmerk. Das betrifft
nicht nur den Transfer von Stra3e zu Schiene und Schiff bzw. umgekehrt sowie die Sicherung
der dafir erforderlichen Flachen, sondern auch die City-Logistik und die KEP-Dienstleistungen.

Die Erhdhung des Anteils der Verkehrsarten des Umweltverbundes auf mindestens 60 Prozent
des Gesamt-Verkehrsaufkommens ist explizites Ziel bereits von Szenario 1. Sie wird vollends
erreicht sein unter den fir Szenario 2 angenommenen Bedingungen. Schon Szenario 0 kommt
diesem Ziel mit 57 Prozent nahe, erflillt es jedoch nicht ganz.

Beim angestrebten Rickgang der verkehrsbedingten CO,-Emissionen nach dem
Klimaschutzplan der Bundesregierung, vor allem aber entsprechend dem Stadtratsbeschluss
zur Klimaneutralitdt vom 19.09.2019 weist Szenario 0 deutliche Defizite auf. Mit der Starkung
des Umweltverbundes sowie den damit gekoppelten MaRnahmen wird schon in Szenario 1
eine spurbare Minderung klimaschadlicher Emissionen realisierbar. Vollstandig erreicht
werden kann dieses Ziel jedoch erst im Rahmen der fir Szenario 2 angenommen
Rahmenbedingungen.

Ein Rickgang der Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr um mindestens 15 Pro-
zent ist in Szenario 0 nicht realisierbar. Auf der Basis des mit dem Szenario 1 verknlpften Mafi3-
nahmenbiindels werden wichtige Stationen auf dem Weg zur vollstandigen Realisierung dieses
Ziels erreicht. Dabei handelt es sich weniger um Restriktionen fir den Autoverkehr als vielmehr
um attraktive Mobilitatsangebote als Alternativen zur privaten Pkw-Nutzung. Eine voraussicht-
liche Verbreitung alternativer Antriebstechnologien wird dagegen keinen Beitrag zur Minderung
der Verkehrsleistung, sehr wohl aber zur Minderung lokaler CO,-Emissionen leisten kdnnen.

Eine deutliche Minderung der Verkehrsbelastung im Hauptstral3ennetz bei gleichzeitiger Biinde-
lung von Verkehrsstromen ist weder in Szenario 0, noch in Szenario 1 gewahrleistet, selbst
wenn die Verkehrsleistung sinken wird. Hierzu sind weitreichende Verkehrsmanagement- und
-steuerungsmafnahmen erforderlich, die erst im Kontext Ubergeordneter verkehrspolitischer
Strategien und Klimaschutzauflagen und im Verein mit den im Szenario 2 angedachten indi-
viduellen und gesellschaftlichen Veranderungen wirksam werden kdnnen.

~ Empfehlung fiir ein Vorzugsszenario

Die vom Stadtrat beschlossenen Ziele des VEP 2030plus orientieren sich an den tbergeord-
neten Leitlinien Klimaschutz, Verkehrssicherheit, Verkehrsvermeidung, Inklusion, Nachhaltig-
keit von Gitertransport und City-Logistik sowie Integration von Stadt- und Verkehrsplanung.

Daran gemessen sind die Szenarien 1 und 2 mdgliche Grundlagen fiir eine zukunftsgerichtete
Mobilitatsentwicklung der Landeshauptstadt Magdeburg. Fir Szenario 2 gelten jedoch Rahmen-
bedingungen, die derzeit noch nicht erfiillt sind. Es ist damit als zweite Stufe von Szenario 1 zu
definieren. Letzteres ist dagegen mittels geeigneter Strategien und MalRnahmen fir eine unver-
zlgliche Umsetzung geeignet.

In diese Richtung weist im Ubrigen die Aussage des Oberbirgermeisters der Landeshauptstadt
Magdeburg: "Die Verkehrskonzeption 2030, die in den ersten Phasen auf den Weg gebracht
ist, soll in der Endkonsequenz CO,-relevanten Autoverkehr reduzieren und die
Bevorrechtigung des OPNV sowie des Fahrradverkehrs in den Mittelpunkt stellen. Einen weiteren
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Beitrag bildet hierzu auch die Entwicklung der Elektromobilitat ....... "

/[ Baustein 4_Strategien
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Wichtige Basis fur die
Implementierung der
Strategien ist das
Vorzugsszenario

Handlungsemp-
fehlungen baldmog-
lichst umsetzen

Zahlreiche Uber-

schneidungen bei
Handlungsgrund-
satzen

Strategisch begrin-
dete Mal3nahmen in
Erganzung des
Bausteins 5

Rahmenvorgaben

~ Definition

Mit den Strategien wird ein integriertes Handlungskonzept formuliert, das auf die Umsetzung des
VEP 2030plus entsprechend den vom Stadtrat beschlossenen Zielen ausgerichtet ist. Diese wie
auch die Ergebnisse der Bestandsanalyse sind Grundlage der Strategien. Bindende Voraus-
setzung fir deren schrittweise Implementierung ist in erster Linie das politische Bekenntnis zu
dem ausgewahlten Vorzugsszenario "Starkung des Umweltverbundes".

Die Strategien umfassen eine breite Palette kurz- und mittelfristiger Handlungsfelder. Sie be-
treffen ein umfangreiches Spektrum von Aktivitaten sowohl der stédtischen Verwaltung als auch
beteiligter Institutionen und Unternehmen. Der dafiir ma3gebliche zeitliche Horizont ist zwar auf
2030 und die Jahre danach bezogen. Angesichts des bestehenden Handlungsdrucks, die Ver-
kehrs- und Energiewende in der Landeshauptstadt Magdeburg bis 2035 voranbringen zu mis-
sen, ist es jedoch erforderlich, kurzfristig entsprechende Prioritdten zu setzen sowie erste
Handlungsempfehlungen und die daraus abzuleitenden MaZnahmen umzusetzen.

~ Leitthemen fiir die Mobilitatsentwicklung

Stadtische Mobilitat ist ein komplexes System miteinander verknipfter Prozesselemente. Dem
entsprechend sind die Strategien nach unterschiedlichen, fir die Mobilitatsentwicklung der Lan-
deshauptstadt Magdeburg relevanten Themen und den ihnen zugeordneten Handlungsfeldern
untergliedert. Zwischen ihnen ergeben sich zahlreiche Uberschneidungen, die innerhalb der je-
weiligen Abschnitte durch Querverweise kenntlich gemacht sind. Die folgenden Themenschwer-
punkte bilden die Grundlage der insgesamt zwolf strategischen Handlungsfelder:

O Sicherheit fur alle am Verkehr Beteiligten im Zeichen einer veranderter Mobilitatskultur.
Verkehrssteuerung und -lenkung mittels intelligentem Verkehrsmanagement.
Mobilitaitsmanagement fir eine Minimierung von Verkehr durch effektives Mobilitatsverhalten.
Multimodalitat durch vernetzte Mobilitatsangebote.

Offentlicher Personenverkehr — Mobilitatsalternative zum privaten Auto furr eine mobile Stadt-
gesellschaft.

Mobilitatsdienstleistungen der Zukuntt.

Alternative Antriebe als Beitrag zur umweltfreundlichen Verkehrsentwicklung.
Strallennetz und stadtvertraglicher motorisierter / ruhender Verkehr.

Nachhaltiger Wirtschaftsverkehr als Standortfaktor eines attraktiven Oberzentrums.
FuRverkehr und Starkung der Nahmobilitat.

Mobilitat per Fahrrad — bequem, schnell, sicher und umweltvertraglich.

Gestaltung von StralRen und lebenswerten 6ffentlichen Raumen.

O O O O

O O O O o0 o0 o

~ Methodische Anmerkung

Der Ubersichtlichkeit halber ist jedes der zwolf Handlungsfelder in Handlungsgrundsatze unter-

gliedert, die mit einem dem Handlungsfeld entsprechenden Kirzel durchlaufend numeriert sind.
Die Handlungsgrundsatze sind jeweils derjenigen Institution zugeordnet, die federfihrend fur ihre
Umsetzung zustandig ist (Landeshauptstadt Magdeburg = LHMD, Magdeburger Verkehrsbetriebe
= MVB GmbH & Co KG sowie ggf. auch andere).

Bei den Handlungsgrundsétzen ergeben sich vereinzelte Uberschneidungen mit den in Baustein 5
benannten MaRnahmen (Verweise dazu jeweils in Klammern). Samtliche MalRnahmen sind im
Rahmen laufender Verwaltungsaktivitdten und des vom Stadtrat zustimmend zur Kenntnis genom-
menen Integrierten MalRnahmenkonzeptes (Beschluss-Nr. 2524-069(VI1)19) umzusetzen.

VEP 2030plus Magdeburg — Baustein 4 Strategien | Seite 59 von 176



Subjektive und
objektive Sicher-
heitserfordernisse

Verkehrssicherheit
— Verkehrskultur

Handlungsfelder

Verkehrssicherheit/Verkehrskultur

Das Thema Verkehrssicherheit betrifft eine grof3e Zahl von Menschen in Magdeburg, die sich
auf unterschiedliche Weise und zu unterschiedlichen Zwecken in der Stadt bewegen. Verkehrs-
sicherheit betrifft sowohl deren subjektives Sicherheitsgefiihl als auch eine breite Palette objek-
tiver Sicherheitsmalinahmen. Dies sind fir den motorisierten Verkehr andere als fur den &ffent-
lichen Personenverkehr und nochmals andere fir diejenigen, die auf dem Fahrrad oder zu Ful3
unterwegs sind. Besonderes Augenmerk gilt in diesem Kontext den Schwacheren, Kindern,
alteren Menschen zu Ful3 und solchen, die auf die eine oder andere Weise in ihrer Mobilitat be-
eintrachtigt und auf unterschiedliche Hilfsmittel angewiesen sind.

Eng verknlpft mit der Verkehrssicherheit ist das Thema Mobilitatskultur. Seine wesentlichen

Essentials sind in der StraRenverkehrsordnung, Paragraph 1 zusammengefasst:

o Die Teilnahme am StralR3enverkehr erfordert standige Vorsicht und gegenseitige Riicksicht.

o Wer am Verkehr teilnimmt hat sich so zu verhalten, dass kein anderer geschadigt, geféahrdet
oder mehr, als nach den Umstanden unvermeidbar, behindert oder belastigt wird.

Damit ist der ordnungsrechtliche Rahmen benannt, der durch Mittel des Dialogs und der Infor-
mation u.a. im Rahmen des Mobilitdtsmanagements zu erganzen ist.

VSi_01: Auf Initiative der LHMD wird eine regelmafiig tagende Arbeitsgruppe "Sicherheit und
Mobilitat" aus unterschiedlichen, im Rahmen der Verkehrssicherheit involvierten Verei-
nen und Institutionen gebildet. Sie soll das Zusammenwirken u.a. von Schulen, Poli-
zei, ADAC, ADFC und Stadtverwaltung dauerhaft starken.

VSi_02: Um Sicherheits- und Unfallrisiken im Umfeld von Kindergéarten und Schulen zu redu-
zieren, ist dort die Einrichtung von Bereichen zum Bringen und Abholen der Kinder
in Kombination mit temporaren Zufahrtsverboten fir "Eltern-Taxis" auf angrenzenden
StralRen vorgesehen. Die entsprechenden MalRnahmen werden mit Kindern, Eltern
und dem Personal der betreffenden Einrichtungen abgestimmt. Die temporéren Zu-
fahrtsverbote sind so zu planen, dass die Kinder einen sicheren, von motorisiertem
Verkehr nicht geféhrdeten FuRweg von etwa 150 — 200 Metern selbstandig zuriick-
legen und sich so allméahlich Mobilitdtskompetenz aneignen kdnnen.

VSi_03: Im Hinblick auf die besondere Schutzbedurftigkeit von Schulkindern veranlasst die
LHMD in Umsetzung des entsprechenden Stadtratsbeschlusses (Nr. 450-012(VI11)20)
die Fortschreibung der Schulwegplane fir Grundschulen bzw. deren laufende Anpas-
sung in Abstimmung mit Schulkindern, Eltern und Lehrpersonal. In diesem Kontext
erfolgen auch die kontinuierliche Ermittlung mdglicher Schaden und Sicherheitsrisi-
ken der betreffenden Wege (z.B. mangelhafte Beleuchtung) sowie die Umsetzung
von MafRnahmen der Schulwegsicherung (MalRnahme Nr. 30).

VSi_04: Die LHMD setzt sich in Abstimmung mit den zusténdigen Institutionen (z.B. Verkehrs-
wacht) fir die dauerhafte Sicherung der Verkehrserziehung an Kindertagesstéatten
und Schulen ein.

VSi_05: Die LHMD wird die langfristige Absicherung der fachlichen Arbeit der Unfallkom-
mission und der Verkehrsiiberwachung aktiv unterstiitzen.

VSi_06: Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit wird die LHMD regelméafige Kampagnen unter
Einbindung von Schulen, Verkehrsverbanden und Fachleuten sowie einer breiten
Offentlichkeit durchfiihren (siehe auch Stadtratsbeschluss Nr.438-012(VI11)20).

VSi_07: Im Radverkehr ist hinsichtlich einer Minderung von Sicherheitsrisiken und Konflikten
die bauliche Trennung von Fuf3- und Radverkehr erforderlich. Die LHMD wird sich
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VSi_08:

VSi_09:

VSi_10:

VSi_11:

VSi_12:

VSi_13:

VSi_14:

VSi_15:

daflr einsetzen, dass insbesondere entlang von HauptverkehrsstraRen und Sam-
melstraen nach und nach getrennten Radverkehrsanlagen eingerichtet werden, um
dort noch auf Gehwegen geflihrten Radverkehr schrittweise zu verlagern. Schutz-
streifen sind kinftig nur ausnahmsweise und nur in der Regelbreite (1,25 — 1,60 m)
vorzusehen. In Verbindung damit sollte auf den betreffenden Stral3en eine Reduzie-
rung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h erfolgen. Auf Nebenstral3en
ist der Radverkehr mdoglichst bevorrechtigt im Mischverkehr zu fiihren (siehe
Kapitel "Radverkehr" Rad 02).

Ebenfalls im Interesse der Verkehrssicherheit hat die angemessene Gestaltung von
Verkehrsanlagen, die allein der Fahrradnutzung vorbehalten sind, sowie von barrie-
refreien Gehwegen bei Neubau- oder Umgestaltungsmafinahmen unbedingte Prio-
ritat.

Besonderes Augenmerk beim Umbau von Knotenpunkten gilt der Beachtung der Ver-
kehrssicherheit von Menschen zu Ful3 oder auf dem Fahrrad. Das betrifft vor allem
in besonders konflikttrachtigen — z.B. durch Gehwegparken beanspruchten — Berei-
chen die veranderte Fihrung des Radverkehrs, die Beseitigung von Sichtbehinde-
rungen sowie verbesserte Querungsmaoglichkeiten fur Ful3- und Radverkehr unter
anderem auch durch bauliche MalZnahmen (z.B. Poller oder Fahrradbuigel).

Bei Analysen zur Verkehrssicherheit wird die LHMD die Bewertung des Sicherheitspo-
tentials von Straf3en nach ESAS (Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit fir Stral3en,
Ausgabe 2002) sowie nach ESN (Empfehlungen zur Sicherheitsanalyse von Stral3en-
netzen, Ausgabe 2003) besonders beachten.

Im Interesse hdchstmdglicher Verkehrssicherheit sowie der deutlichen Reduzierung
im StralBenverkehr verletzter oder gettteter Personen setzt sich die LHMD bei der
zustandigen StralRenverkehrsbehérde fir situationsentsprechende Geschwindig-
keitsregelungen auf Teilabschnitten von Hauptverkehrs- und Hauptsammelstraf3en
ein (siehe Kapitel "StraRennetz und motorisierter Verkehr" MIV 09).

Zur notwendigen Integration neuer Verkehrsmittel (z.B. Pedelecs, Segways, E-Lasten-
fahrréader, E-Scooter) in die Verkehrssicherheitsbetrachtung wird die LHMD die Vorbe-
reitung eines entsprechenden Sicherheits-Regelwerks in Abstimmung mit einschla-
gig erfahrenen Fachleuten in die Wege leiten und begleiten.

Zur Sicherung von Geh- und Radwegen sind verstéarkte behordliche Kontrollen erfor-
derlich. Dies betrifft gefahrdende und ordnungswidrige Nutzungen oder tberméafige
Beanspruchung durch Aufsteller, Werbeschilder, Geschéftsauslagen oder Freisitze
sowie das Gehwegparken. Die LHMD wird im Rahmen ihrer Moglichkeiten entspre-
chende MalRnahmen fiir eine intensivere Uberwachung speziell in den Nachtstunden
und an Wochenenden veranlassen.

Die LHMD wird sich tUberdies in Abstimmung mit der Landesregierung fir eine Er-
héhung der Personal- und Sachmittel fiir die Polizei einsetzen, um Verstd3e gegen
die StraRBenverkehrsordnung im flieRenden — bzw. durch das Ordnungsamt im ruhen-
den — Verkehr effektiver verfolgen und ahnden zu kénnen.

Besondere Beachtung gilt der Sicherheit von Menschen, die in der einen oder ande-
ren Weise in ihrer Beweglichkeit eingeschrankt sind und deren gro3tmaogliche Mobili-
tat zugleich zu gewahrleisten ist. Um der Vielfalt der entsprechenden Belange Rech-
nung zu tragen, wird die LHMD bei samtlichen verkehrsrelevanten Neubau- oder Um-
gestaltungsmaflinahmen neben der bestehenden Arbeitsgruppe unter Mitwirkung
der/des Behindertenbeauftragten im Bedarfsfall auch externen Sachverstand hinzu-
ziehen.
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Effektive, sichere,
umweltvertragliche
Verkehrssteuerung

Optimierung der
Anpassungsfahigkeit
des Verkehrssystems

Besonderes
Augenmerk auf
Umweltverbund

Verkehrsmanagement

Das Verkehrsmanagement umfasst ein umfangreiches Aktionsfeld, dessen Ziel die moglichst
effektive, sichere und umweltvertragliche Steuerung der Verkehrsablaufe ist. Verkehrstechni-
sche Anlagen werden gewohnlich mit relativ einfachen, schwellwertbasierten Algorithmen ge-
steuert. Stattdessen koénnen verkehrsabhéangig differenzierbare Programme vor allem auch
auf langerfristige Verkehrsbehinderungen und -einschréankungen reagieren. Hier besteht die
Mdoglichkeit, auf Basis eines intelligenten Verkehrsmodells die Adaptionsfahigkeit des Verkehrs-
systems fir alle Verkehrsarten zu optimieren und sicherheitsrelevante Ableitungen fiir Verkehrs-
ablaufe zu treffen. Das bedingt die Bereitstellung und Verarbeitung zuverlassiger Echtzeit-In-
formationen zwecks Beeinflussung des Verkehrs durch Leitsysteme auf regionaler, gesamt-
stadtischer und teilrdumlicher Ebene sowie dessen Steuerung mittels einer Optimierung der
Lichtsignalanlagen.

Im Rahmen des so genannten Intelligent Transport System (ITS) erfolgt dabei die Erfassung,
Ubermittlung, Verarbeitung sowie die Anwendung verkehrsrelevanter Daten gemaR den spezi-
fischen Erfordernissen unterschiedlicher Verkehrsbeteiligter. Unter besonderer Beriicksichtigung
der Verkehrsarten des Umweltverbundes entsprechend dem Vorzugsszenario gilt hierbei dem
OPNV wie auch dem FuB- und Radverkehr ein besonderes Augenmerk. Ziel ist in diesem Sinn
die Organisation des gesamten Verkehrsgeschehens unter ausdriicklicher Einbeziehung die-
ser Verkehrsarten. Dabei gilt es, eine Vielzahl nicht ohne weiteres kompatibler Anforderungen
an Sicherheit, flussige Verkehrsablaufe und geringe Wartezeiten miteinander in Einklang zu
bringen. Diesem Ziel dient die fortlaufende Information Uber den Verkehrsstatus mittels Ein-
satz moderner Datenerfassungs- und Kommunikationstechnologien. Oberstes Ziel ist dabei
die moglichst sichere, reibungslose und umweltvertragliche Funktion des gesamten Verkehrs-
systems.

VMa_01: Eine effizientere Verkehrssteuerung und schnellere sowie zielorientierte Reaktion auf
kurzfristig schwankende Verkehrsmengen erfordern den Einsatz strategischer Steuer-
verfahren, die mit den Verfahren "TASS" und "Motion" in der LH Magdeburg zur Verfi-
gung stehen. Dabei sollte der Einsatz der jeweiligen Verfahren anhand der Merkmale
der zu steuernden Strecke und mit Blick auf die zu erwartenden Effekte sowie auf die
Kosten erfolgen. Vorrang hat dabei die Anpassung der Lichtsignalanlagen an ein ver-
kehrsbedingt verandertes Verkehrsaufkommen und damit an die Verkirzung von Um-
laufzeiten in verkehrsschwachen Zeiten. Aufgrund der Online-Modellierung der Ver-
kehrssituation ist — bei starker Ahnlichkeit oder Gleichwertigkeit der Bewertungsmerk-
male oder einer zu erwartenden deutlichen Verbesserung gegentiber bereits im Ein-
satz befindlichen TASS Steuerungen — das Verfahren "MOTION" zu verwenden bzw.
auf dieses umzurtisten (Malinahme Nr. 75).

VMa_02: Mit Blick auf neue Formen der Steuerung des Verkehrsflusses und den kinftig ver-
mehrten Einsatz autonomer bzw. teilautonomer Fahrzeuge pruft die LHMD Mdglich-
keiten einer sukzessiven Ertlichtigung der Infrastruktur fur die "Vehicle-to-Infrastruc-
ture-Communication".

VMa_03: Die LHMD veranlasst die Vervollstandigung des derzeit teilweise noch vorhandenen
statischen Parkleitsystems zu einem dynamischen System mit Informationen zur ge-
nauen Lage und Erreichbarkeit freier Parkplatze entsprechend dem Ziel einer Ein-
bindung in das Mobilitatsportal Mitteldeutschland (MalZnahme Nr. 32).

VMa_04: Die LHMD forciert die Weiterentwicklung der im Aufbau befindlichen Verkehrsmana-
gement-Zentrale (VMZ) mit Blick auf die notwendige VerknUpfung der bereits vorhan-
denen bzw. im Aufbau befindlichen und geplanten Leitsysteme auch unter Einbezie-
hung des Radverkehrs.
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VMa_05:

VMa_06:

VMa_07:

VMa_08:

VMa_09:

VMa_10:

VMa_11:

VMa_12:

VMa_13:

VMa_14:

Die LHMD wird die Verkehrssteuerung mit einem laufenden Umwelt-Monitoring ver-
kndpfen, um im Bedarfsfall temporare Geschwindigkeits- und/oder Durchfahrtsbe-
schrankungen vornehmen zu kénnen.

Die LHMD setzt die notigen Schritte zur weiteren verkehrstelematischen Verzahnung
des Betriebsleitsystems (RBL) der MVB und der Lichtsignal-Steuerung in Gang mit
dem Ziel einer durchgehenden Bevorrechtigung des OPNV zwecks Erhéhung der
Reisegeschwindigkeit, der Pinktlichkeit und der Anschlusssicherheit.

Im Rahmen der Organisation von Grof3veranstaltungen, insbesondere im Umfeld der
Arenen sowie von Messegelénde / Elbauenpark und Stadthalle setzt sich die LHMD
verstarkt dafir ein, dass die jeweiligen Organisatoren in Abstimmung mit der MVB
verbindliche Ubereinkiinfte zu den Veranstaltungszeiten treffen, die eine bequeme
An- und Abreise mit dem OPNV ermdglichen.

Im Interesse einer Minimierung des motorisierten Besucherverkehrs zu GroRveran-
staltungen aus Stadt und Region erfolgen Hinweise zu OPNV-Angeboten und zu
P+R-Platzen an der Peripherie Online sowie Uber das Mobilitatsportal Mitteldeutsch-
land. Ferner veranlasst die LHMD verkehrsregelnde MaZnahmen im Interesse einer
ungehinderten Zu- und Abfahrt von Bussen und StraRenbahnen der MVB.

Zur Optimierung des Baustellenmanagements, vor allem hinsichtlich entsprechender
Umleitungsempfehlungen fir den Rad- aber auch fir den Stra3en-Wirtschafts-
verkehr richtet die LHMD in Umsetzung des betreffenden Stadtratsbeschlusses
(Nr. 220-006(VI1)19) die Stelle eines Mobilitdtskoordinators ein.

Bezuglich der Programmierung der Lichtsignalanlagen wird die LHMD Mdglichkeiten
einer Bevorrechtigung des Radverkehrs an LSA-gesteuerten Knotenpunkten mittels
Einrichtung einer Versuchsstrecke zeitnah Uberprifen.

Zur weitest moglichen Begrenzung von Wartezeiten an Lichtsignalanlagen sowie von
Zeitverzogerungen fir Personen zu Ful3, wird die LHMD die Steuerung von
Lichtsignalanlagen so anpassen, dass die Uberquerung der StraRen in einem Zug
moglich ist. Die Prioritat des OPNV ist dabei zu beriicksichtigen. (MalRnahme Nr. 31).

Gleiches gilt fur den Radverkehr. Um hier Wartezeiten an Lichtsignalanlagen und
die damit verbundenen Zeitverzdgerungen auf das Mindestmal zu begrenzen, ist
deren Steuerung — ebenfalls unter Beriicksichtigung der Prioritit des OPNV — so
anzupassen, dass die Stral3e in gesamter Breite innerhalb einer Griinphase Uber-
quert werden kann. Wartezeiten auf Mittelinseln werden — wie fir den Ful3verkehr —
auf langere Sicht grundsétzlich ausgeschlossen.

Mit Blick auf eine verbesserte Lenkung des Radverkehrs wird die LHMD ferner im
Rahmen des Verkehrsmanagements die Konzeption und Implementierung eines opti-
mierten Wegweisungssystems mit Hinweisen zu wichtigen Zielen, Fahrrad-Routen
und Radabstellanlagen veranlassen.

Das Mobilitatsportal Mitteldeutschland der Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt
GmbH (NASA) bietet als Informations- und Verkehrsmanagementplattform fir den
OPNV zahlreiche Informationsangebote. Die LHMD setzt sich fir die Erweiterung
und fortlaufende Aktualisierung dieses Portals unter Einbeziehung aller Verkehrsarten
—vor allem des Umweltverbundes sowie erganzender Mobilitdtsangebote ein. Das be-
trifft namentlich Informationen zu Umleitungen sowohl fiir den OPNV als auch fiir den
Radverkehr an Baustellen und Stra3ensperrungen, zu Fahrrad-Abstellmdglichkeiten
sowie zur Belegung von Park+Ride-Platzen und Parkhausern in der Innenstadt.
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Kooperation von
Stadt und Region

Minimierung von
klimaschadlichem
Verkehr

Attraktive Alter-
nativen zum priva-
ten Auto

Mobilitatsmanagement

Zentrales Ziel des Mobilitaitsmanagements ist die Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens einer
Vielzahl von Menschen, die am Verkehr teilnehmen entsprechend dem Ziel eines Maximums an
Mobilitat bei einem Minimum an klimaschadlichem Verkehr. Im Sinne des Vorzugsszenarios 1 er-
fordert dies die Starkung der Verkehrsarten des Umweltverbundes. Dafiir sind Abstimmung und
Kooperation zwischen der Landeshauptstadt Magdeburg und den benachbarten Landkreisen
und Kommunen unerlasslich. Denn mit Blick auf die angestrebte weitere Zunahme des 6&ffent-
lichen Nahverkehrs- sowie des Rad- und Fu3verkehrsanteils am Gesamt-Verkehrsaufkommen
muss auch der Pendlerverkehr mit einbezogen werden. Beabsichtigter Effekt einer Minimierung
des klimaschadlichen Verkehrs ist auch die wirtschaftliche, energiesparende und damit umwelt-
schonende Nutzung der verkehrlichen Infrastruktur unter Einbeziehung des Wirtschaftsverkehrs.

Das Mobilitatsmanagement richtet sich daher an eine Vielzahl unterschiedlicher gesellschaftli-
cher Gruppierungen. Dazu zahlen ortsansassige und regionale Unternehmen und 6ffentliche
Einrichtungen wie auch Beschaftigte auf dem Weg zu oder von ihrem Arbeitsplatz, Schiilerinnen
und Schiler, Auszubildende, Menschen, die ihren Geschaften nachgehen, einkaufen, ihre Frei-
zeit gestalten oder die sich zu Besuch in der Stadt aufhalten. Ihre Verkehrsmittelwahl ist von
zahlreichen unterschiedlichen sozialen, psychologischen und 6konomischen Faktoren abhangig.

Ziel des Mobilitatsmanagements ist es, diese Entscheidung mit kommunikativen Mitteln wie auch
mit konkreten Anreizen zu beeinflussen. Mit attraktiven Mobilitétsalternativen zum privaten Auto
muss dafur in geeigneter Form geworben und Interesse geweckt werden, sie auszuprobieren.

Die Landeshauptstadt Magdeburg wird in allen diesen Handlungsfeldern hauptsachlich Aufgaben
der Anregung, Beratung und Prozessbegleitung, der Information und der Koordination unter-
schiedlicher Institutionen und sonstiger Beteiligter ibernehmen.

MMa_01: Die LHMD richtet eine verwaltungsinterne Arbeitsgruppe Mobilitditsmanagement ein,
die beim Stadtplanungsamt, Abteilung Verkehrsplanung angesiedelt ist, und schafft
die dafur erforderlichen personellen und finanziellen Voraussetzungen.

MMa_02: Ziel des Mobilitatsmanagements der LHMD ist es, moéglichst viele Verkehr Erzeugende
und am Verkehr Beteiligte fiir ein verandertes Mobilitdtsverhalten zu gewinnen. Dazu
ist es erforderlich, die Offentlichkeit, Unternehmen, Schulen, andere Bildungseinrich-
tungen sowie 6ffentliche Einrichtungen und Verwaltungen einzubeziehen.

MMa_03: Die Aufgaben des Mobilitditsmanagements der LHMD umfassen die Mobilitatsbera-
tung, die Erarbeitung der dafiir erforderlichen Informationsmaterialien und des didakti-
schen Programms. Hinzu kommt die Koordination der Zusammenarbeit mit inner-
halb der Stadtverwaltung beteiligten Stellen sowie kooperierenden Institutionen (z.B.
MVB, marego, private Mobilitatsunternehmen). Zum Aufgabenspektrum zahlen auch
die Auswertung des laufenden Arbeitsprozesses sowie die Aktualisierung des eigenen
Arbeitsansatzes auf Basis von Erfahrungen anderer Stadte oder Institutionen.

MMa_04: Die LHMD wird gemeinsam mit erfahrenen Fachleuten und verschiedenen Mobilitats-
dienstleistungsunternehmen Marketing-Strategien erarbeiten, um unterschiedlichen
Zielgruppen eine bessere Wahrnehmung alternativer Mobilitdtsangebote zu vermitteln.
Dazu dienen unter anderem auch regelmaRige Kampagnen, um Aufmerksamkeit zu
wecken und Anreize zu geben.

MMa_05: Die betriebliche Mobilitatsberatung der LHMD richtet sich sowohl an die Unterneh-
mensfihrungen als auch an die Belegschaften. Ziel ist die Etablierung betrieblicher
Mobilitatsstrategien und darauf abgestimmter Ma3nahmen sowie eines veranderten
Mobilitatsverhalten der Beschéftigten sowie entsprechender Angebote in Abstim-
mung mit den Verkehrsunternehmen (z.B. Jobticket).
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MMa_06:

MMa_07:

MMa_08:

MMa_009:

MMa_10:

MMa_11:

MMa_12:

MMa_13:

MMa_14:

MMa_15:

MMa_16:

MMa_17:

MMa_18:

MMa_19:

Die LHMD und die MVB streben gemeinsam mit lokalen Unternehmen eine Harmo-
nisierung der Arbeitszeiten an mit dem Ziel eines an die betrieblichen Belange anzu-
passenden OPNV-Angebotes und damit einer Erhéhung der Fahrgastzahlen.

Die LHMD engagiert sich fur die Beratung und Mobilitdtsschulung in Schulen, Kran-
kenhausern, Behorden, Anstalten des offentlichen Rechts und anderen offentlichen
Institutionen. Ziel ist im Sinne eines "Blndnisses fur klimaneutrale Mobilitat" eine
Veranderung des Mobilitdtsverhaltens von Personal und Publikum.

Die LHMD berat neu in die Stadt ziehende Menschen tUber mégliche Mobilitatsopti-
onen ("Neuburgerberatung”) und ist darum bemiht, sie mit Einstiegsofferten (z.B.
"Schnuppertickets") fur ein umweltbewusstes Mobilitéatsverhalten zu gewinnen.

Die LHMD bietet gemeinsam mit MVB, marego und privaten Dienstleistungsunterneh-
men die Mdglichkeit an, unterschiedliche Mobilitatsalternativen zu erproben, um sich
in diesem Kontext tiber diverse multimodale Verkehrsoptionen informieren zu kénnen.
Im Interesse der Kostentransparenz und der Vergleichbarkeit von Mobilitatskosten
werden im Rahmen des Mobilitdtsmanagements die nutzerbezogenen Kosten unter-
schiedlicher Verkehrsmittel fir Interessierte einander gegenubergestellt und
fortlaufend aktualisiert.

Die LHMD setzt sich fir eine Verknupfung der Mobilitdétsangebote mit dem Ziel ein,
auf umweltfreundliche Alternativen zum Auto hinzuweisen und die Wahl verfiigbarer
Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu erleichtern.

Die LHMD wird in Abstimmung mit den beteiligten Verkehrs- und Mobilitatsdienstlei-
stungsunternehmen im Rahmen des Mobilitdtsmanagements Serviceangebote und
konkrete Mal3hahmen zur Forderung des Umweltverbundes in die Wege leiten (siehe
Kapitel "Offentlicher Personenverkehr" und "Radverkehr").

Die LHMD plant mit der MVB die Einrichtung einer Reihe von Mobilitatsstationen zur
Verknuipfung umweltvertraglicher Mobilitatsangebote — OPNV, BikeSharing, E-Car-
Sharing, Ladeséaulen fur batteriebetriebene Fahrzeuge und Echtzeit-Verkehrsinforma-
tionen — an jeweils einem Ort (siehe Kapitel "Vernetzte Mobilitat" VeMo_06).

Die LHMD wird in Abstimmung mit den jeweiligen Betreiberunternehmen die Einrich-
tung von Bike+ Ride- und Fahrradverleih-Stationen unterstitzen.

Die LHMD wird ferner mit der MVB die Uberpriifung von Standorten und Akzeptanz
bestehender Park+Ride-Stellplatze an aufkommensstarken Standorten sowie ggf.
deren Ertlichtigung in die Wege leiten.

Im Rahmen des Mobilitdtsmanagements der LHMD sind Informationsangebote zum
offentlichen Nahverkehr ebenso wie das Tarifsystem im 6ffentlichen Personen- und
Schienen-Nahverkehr mit dem Ziel einer inter- und multimodalen Vernetzung der un-
terschiedlichen Verkehrstrager weiterzuentwickeln.

Die LHMD setzt sich deshalb in Abstimmung mit dem Ministerium fir Landesentwick-
lung und Verkehr im Rahmen des Mobilitatsmanagements fur die Erweiterung des
von der NASA GmbH betriebenen Mobilitatsportals Mitteldeutschland als unterneh-
mensubergreifende multimodale Mobilitatsplattform ein (siehe VMa_13).

Die LHMD unterstitzt in Abstimmung mit den Betreiberunternehmen in Quartieren
mit grofRem Parkdruck die Einrichtung von CarSharing-Stationen und deren stadte-
baulich angemessene Integration im 6ffentlichen StraRenraum.

Die LHMD plant eine regelmaRige Offentlichkeitsarbeit mit Angeboten zum Kennen-
lernen alternativer Mobilitdtsformen und Teilnahme an gemeinsamen Veranstaltungen
(z.B. "Stadtradeln", "Zu Fuf3 zur Schule", "SchulRadeln").
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Ungeregelte Privati-
sierung von Mobili-
tatsdiensten aus-
schlieRen

Entwicklungspo-
tential fir Multimoda-
litdt in Magdeburg

Ziel: Verknupfung aller
oOffentlich zugénglichen
Mobilitdtsangebote

Multimodalitat durch vernetzte Mobilitatsangebote

Bei ihren Wegen in der Stadt und der Region nutzen Menschen je nach Wegezweck und aul3eren
Umstanden unterschiedliche Arten der Fortbewegung. Sie sind folglich nicht immer nur mit
einem Verkehrsmittel (monomodal), sondern mit mehreren (multimodal) unterwegs. Die Nutzung
mehrerer Verkehrsmittel nacheinander — z.B. auf dem Weg zum Arbeitsort zunachst das Auto,
dann den OPNV und das letzte Stiick zu FuB — bezeichnet man als intermodalen Verkehr.

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung ist es relevant, ob und wie die Verkehrsmittel-
wahl —im Sinne des Vorzugsszenarios "Starkung des Umweltverbundes" und der Ziele des Mo-
bilitdtsmanagements — zugunsten multimodalen Verhaltens beeinflusst werden kann. Das be-
trifft die intensivere Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs unter Einbeziehung von Radfahren,
Zu-FuR-Gehen ebenso wie verschiedener Formen von "Shared Mobility".

Die Festlegung auf eine Verkehrsart wird mehr und mehr verschwinden und durch eine multimo-
dale Verkehrsmittelnutzung ersetzt werden. Vorliegende Erfahrungen belegen, dass multimo-
dale Mobilitat durch jederzeit abrufbare Informationen zu allen, am jeweiligen Standort verfligba-
ren Verkehrsmitteln zu fordern ist. Notwendige Voraussetzung dafir ist die digitale Konnektivi-
tat, die eine multimodale Nutzung ohne zeitlichen Verzug — und mdoglichst bargeldlos — gestattet.

Fir den OPNV in Magdeburg und der benachbarten Region kann dies bedeuten, dass Angebote
neuer Mobilitatslosungen auf den Markt drangen und unter dem Stichwort "Mobility as a Service"
(Maas) flexible Angebote fir jede Eventualitat versprechen. Um eine ungeregelte Privatisierung
von Mobilitatsdienstleistungen und damit Konkurrenzen zum OPNV auszuschlieRen, ist eine
zentrale Steuerung und Verkniipfung unabdingbar. Sie muss die Synergien von privaten Unter-
nehmen und MVB sicherstellen. Eine Vernetzung von unterschiedlichen Sharing-Angeboten und
OPNV unter dem gemeinsamen Dach einer Mobilitatsplattform wird tiberdies zur deutlichen At-
traktivitatssteigerung des OPNV beitragen. Sie erfordert die Bereitstellung digitaler Auskiinfte
fur alle am Verkehr teilnehmenden Personen zu verfiigbaren Verkehrsmitteln und Mobilitéats-
angeboten sowie zu Linien, Fahrplanen und Anschlussmaglichkeiten im OPNV-Netz.

Entsprechend dem Ergebnis des SrV 2018 ist das Verhaltnis von Personen, die in Magdeburg
monomodal und solchen, die multimodal unterwegs sind, nahezu ausgeglichen. 49 Prozent be-
wegen sich multimodal, davon 42 Prozent auch unter Nutzung eines motorisierten Fahrzeugs.
51 Prozent nutzen jeweils nur ein einziges Verkehrsmittel, davon 32 Prozent ein Auto. Das
Potential fur multimodalen Verkehr ist folglich groRR. Erforderlich ist jedoch die Erweiterung ent-
sprechender Optionen — unter Einbeziehung neuer Mobilitdétsangebote — aber vor allem auch
mit Beteiligung der bislang weitgehend monomodal ausgerichteten Verkehrsunternehmen.

Wichtiger Grundsatz der Mobilitatsentwicklung bis 2030 ist daher die Vernetzung unterschiedli-
cher Angebote im Bereich des 6ffentlichen Personenverkehrs (OPNV bzw. SPNV) und des indi-
viduellen 6ffentlichen Personenverkehrs (I0V). Vorrangiges Ziel ist im Hinblick darauf die Ver-
knupfung aller Mobilitdtsangebote auf Basis eines verkehrsmittelibergreifenden E-Tickets.

VeMo_01: Die LHMD und die MVB streben eine Einbeziehung zusatzlicher Mobilitatsservices
in den offentlichen Nahverkehr an. Dies betrifft auch die Nutzung der im Zusammen-
hang damit generierten Daten zur Effizienzsteigerung des OPNV und damit des Ge-
samtverkehrssystems. Ziel ist es, die Nutzung aller Verkehrsarten so weit wie mog-
lich zu steuern und so Ineffizienzen wie Staus, Uberflllte bzw. leere Fahrzeuge im
OPNV auf bestimmten Strecken ebenso wie fehlende Angebote geteilter Mobilitét
an bestimmten Orten oder zu bestimmten Zeiten zu vermeiden (siehe MoZu_01).

VeMo_02: Bike- und CarSharing-Angebote werden in Teilen eigenstandig durch die 6ffentli-
chen Verkehrsunternehmen betrieben. Die Daten sowie die Routing- und Abrech-
nungssoftware fur private Betreiber wird allein von ihnen zur Verfigung gestellt.
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VeMo_03:

VeMo_04:

VeMo_05:

VeMo_06:

VeMo_07:

VeMo_08:

VeMo_09:

VeMo_10:

Die LHMD betreibt im Interesse einer engeren Verkniipfung von MIV und OPNV
gemeinsam mit MVB und marego und in Abstimmung mit Nachbarkommunen die
Erweiterung des Angebotes an P+R-Platzen — ggf. auch im Kombination mit B+R
am Stadtrand und in der Region in enger Anbindung an den OPNV (sieche MMa_15).
Informationen zu Standorten sowie zur jeweiligen Auslastung sdmtlicher P+R-Platze
sind Uber das Mobilitatsportal Mitteldeutschland abrufbar (siehe Kapitel "Verkehrs-
management” VMa_01).

Die LHMD pruft Uberdies evtl. erforderliche qualitéatsverbessernde Malinahmen bei
bereits bestehenden P+R-Platzen (z.B. Beleuchtung, Video-Uberwachung, Echtzeit-
Fahrplaninformationen, kostenloses WLAN, witterungsgeschitzte Wartestanden fur
Fahrgaste).

Die LHMD entwickelt gemeinsam mit der MVB und unter Einbeziehung bereits vor-
liegender Erfahrungen anderer Stadte — ggf. in Abstimmung mit privaten Mobilitats-
dienstleistungsunternehmen — ein Konzept zur Einrichtung von Mobilitdtsstationen
(siehe Kapitel "Mobilitatsmanagement” MMa_13). Sie dienen einer Verknipfung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel, unter Einbeziehung geteilter Mobilitatsangebote ("Shared
Mobility"), und sollen deren rasche Verfuigbarkeit ermdglichen. Als bevorzugte Stand-
orte dafuir kommen wichtige OPNV-Schnittstellen innerhalb des Stadtgebietes in Be-
tracht (siehe Kapitel "Mobilitdtsdienstleistungen der Zukunft" MoZu_02).

Die LHMD unterstitzt zur Forderung der multimodalen Verkehrsmittelnutzung ein-
schlagig tatige Betreiberunternehmen bei der Einrichtung von Bike & Ride-Anlagen.
Diese sollten mit Auto-Stellplatzen, Radabstellanlagen, diebstahlsicheren Fahrrad-
boxen sowie Ladesdulen ausgestattet und in das Mobilitatsportal Mitteldeutschland
eingebunden sein.

Um die begrenzte Reichweite batteriebetriebener Autos sinnvoll nutzen zu kénnen,
ist ihr Einsatz in CarSharing-Flotten vorteilhaft, da diese professionell zu managen
sind. Die LHMD prift gemeinsam mit einschlagig tatigen Betreiber- und im Verbund
mit den Nahverkehrsunternehmen — nach dem Vorbild Paris — die Moglichkeit einer
Etablierung offentlicher Elektroautos als Erganzung des OPNV. Die Fahrzeuge sind
auf frei zuganglichen Parkplatzen an Schnittstellen des 6ffentlichen Nahverkehrs
bzw. an Mobilitatsstationen per Smartphone verfugbar.

Zur Implementierung eines solchen Verbund-Modells und unter Bezug auf Erfahrun-
gen aus anderen Stadten (z.B. BeMobility) priift die LHMD die Einflhrung eines Mo-
bilitatspaketes — einer Kombination von OPNV-Zeitkarte und BikeSharing sowie
E-CarSharing-Abonnement als Gesamtangebot "aus einem Guss".

Gemeinsam mit MVB, marego und NASA GmbH setzt sich die LHMD ein fir eine
internet-basierte Verknlpfung von Auskunfts-, Buchungs- und Bezahlfunktionen fir
alle offentlichen Nahverkehrsmittel sowie fir CarSharing, Fahrradverleih und den
Eisenbahnfernverkehr.
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OPNV zentraler Bau-
stein des Verkehrs-
systems

Verkehrsverbund mit
starken Koopera-
tionspartnern

Trotz hoher Investi-
tionen erheblicher
Optimierungsbedarf

Strategische Priori-
taten im Nahver-
kehrsplan benannt

Offentlicher Personenverkehr

Der offentliche Personenverkehr nimmt im Verkehrssystem der Landeshauptstadt Magdeburg
gegenwartig und in Zukunft einen besonderen Rang ein. Er hat zentrale Bedeutung fir die Stér-
kung des Umweltverbundes entsprechend Szenario 1. Seine Integration in das regionale und
Uberregionale Verkehrsnetz ist Gberdies wesentliche Voraussetzung fir die zunehmende funkti-
onale und wirtschaftliche Verflechtung des Oberzentrums Magdeburg.

Mit der Durchfiihrung des stral3engebundenen Personennahverkehrs innerhalb der Landeshaupt-
stadt ist die Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH & Co KG (MVB) im Rahmen eines offentli-
chen Dienstleistungsauftrages von der Stadt als Betreiberin beauftragt. Den Personennahverkehr
in der Region Magdeburg koordiniert und gestaltet der Magdeburger Regionalverkehrsverbund
(marego), dem die MVB mit acht weiteren kooperierenden Verkehrsunternehmen angehért. Die
Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH (NASA) ist zustandig fir die Planung, Bestellung
und Finanzierung des Personennahverkehrs mit Regionalziigen und S-Bahnen. Darliber hinaus
werden Buslinien, die ausgewahlte zentrale Orte verbinden, in Aufgabentragerschaft der Land-
kreise im Rahmen des Bahn-Bus-Landesnetzes durch die NASA GmbH gefordert. In Kooperation
mit dem Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV) und den beteiligten Verkehrsunternehmen
betreibt sie die Fahrplanauskunft INSA. Damit bestehen optimale Voraussetzungen fiur die
groRradumige Vernetzung des offentlichen Personenverkehrs in Stadt und Region.

Die gegenwartige Situation des OPNV in Magdeburg ist zum einen durch umfangreiche Infra-
strukturinvestitionen, zum anderen aber durch riicklaufige Fahrgastzahlen gekennzeichnet. Un-
geachtet eines wachsenden Anteils des Umweltverbundes beim Modal Split in den vergange-
nen Jahren hat sich der des OPNV im gleichen Zeitraum kontinuierlich verringert. Als Ursachen
dafiir kommen zahlreiche Faktoren in Betracht. Nicht nur die GroRRbaustelle Ernst-Reuter-Allee,
sondern auch BaumalRnahmen oder Reparaturen am Schienennetz sind Grinde flr Verspa-
tungen und mangelnde Anschlusssicherheit. Hinzu kommen eine relativ niedrige Reisege-
schwindigkeit im OPNV, ErschlieRungsdefizite in peripheren Bereichen sowie verbesserungs-
bedirftige digitale Fahrgastinformationen.

Um die kiinftige Anziehungskraft des OPNV und damit eine Erhéhung der Fahrgastzahlen zu
gewabhrleisten, ist eine Vielzahl von Strategien auf mehreren Ebenen erforderlich, die unter
anderem. im Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Magdeburg ab 2018 (Beschluss —Nr:
1970-056(V1)18) benannt sind. Dazu z&hlt neben einem breiten Spektrum organisatorischer
MaRnahmen auch die Konsolidierung und Erweiterung von Service- und Mobilitdétsangeboten.

OPV_01: Im Hinblick auf einen zuverlassigen und alle Netzkomponenten integrierenden Be-
trieb sorgt die MVB mit der LHMD fiir eine tagesaktuelle Koordination und Uberwa-
chung samtlicher fahrplanrelevanter Bau- und Instandhaltungserfordernisse.

OPV_02: Die LHMD setzt sich in Abstimmung mit der MVB fiir die Verbesserung und Verkniip-
fung des OPNV-Angebots ein. Das betrifft hauptsachlich durchgangige Taktzeiten
im Stralenbahn- und Busverkehr und deren Abstimmung mit S-Bahn sowie Regional-
zlgen und -bussen, die mit einem marego-Ticket nutzbar sind. Dabei ist die Erreich-
barkeit jedes Zieles im Stadtgebiet innerhalb eines Luftlinien-Radius von durchschnitt-
lich 4 km vom Hauptbahnhof aus in maximal 30 Minuten anzustreben.

OPV_03: Die LHMD und MVB prufen Mdglichkeiten zur Erweiterung eines einheitlichen 10-
Minutentaktes in Hauptverkehrszeiten auf alle wichtigen Linien und eines lediglich auf
Nebenstrecken begrenzten 15 — 20-Minutentaktes.

OPV_04: Auch auRerhalb der Hauptverkehrszeiten — besonders nachts — ist ein Angebot ggf.
mit kleineren Fahrzeugen oder alternativen Mobilitdtsangeboten sicherzustellen und
ein, dem Privatauto Uberlegener Bedienstandard zu gewabhrleisten (sieche MoZu_01).
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OPV_05:

OPV_06:

OPV_07:

OPV_08:

OPV_09:

OPV_10:

OPV_11:

OPV_12:

OPV_13:

OPV_14:

OPV_15:

OPV_16:

Erforderliche Angebotsverbesserungen sind namentlich in einigen zentrumsfernen
Bereichen sowie bei der Feinerschlielung verschiedener Quartiere zu priifen.

Die LHMD erarbeitet gemeinsam mit der MVB ein integriertes MalRnahmenkonzept
zur Erhéhung der Reisegeschwindigkeit im OPNV sowie zu dessen Bevorrechtigung
mit dem Ziel einer Erhdhung der Puinktlichkeit und Anschlusssicherheit im gesamten
System (siehe VMa_05).

Die Steuerung der Lichtsignalanlagen betrifft insbesondere die fahrplanabhéangige
Bevorrechtigung fiir den OPNV in mehreren Stufen (erhthte Prioritat bei Verspatung
nicht jedoch bei Verfrihung) mit dem Ziel eines Betriebs ohne zeitliche Verzdgerung,
einer absoluten Bevorrechtigung des OPNV vor allen anderen Verkehrsarten und
damit einer Vermeidung jeglicher Verlustzeiten (MalRnahme Nr. 56).

Die LHMD verstarkt ihre Bemiihungen, die barrierefreie Nutzung und Zuganglichkeit
wichtiger, noch nicht entsprechend umgebauter Bus- und Stral3enbahnhaltestellen bis
2028 zu gewahrleisten (MalRnahme Nr. 4).

Die MVB wird mit der Eréffnung der 2. Nord-Stuid-Verbindung und der Inbetriebnah-
me neuer Fahrzeuge Komfort und Platzangebot sowie Moglichkeiten der Fahrrad-,
Rollstuhl- und Kinderwagenmitnahme verbessern. Das betrifft auch digitale Informa-
tionen zu den Mitnahmemaglichkeiten, den Kapazitaten und den betreffenden Linien.
Im Zuge einer Weiterentwicklung der Netzkonzeption fir den OPNV sind Parallel-
verkehre zu vermeiden.

Innerhalb des Verkehrsverbundes marego ist die Verkntpfung aller Verkehrsunter-
nehmen in einem integrierten Verkehrssystems weiter zu optimieren. Dazu gehoéren
eine Ubersichtliche Tarifgestaltung, eine nutzungsfreundliche Informations- und Kom-
munikationsstrategie sowie optimierte Umsteigebeziehungen mittels abgestimmter
Fahrplane und attraktiver Umsteigeknoten mit kurzen Wegen.

Die LHMD setzt sich in Abstimmung mit MVB, marego und NASA GmbH fiir die Ent-
wicklung und Einfiihrung eines einheitlichen E-Tarifs im OPNV ein mit dem Ziel einer
intensiven multi- und intermodalen Vernetzung unterschiedlicher Verkehrsunterneh-
men sowie einer Reduzierung von Hemmnissen in Bezug auf die OPNV-Nutzung.
Die LHMD treibt gemeinsam mit MVB und marego die Harmonisierung der Tarife im
Groliraum Magdeburg voran sowie die Einfihrung bargeldloser E-Tickets, die Bereit-
stellung von Auskinften in Echtzeit zu verfigbaren Verbindungen, Netzplanen, Ab-
fahrtszeiten wie auch zu aktuellen Stérungen und dadurch bedingten Verspatungen.
Im Zuge eines verbesserten Beforderungsangebotes und mit Blick auf die Gewinnung
neuer Fahrgastgruppen sowie auf Erfahrungen anderer Stadte priift der marego eine
Umstrukturierung des Tarifgefliges. Ziel ist die Erhéhung der Zahl der Abonnement-
kundinnen und -kunden. Das betrifft im Detail die Erhéhung der Kosten flir den Einzel-
fahrschein, eine Verbilligung der Monats- und Jahresabonnements sowie die
angestrebte Erhohung des Anteils an Job-Tickets.

LHMD und MVB betreiben in Abstimmung mit der NASA GmbH die Einflihrung einer
intermodalen Mobilitatsplattform unter Integration der Verkehrsangebote und des
landesweiten Nahverkehrsinformationssystems "INSA" (siehe MMA_17).

Die LHMD strebt in Abstimmung mit der NASA GmbH eine bedarfsgerechte Verdich-
tung der heute bereits an Wochentagen mindestens sttindlichen Bedienung auf den
in die Stadt fiihrenden SPNV-Strecken an. Dies betrifft auch eine Sicherung der An-
schliisse am Hauptbahnhof zum Fernverkehr und zum stadtischen OPNV.

Dabei ist inshesondere zu prifen, auf welchen weiteren Strecken im Stadt-Umland-
Verkehr die bereits heute von montags bis freitags mindestens halbstiindliche
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OPV_17:

OPV_18:

OPV_19:

OPV_20:

OPV_21:

OPV_22:

OPV_23:

OPV_24:

OPV_25:

Bedienung der Strecken nach Zielitz und Schonebeck (heutige S-Bahn-Linie 1)
ausgeweitet werden kann.

Zur besseren Verkniipfung tbergreifender OPNV-Angebote sowie zur optimalen An-
bindung der Innenstadt und anderer Stadtteile sind Schnittstellen zwischen dem
stadtischen und dem regionalen OPNV an geeigneten Standorten einzurichten, bzw.
vorhandene Schnittstellen zu ertiichtigen.

Die LHMD Uberpriift gemeinsam mit MVB und Technischer Aufsichtsbehorde die Op-
tion fiir Taxis, die Stralenbahngleise zu befahren dort, wo dies technisch mdglich ist.

Die LHMD prift gemeinsam mit den benachbarten Aufgabentragern und unter frih-
zeitiger Beteiligung der Verkehrsunternehmen, inwieweit Verbindungen zu Arbeits-
platzstandorten in angrenzenden Kommunen zu optimieren sind. Das betrifft u.a. — ab-
hangig von der Entwicklung des gemeinsamen Industrie- und Gewerbegebietes mit
der Gemeinde Siilzetal — dessen verbesserte Erreichbarkeit durch den Regionalbus-
verkehr. Gleiches gilt fiir das Industriegebiet Osterweddingen. Fir das Gewerbe-
gebiet Eulenberg ist zu priifen, ob seine leistungsfahige Anbindung mittels einer Ver-
langerung der StralRenbahntrasse von Sudenburg tiber Ottersleben erfolgen kann.

Die LHMD verpflichtet sich, an Schnittstellen direkte Umsteigewege ohne Hbhen-
Uberwindung zu gewahrleisten, um den Umstieg fir alle Fahrgéaste so bequem wie
mdglich zu gestalten.

Die LHMD sorgt mit der MVB fiir die Einrichtung komfortabler Ubergangsmaglich-
keiten zwischen Auto oder Fahrrad und dem OPNV an Schnittstellen mit dem Ziel,
Reiseketten zu optimieren, Reisezeiten zu verkiirzen und damit neue Kundenpoten-
tiale fur den OPNV zu erschlieRen (siehe Kapitel "Vernetzte Mobilitat" VeMo 06).
Die MVB entwickelt gemeinsam mit marego und einschlégig erfahrenen Fachleuten
eine Marketingstrategie. Sie soll dazu dienen, unterschiedliche Personengruppen ent-
sprechend ihren spezifischen Bedirfnissen Gber Mobilitdtsangebote zu informieren
und zu beraten, um damit neue Fahrgaste zu gewinnen. Ziel ist es ebenfalls, Gber
Testangebote (z. B. "Schnuppertickets"), die Vermarktung von Kombitickets sowie
durch Informationen zu Linien und Zielen im Freizeitverkehr einen erweiterten Kun-
denkreis zu erschlieRen. (siehe Kapitel "Mobilitatsmanagement” MMa 08).

Die Marketingstrategie widmet sich neben einer auf unterschiedliche gesellschaftli-
che Gruppen ausgerichteten Offentlichkeitsarbeit besonders auch Fragen der Tarif-
gestaltung und des Vertriebs. Weitere Punkte sind die Einfihrung IT-gestutzter In-
formations- und Nutzungsmaoglichkeiten wie digitaler Fahrausweise (E-Ticket), ver-
besserte Mobilitéts- bzw. Serviceangebote wie z.B. Gepacktransport und -aufbewah-
rung, verknipfte Mobilitatsdienste einschlieRlich so genannter "Mobilitatspakete"
(siehe Kapitel "Vernetzte Mobilitat" VeMo 08).

In Abstimmung mit benachbarten Umlandgemeinden sowie mit dem Verkehrsverbund
marego wird die LHMD Moglichkeiten zur Einrichtung und Tragerschaft zusatzlicher
gut ausgestatteter P+R- (Auto) sowie B+R (Fahrrad)-Anlagen an der Stadtgrenze
priifen. Das betrifft ggf. auch entsprechende Anlagen an der Peripherie nach Fertig-
stellung der 2. Nord-Siid-Verbindung der Stral3enbahn. Die B+R-Anlagen sind mit
diebstahlsicheren, nach Moglichkeit witterungsgeschiitzten und ausreichend beleuch-
teten Abstellmoglichkeiten auszustatten (siehe Kapitel "Vernetzte Mobilitét" VeMo 03).

Im Interesse der Bereitstellung eines flachendeckenden Mobilitdétsangebotes prift die
MVB Mdoglichkeiten einer Umstrukturierung ihrer Busflotte. Gegenstand der Priifung
ist insbesondere die Option, neben den derzeit verkehrenden Linienbussen auch
kleinere sowie ggf. auch autonome — elektrisch betriebene Fahrzeuge einzusetzen.
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Alternative Mobili-
tatsangebote im
rasanten Umbruch

Digitale Verfugbar-
keit zahlreicher
Mobilitatsoptionen

"Kannibalisierungs-
effekte" fur den OPNV
verhindern

Integration offentli-
cher und privater
Mobilitatsangebot

Mobilitatsdienstleistungen der Zukunft

Der Markt alternativer Mobilitdtsangebote befindet sich derzeit im rasanten Umbruch — abhéngig
von der rasch fortschreitenden technologischen Entwicklung und den Angeboten einer wachsen-
den Zahl privater Mobilitatsdienstleistungsunternehmen. Unter dem Begriff "New Mobility" sind
derartige Dienste ausschlief3lich mittels entsprechender digitaler Applikationen und tber Online-
Plattformen — wie z.B. Door2Door — zu ordern. Das erfordert eine leistungsstarke digitale Infra-
struktur, eine stets gesicherte Konnektivitat und die Verflgbarkeit geeigneter mobiler Endgerate.

Unterschiedliche Formen geteilter Mobilitat, unter dem englischen Begriff "Mobility-as-a-Service"
(MaaS) zusammengefasst, betreffen z.B. CarSharing — also die temporare Nutzung eines Autos
— oder BikeSharing — das ebenfalls begrenzte Ausleihen eines Fahrrads. Auch spezifische pri-
vate Fahrdienste auf Abruf per Smartphone unter dem englischen Begriff "Mobility on Demand"
erobern den Markt. Dazu zahlen zum einen die unter der Bezeichnung "Ride-Pooling" verfligha-
ren Sammeltaxis, bei denen mehrere Fahrgaste mit ahnlichem Ziel gemeinsam befordert wer-
den und nur ihren jeweiligen Weganteil bezahlen. Im Unterschied dazu bietet "Ride Hailing" die
Mdoglichkeit, per Smartphone eine individuelle Beférderung zu buchen. "Ride-Sharing" bezeich-
net dagegen eine Fahrgemeinschaft, bei der eine Person andere Personen mit dem eigenen
Auto auf eine Fahrt mitnimmt — friher bekannt als Mitfahrzentrale.

Risiken von "New Mobility" ergeben sich zum einen aus der Geschwindigkeit, mit der einzelne
Unternehmen auf den Markt drangen. Vor allem bei einem Zugriff auf verkehrsrelevante Daten
aber auch durch Konkurrenz mit dem OPNV drohen erhebliche Wettbewerbsnachteile fir 6ffent-
liche Verkehrsunternehmen. Zum anderen sind Personen, die die neuen Mobilitdtsangebote in
Anspruch nehmen, jedoch auch schwer kontrollierbaren Datenschutzverletzungen ausgesetzt.

Angesichts der rasanten Entwicklung missen Konkurrenzen und eine "Kannibalisierung" des 6f-
fentlichen Nahverkehrs so weit wie mdéglich ausgeschlossen werden. Daher sind Ubereinkiinfte
mit den privaten Unternehmen, Regulierungs- und Kooperationsvereinbarungen und — sofern
moglich — Genehmigungen durch die Landeshauptstadt Magdeburg zur Vermeidung unlauteren
Wettbewerbs wie auch unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten von gréfiter Bedeutung. Anderer-
seits kann die in etlichen deutschen Stadten bereits bewahrte Kooperation von Verkehrsunter-
nehmen mit privaten Mobilitatsdiensten dazu beitragen, mit einer erweiterten Angebotspalette im
OPNV neue Kundengruppen zu erschlieRen. Zugleich ermdglicht sie betriebswirtschaftliche Vor-
teile durch Energieeinsparung und bedarfsgerechten Fahrzeugeinsatz.

MoZu_01: Die LHMD entwickelt in Abstimmung mit MVB und marego sowie ggf. unter Einbezie-
hung kooperationsinteressierter privater Mobilitdtsdienste ein Regelwerk, das die
Verknupfung des klassischen Linienverkehrs mit erganzenden flexiblen und nicht-
liniengebundenen Verkehrsangeboten ("On-Demand-Busse") zum Ziel hat. Koope-
rationsvoraussetzung ist, dass die betreffenden Angebote in einen OPNV-Tarif ein-
gebunden sind und dass sie einer verbindlichen Betriebspflicht unterliegen (siehe
Kapitel "Offentlicher Personenverkehr® OPV_04 / Kapitel "Multimodalitit durch ver-
netzte Mobilitatsangebote" VeMo_01).

MoZu_02: Im Interesse einer optimalen raumlichen Verkniipfung und einer dadurch begunstigten
multimodalen Nutzung von alternativen Mobilitdtsangeboten und 6ffentlichem Nah-
verkehr plant die LHMD ein Netz von Mobilitatsstationen an wichtigen Schnittstellen
von OPNV und SPNV (siehe Kapitel "Mobilititsmanagement" MMa 13 / Kapitel "Multi-
modalitat durch vernetzte Mobilitatsangebote" VeMo 06; MalRnahme Nr. 57).

MoZu_03: Die LHMD veranlasst mit Blick auf eine am Bedarf orientierte Anordnung von CarSha-
ring-Stationen insbesondere in verdichteten Wohnquartieren die Erarbeitung eines
entsprechenden Leitkonzepts — auch unter Berlicksichtigung mdglicher BikeSharing-
Standorte.
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MoZu_04:

MoZu_05:

MoZu_06:

Die LHMD ist bemiht, unter Einbindung lokaler Fahrradverleih-Firmen das Bike-
Sharing als attraktive und mit dem OPNV zu verkniipfende Mobilitatsoption zu for-
dern. Ziel dabei ist die Integration in die Angebotspalette alternativer Mobilitatsan-
gebote der MVB.

Im Hinblick auf eine optimal digitale Verkntpfung unterschiedlicher privater und 6f-
fentlicher Mobilitdtsangebote in einem Portal prift die LHMD entsprechende Alter-
nativen unter Einbeziehung vorliegender Erfahrungen aus anderen Stadten (z.B.
jelbi Berlin) sowie externen Sachverstands.

Im Vorgriff auf derzeit noch nicht bestehende Rechtsgrundlagen und Zulassungs-
bestimmungen fir den Einsatz autonomer Fahrzeuge im StraBenverkehr wird die
LHMD die Mdglichkeiten und Grenzen von deren Nutzung als Shuttle-Fahrzeuge
im offentlichen Personennahverkehr erkunden und mit einschlagig erfahrenen
Fachleuten erortern.
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Einhaltung von
Emissionsgrenz-
werten mittelfristig nur
mit alternativen
Antrieben mdglich

Begrenztes Hand-
lungsfeld fur die
Landeshauptstadt

Alternative Antriebe

Die Forschung, Entwicklung und Fertigung von Fahrzeugen mit nicht-fossilen Antrieben boomt
im Vergleich zu vergangenen Jahren. Wichtigste Ausloser dafiir sind die bereits heute nicht zu
Ubersehenden Folgen des Klimawandels und die in diesem Kontext berechtigten Forderungen
nach einer drastischen Minderung verkehrsbedingter Schadstoff- und Treibhausgas-Emissionen
auf lokaler Ebene. Die Einhaltung der von der Europaischen Union und der Deutschen Bundes-
regierung vorgegebenen Grenzwerte wird dabei auch in Magdeburg nur mdéglich sein, wenn zu-
satzlich zu den im OPNV bereits heute eingesetzten elektrisch betriebenen Fahrzeugen die
kurz- bis mittelfristige Umstellung eines betrachtlichen Teils der Fahrzeugflotte auf nicht-emittie-
rende Antriebstechnologien gelingt. Die Palette moglicher alternativer Antriebssysteme ist relativ
breit. Neben den batterie-basierten Antrieben schreitet die Entwicklung der Wasserstoff-Tech-
nologie wie auch die Erprobung der Praxistauglichkeit nicht-fossiler Treibstoffe voran. Eine
Umstellung auf alternative Antriebe betrifft nicht nur die Flotte von Privat- und Kommunalfahr-
zeugen, sondern in &hnlichem Ausmalfd auch den Gutertransport und den Schienenverkehr.

Mit Blick auf die jeweiligen Voraussetzungen fir den Betrieb von Fahrzeugen mit unterschiedli-
chen Antriebstechnologien ergeben sich spezifische infrastrukturelle Anforderungen.

- Batterie-basierte Antriebe einschliefdlich so genannter Plug-In-Hybrid-Antriebe — also mit
Verbrennungsmotoren kombinierter Batterie-Antriebe — erfordern eine elektrische Lade-
Infrastruktur.

- Die Wasserstoff-Technologie umfasst sowohl Motoren, die Wasserstoff als Antriebsenergie
bendtigen, als auch Brennstoffzellen-Antriebe, bei denen Wasserstoff als chemisches Rea-
gens der Erzeugung von Antriebsstrom dient. Beide Alternativen benétigen ein Netz von Was-
serstoff-Tankstellen.

- Die nicht-fossilen Brennstoffe umfassen eine breite Palette synthetischer fliissiger oder gas-
formiger Treibstoffe — letztere haben sich insbesondere in Form von Biogas fiir den Antrieb
kommunaler Fahrzeugflotten bewahrt. Auch diese Treibstoffe erfordern ein eigenes Tank-
stellennetz, sind aber mdglicherweise mit dem Angebot bestehender Tankstellen kombinier-
bar.

Welche Aufgabe im Zuge dieser technologischen Umwalzung der Landeshauptstadt Magdeburg
zufallt, bedarf der Klarung. Sie ist weder fir die Energieversorgung, noch fiir die Vorhaltung der
dafur erforderlichen Infrastruktur zusténdig. Dagegen fallt die Umriistung des kommunalen Fuhr-
parks ebenso in ihren Zustandigkeitsbereich wie die Schaffung der planerischen und planungs-
rechtlichen Voraussetzungen fiir die Errichtung und den Betrieb der Lade- bzw. Energieversor-
gungsinfrastruktur.

AltAn_01. Die LHMD schafft die planerischen und planungsrechtlichen Voraussetzungen sowohl
zur Festlegung maglicher Standorte fur Lade-Infrastruktur und Tankstellen als auch
fur deren Genehmigung bzw. planungsrechtliche Sicherung.

AltAn_02: Die LHMD entwickelt in Kooperation mit den jeweils zustandigen Versorgungsunter-
nehmen ein zeitlich gestaffeltes Stufenkonzept zur Einrichtung einer flachendeckenden
Lade-Infrastruktur in der Gesamtstadt fur batteriebetriebene Fahrzeuge.

AltAn_03: Die LHMD initiiert die schrittweise Umstellung der kommunalen Fahrzeugflotte so-
wie des kommunalen Maschinenparks auf alternative Antriebsarten.

AltAn_04. Die LHMD prift in diesem Kontext auch Optionen zur Umstellung von Teilen des
bestehenden kommunalen Fuhrparks auf alternative Antriebe.

AltAn_05: Gemeinsam mit der MVB treibt die LHMD die Umstellung der Busflotte bei Neuan-
schaffungen auf Modelle mit alternativen Antrieben voran. Dabei ist auch die Ein-
satzmoglichkeit von Bio-Methan-Antrieben als Option zu prifen.

VEP 2030plus Magdeburg — Baustein 4 Strategien | Seite 73 von 176



AltAn_06: Die LHMD wird ein Pilotprojekt "Kommunales E-Mobil" zu Test- und Schulungs-
zwecken starten (siehe Kapitel "Vernetzte Mobilitat" VeMo 08).

AltAn_07: Alle Bediensteten der LHMD erhalten die Mdglichkeit, batteriegetriebene Fahrzeuge
an ihrem Arbeitsort mittels dafiir geschaffener Ladesaulen zu laden.

AltAn_08: Die LHMD initiiert gemeinsam mit wissenschaftlichen Einrichtungen vor Ort sowie
mit lokalen energie-affinen Industrie-Unternehmen einen "Kooperationsverbund alter-
native Mobilitat" zur schrittweisen Implementierung eines tber die Stadt hinausrei-
chenden Wegweiser-Projektes.

AltAn_09: Die LHMD richtet in Kooperation mit der Otto-von-Guericke-Universitat ein "Schau-
fenster alternative Antriebe" ein als Fortbildungs-, Schulungs- und Kooperationsort
fur die Stadt, die Region und das Land Sachsen-Anhalt.
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Funktionsfahiges
und ausreichendes
StralRennetz ...

... ohne nennens-
werte Kapazitats-
engpasse

Dennoch Minderung
des Verkehrsauf-
kommens notwendig

Reduktion des
Flachenbedarfs fiir
den MIV unerlasslich

StralBRennetz und stadtvertraglicher ruhender / motorisierter Verkehr (MIV)

Das Stral3ennetz der Landeshauptstadt Magdeburg bildet ein Strickleiter-System. Es umfasst
die in Ost-West-Richtung verlaufenden, den Magdeburger Ring querenden und an die Schone-
becker StraRe, das Schleinufer und den August-Bebel-Damm anbindenden StraRenziige. Uber
dieses Netz ist das gesamte Stadtgebiet verkehrlich gut erschlossen und an die tangierenden
Autobahnen angebunden. In den vergangenen Jahren ist eine deutliche Verkehrsverlagerung
auf die Ubergeordneten Stral3en erfolgt. Verbunden damit ist dort auch eine Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens. Dagegen konnte auf einem Grof3teil des untergeordneten Netzes eine fla-
chenhafte Verkehrsentlastung realisiert werden.

Dank des Ausbaus des StraRenhauptnetzes und der verkehrsabhangigen Steuerung der Licht-
signalanlagen sind ausreichende Kapazitéaten im Verkehrssystem vorhanden. Sie gewahrleisten
einen sicheren und zigigen Verkehrsfluss. Infolgedessen sind Verkehrsbelastungen und Staus
aufgrund von Kapazitatsengpassen im Tagesverlauf, auch wahrend der Spitzenstunden die Aus-
nahme (vgl. VEP 2030plus Bestandsanalyse (Baustein 1), Abschnitt 4.4.5, Seite 122)

Entsprechend den Zielen des VEP 2030plus missen die verkehrsbedingten Umweltbelastungen
in der Landeshauptstadt Magdeburg deutlich gemindert werden. Der gegenwartige Anteil des
motorisierten Verkehrs (MIV) am gesamten Verkehrsaufkommen betrifft ausschlieRlich Fahr-
zeuge mit fossilen Antrieben. Eine Minderung dieses Anteils ist folglich kurz- und mittelfristig un-
vermeidlich. Andernfalls ware — was unrealistisch ist — die gesamte Fahrzeugflotte binnen we-
niger Jahre vollstandig auf alternative Antriebsarten umzustellen. Die Verminderung des MIV-
Aufkommens auf unter 40 Prozent bis zum Jahr 2030 entsprechend dem Vorzugsszenario er-
scheint angesichts der Entwicklung der vergangenen Jahre dagegen nicht unrealistisch. Den-
noch erfordert dies eine kontinuierliche Veranderung des Mobilitdtsverhaltens aller am Verkehr
Beteiligten und zudem eine veranderte Verteilung der bislang vom Auto beanspruchten Flache.

Auch aus stadtebaulicher Sicht ist deshalb Umdenken erforderlich. Bei einem durchschnittlichen
Flachenbedarf fur ein stehendes Auto von 13,5 gm und einem Bestand von rund 110.000 Pkw
werden allein 0,7 Prozent der Magdeburger Stadtflache fir Pkw-Stellplatze bendtigt. Rechnet
man den etwa zehnfachen Flachenbedarf von 140 gm fur ein mit 50 km/h fahrendes Auto, so
wird — rein rechnerisch — die enorme, vom MIV derzeit beanspruchte Flache deutlich.

MIV_01: Das StraRenhauptnetz der LHMD weist keine Kapazitatsengpasse auf. Mit Ausnah-
me kleinraumiger und bedarfsgerechter Netzerganzungen ist daher kein Bedarf hin-
sichtlich zusatzlicher Netzerweiterungen erkennbar. Die bereits in der Umsetzung be-
findlichen grofen Neubauvorhaben (Eisenbahniberfiihrung Ernst-Reuter-Allee und
Ersatzneubau Strombrticke) ermdglichen eine Optimierung der Verkehrsbeziehungen
im Bereich des Hauptbahnhofes und der gesamten Innenstadt.

MIV_02: Die LHMD wird auRer wenigen notwendigen Netzergdnzungen (z.B. Nordverbinder)
Erweiterungen des StraRennetzes nur in Ausnahmefallen wie beispielsweise zur Er-
schlieRung des Industriegebietes Eulenberg vorsehen.

MIV_03: Bei der Mittelverwendung fur den Straldenbau haben Stral3enabschnitte mit hohem
Aufwertungsbedarf Prioritat. Hierbei ist vor allem in Betracht zu ziehen, ob dadurch das
Stadtzentrum entlastet, die Bedingungen fur den OPNV verbessert und die Verkehrs-
beruhigung in Stadtquartieren mit Uberwiegender Wohnnutzung mdoglich wird. Bei
jedem StralRenaus-, neu- oder -umbau sind Entlastungswirkungen anzustreben.

MIV_04: Zur Verminderung des motorisierten Individualverkehrsaufkommens — unter ausdrtick-
licher Beachtung der Belange des Wirtschaftsverkehrs — setzt die LHMD auf die Foér-
derung umweltfreundlicher Alternativen sowie auf verkehrslenkende MaRnahmen,
Geschwindigkeitsbeschrankungen, Prioritdten bei der Schaltung von Lichtsignalan-
lagen und ein umfassendes Parkraummanagement.
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MIV_05:

MIV_06:

MIV_07:

MIV_08:

MIV_09:

MIV_10:

MIV_11:

Als Planungsprinzip gilt fir die LHMD auch in Zukunft die Bindelung des MIV auf
dem Vorrangstral3ennetz in Kombination mit Durchfahrtsbeschrankungen bzw. ge-
schwindigkeitsdrosselnden Mal3nahmen im nachgeordneten Stral3ennetz sowie
Verkehrsberuhigung in zusammenhangenden Stadtquartieren.

Klnftige stadtebauliche Vorhaben der LHMD konzentrieren sich in erster Linie auf
bereits erschlossene Quartiere bzw. Grundstiicksflachen. Der Bau neuer Erschlies-
sungsstral3en ist weitestgehend zu vermeiden.

StralRen, deren Dimensionierung nicht im Verhéaltnis steht zum Verkehrsaufkommen,
werden riickgebaut oder zugunsten von Rad- oder Ful3verkehrsflachen umgestaltet.

Das Stral3ennetz der LHMD ist unter Respektierung bestehender zusammenhéngen-
der Stadtquartiere nach Stral3entypen entsprechend den Richtlinien fur die Anlage
von Stadtstrallen (RASt 06, Kap. 5.2) bzw. nach Stral3enkategorien entsprechend
den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) zu klassifizieren.

Die LHMD wird auf Grundlage dieser Klassifizierung ein abgestuftes Geschwindig-
keitskonzept entwickeln. Damit sollen gegeniiber der Stralenverkehrsbehodrde die
von der LHMD angestrebten Ziele benannt werden, ohne in deren Entscheidungs-
befugnis einzugreifen. Grundlage des Konzepts ist eine Regelgeschwindigkeit von
30 km/h oder weniger auf Wohnwegen, Wohn-, Sammel- und Quartiersstral3en, von
abschnittsweise 30 km/h auf Haupt- und Gewerbestral3en bei einer dortigen Regel-
geschwindigkeit von 50 km/h sowie von 50 km/h bzw. bei Bedarf dariiber auf ortli-
chen Einfahrtstral3en, angebauten sowie anbaufreien Verbindungsstraf3en.

Fur die Erschlielung bestehender Wohnquartiere durch MIV gilt das Prinzip der Ver-
kehrsvermeidung und der Minimierung gesundheitlicher Beeintrachtigung der dort
wohnenden Menschen durch geschwindigkeitsbeschrankende MafZnahmen.

Mit Blick auf die stadtebauliche Integration des Verkehrs und eine Starkung der Ver-
kehrsarten des Umweltverbundes erarbeitet die LHMD Gestaltungsleitlinien fiir das
Ubergeordnete wie auch fir das nachgeordnete StraRennetz nach den Kriterien einer
gerechten Aufteilung des offentlichen Stral3enraumes entsprechend dem Prinzip der
stadtebaulichen Bemessung nach RASt 06 sowie unter besonderer Beachtung von
Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat, Immissions- und Klimaschutz.

Ruhender Verkehr

MIV_12:

MIV_13:

MIV_14:

MIV_15:

MIV_16:

Die LHMD veranlasst die Erarbeitung eines integrierten Mobilitatskonzepts fir ein
ausgewahltes Stadtquartier mit unzureichendem Stellplatzangebot als Pilotprojekt
(z.B. Stadtfeld-Ost) unter Bertcksichtigung aller Verkehrsarten (MalRnahme Nr. 42).

Die LHMD veranlasst gezielte bauliche und ordnungsrechtliche MalZnahmen in
Schwerpunktgebieten des Gehwegparkens zur Freihaltung der betreffenden Flachen.

Die LHMD stimmt sich mit privaten Investitionsinitiativen zur Errichtung kleinteiliger
Quartiersgaragen ab und unterstiitzt diese bei der Klarung planungsrechtlicher und
stadtebaulicher Sachverhalte sowie bei der Grundstiicksbeschaffung — z.B. durch
Flachenfreihaltung (MaRnahme Nr. 104).

Die LHMD wird die bestehende Parkraumbewirtschaftung flachendeckend auf das ge-
samte Stadtgebiet erweitern, um ruhenden Verkehr und Parksuchverkehr verringern,
die grundsatzliche Gebuhrenpflicht fir Parken einfihren und die Verkehrsmittelwahl
so zugunsten des Umweltverbunds beeinflussen zu kénnen.

Die LHMD wird in Verhandlungen mit der Landesregierung fiir eine Anderung der
Verordnung uber Parkgebuhren eintreten mit dem Ziel ihrer Angleichung an die
Kosten eines Einzelfahrscheins im OPNV fur die einstiindige Parkdauer.
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Hohe Prioritat des
Wirtschaftsverkehrs

Bestehende Defizite
sind mittel- bis lang-
fristig abzubauen

Verkehrsvermeidung
bei City-Logistik und
kleinrAumigem Lie-
ferverkehr notwendig

Wirtschaftsverkehr

Informationstechnologie, Maschinen- und Anlagenbau, Lebensmittelverarbeitung wie auch die
Logistik- und Baubranche sowie zahlreiche Forschungs- und Wissenschaftsinstitutionen pragen
das wirtschaftliche Profil der Landeshauptstadt Magdeburg. Das gilt ebenso fiir eine groRe Zahl
von Handwerks-, Handels- und Dienstleistungsunternehmen. Dem Wirtschaftsverkehr kommt
daher auch aufgrund der Anbindung an das Uberregionale Straf3en- und Schienennetz sowie
der Bedeutung von Magdeburg als Binnenhafen und als Knotenpunkt im nationalen und inter-
nationalen WasserstraRennetz auRerordentliche Bedeutung zu. Die Industrie- und Gewerbege-
biete wie auch die zentral gelegenen Wissenschaftsstandorte sind meist multimodal erschlossen.
Dagegen ist die Erreichbarkeit peripherer Gewerbestandorte mit Fahrrad oder OPNV oft nicht
ausreichend gewahrleistet, weshalb der Berufsverkehr dort haufig durch das Auto dominiert ist.

Angesichts der fir den Anlagen- und Maschinenbau bestehenden Notwendigkeit, sehr gro3e
und schwere Halb- oder Fertigprodukte zu transportieren, besitzt der Schwerlastverkehr eine fur
Magdeburg spezielle Bedeutung. Zugleich ergeben sich hier aufgrund der Bahnanlagen, die das
gesamte Stadtgebiet in Nord-Siid-Richtung durchschneiden, spezifische Erschwernisse fiir stras-
sengebundene grolRvolumige Gitertransporte im Bereich der Gleisunterquerungen. Teilweise
unzureichende Durchfahrtshohen an Bahnbriicken schranken die Nutzbarkeit des Stral3ennetzes
fur diesen Teil des StraRengtiterverkehrs derzeit noch ein. Mit der Fertigstellung der Eisenbahn-
Uberfiihrung Ernst-Reuter-Allee sowie der im Rahmen der 2. Ausbaustufe des Eisenbahnknotens
Magdeburg geplanten MalRnahmen — Umbau der Briickenbauwerke Walther-Rathenau-Stral3e,
Lubecker StralBe und Lorenzweg — werden indessen wesentliche Einschrankungen zumindest
mittel- bis langfristig entfallen.

Ein wichtiges Segment des Wirtschaftsverkehrs betrifft den Liefer-, Ver- und Entsorgungsver-
kehr innerhalb des Stadtgebietes. Der industrie-orientierte Wirtschaftsverkehr tibernimmt dabei
einen wesentlichen Anteil. Bedingt durch "just-in-time"-basierte Produktionsablaufe wird er auch
kunftig nicht abnehmen. Stark wachsen wird der innerstadtische Logistik- und Lieferverkehr in-
folge des rapiden Wachstums des Onlinehandels sowie der dadurch bedingten Zunahme von
Kurier-, Express-, Paket-Dienstleistungen (KEP). Hiervon sind die Innenstadt und die StraRen-
raume in den innenstadtnahen Wohngebieten besonders betroffen, bisher verbunden mit Beein-
trachtigungen und Unfallrisiken fir die dort anséssige Bevdlkerung.

Insgesamt bestehen die kiinftigen Herausforderungen fur die Magdeburger Wirtschaft und den
Wirtschaftsverkehr in der Verkehrsvermeidung durch rationalisierte Transport- und Logistikpro-
zesse, in der Nutzung klimaschonender Antriebe flr Transportfahrzeuge, in der Reorganisation
von Lieferketten und der Verlagerung von Transportvolumina auf klimaneutrale Verkehrsmittel.

WiV _01: Der Wirtschaftsverkehr hat gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr besondere
Prioritat. Aufgabe der LHMD ist es, weiterhin die daftir erforderlichen Rahmenbedin-
gungen in Abstimmung mit den Unternehmen zu sichern. Dabei sollen Stérungen
anderer stadtischer Nutzungen soweit wie irgend moglich vermieden werden.

WiV_02: Die LHMD entwickelt in Kooperation mit lokalen Unternehmen und wissenschaftli-
chen Einrichtungen sowie Navigationsdiensten ein Gesamtkonzept fur eine umwelt-
und stadtvertragliche sowie betriebswirtschaftlich effektive Abwicklung des Guter-
verkehrs. Schwerpunkte sind dabei eine starkere zeitliche und rdumliche Lenkung
der Verkehrsstrome auf einem verlasslichen Vorrangnetz — aufRerhalb von zusam-
menhangenden Wohnquartieren und nach dem Grundsatz der Verkehrsvermeidung.

WiV_03: Die LHMD setzt sich ein flir eine bedarfsgerechte Anpassung des Verkehrsnetzes
insbesondere unter Berlicksichtigung des Schwerlastverkehrs bei langerfristigen Bau-
vorhaben (Bruckenhthen, Radien im Bereich von Knotenpunkten, Engstellen etc.).
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WiV_04:

WiV_05:

WiV_06:

WiV_07:

WiV_08:

WiV_09:

WiV_10:

Die Ausweisung eines fur Lang-Lkw geeigneten Stra3ennetzes ist auch langerfristig
nicht vorgesehen.

Die LHMD veranlasst die stadtvertragliche Einrichtung von Lkw-Sammelstellplatzen
und deren Ausstattung (z.B. intermodale Verkehrsinformationen, Sanitaranlagen).

Die LHMD sorgt fur die planungs- und eigentumsrechtliche Sicherung von Standorten
fur intermodale City-Terminals bzw. innerstadtische Umschlagspunkte. Sie setzt sich
gegeniber KEP-Dienstleistern fir die Einrichtung und den Betrieb von — im besten
Fall anbieterneutralen — Mikro-Hubs bzw. Paketstationen ein, die fiir die empfangs-
berechtigten Personen ful3laufig erreichbar sind.

Die LHMD erarbeitet stadtebauliche und gestalterische Vorgaben fur die stadtvertrag-
liche Integration derartiger Einrichtungen und setzt sich in Abstimmung mit der Viel-
zahl entsprechender KEP-Unternehmen fir Verbundldsungen ein.

Im Rahmen eines "Modellprojekts Magdeburg" unterstitzt die LHMD unter Beteili-
gung von ortsansassigen Forschungseinrichtungen sowie von Kurier-, Express- und
Paket-Diensten ferner die Entwicklung stadt- und umweltvertraglicher Logistikkon-
zepte fir die "letzte Meile". Das betrifft die Prifung sowohl einer mdglichen Einrich-
tung so genannter stationarer Mini-Hubs als auch des Einsatzes platzsparender und
nicht-emittierender Lieferfahrzeuge.

Die LHMD schafft — in Abstimmung mit Anrainern und betroffenen Unternehmen — die
verkehrsorganisatorischen und stadtplanerischen Voraussetzungen fur hinreichende
Belieferungs- / Andienungsmdglichkeiten und -flachen im &ffentlichen Stra3enraum,
die zur effektiven Ver- und Entsorgung erforderliche sind

Die LHMD engagiert sich in Kooperation mit den entsprechenden kommunalen und
privaten Unternehmen hinsichtlich der Aktualisierung und des Ausbaus eines
umweltvertraglichen Entsorgungskonzepts fir Wertstoffe, Industrie- und Haushalts-
abfélle.
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FuBverkehr essen-
tieller Teil des offent-
lichen Lebens

Mehr Raum fir den
FulRverkehr bendtigt

Verkehrswende
erfordert mehr
Flachengerechtigkeit

FuRverkehr

Zu FuR gehen ist essentieller Teil jeglicher menschlicher Fortbewegung. Selbst OPNV-Fahrgéste
ebenso wie Menschen hinter dem Steuer oder auf dem Fahrrad legen taglich stets einen Teil
ihrer Wege auch zu Ful3 zuriick. In deutschen Stadten ist im Durchschnitt aber jeder vierte Weg
ein reiner Fulweg. Dabei handelt es sich in der Regel um Distanzen von weniger als einem Kilo-
meter. Auch in der Landeshauptstadt Magdeburg ist stéadtisches Leben ohne Menschen zu Ful
gar nicht denkbar — ganz gleich, ob sie zum Einkauf, auf dem Weg zur Schule oder zur néachsten
Haltestelle, ob flanierend oder in Eile zu einem bestimmten Ziel unterwegs sind.

Aktive Mobilitat zu Fuf3 tut kdrperlich gut. Sie ist gesund und macht Zufallsbegegnungen und die
Teilhabe am 6ffentlichen Leben mdglich. Aber Menschen zu Ful3 haben keine "Knautschzone".
Als die schwachsten am stadtischen Verkehr Beteiligten sind sie vielen Sicherheitsrisiken aus-
gesetzt. Das gilt besonders fir Kinder — auch in Begleitung von Erwachsenen — und fir Men-
schen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Wer zu Ful3 geht, ist aber auch mehr als ande-
re am Verkehr Beteiligte durch Witterung, Larm und Schadstoffe sowie durch unzureichenden
Platz in seiner Bewegungsmoglichkeit eingeschrankt.

In vielen Stadten ist es daher mittlerweile erklartes Ziel, dem Zu-FuR-Gehen mehr Raum zu ge-
ben. Mehr Raum betrifft jedoch nicht nur ausreichend bemessene Blrgersteige, die die Begeg-
nung von Kinderwagen, Rollstiihlen und Menschen mit Einkaufstiiten oder Regenschirmen er-
lauben. Es betrifft nicht nur weniger Beeintrachtigung durch Gehwegparken oder auf Gehwegen
gefuhrten Radverkehr. Mehr Raum bedeutet auch mehr Aufenthaltsqualitat und mehr Méglich-
keit zum Verweilen in der Stadt.

Eine erfolgreiche Verkehrswende hat deshalb — neben der Vielzahl anderer Strategien — die
Umwandlung des stadtischen Raums zugunsten umweltfreundlicher Mobilitéat — auch und vor
allem des FuRverkehrs — zur Voraussetzung. Bessere Bedingungen fiir die vielfaltigen Formen
von Nahmobilitét sind somit zugleich Beitrag zu einer lebenswerten Stadt.

FuR_01: Die LHMD veranlasst die Erarbeitung eines gesamtstadtischen Ful3verkehrskonzepts
auf der Grundlage einer sorgfaltigen Analyse des Ist-Zustandes. Sein Ziel ist der
Ausbau eines funktional differenzierten und engmaschigen Wegenetzes.

Ful?_02: Die LHMD schafft mit Blick auf ein méglichst engmaschiges FulBwegenetz Querungs-
moglichkeiten an gro3en Stralfen in einem Abstand von nicht mehr als 150 m — ent-
sprechend den spezifischen Erfordernissen von Menschen, die zu Ful3 unterwegs
sind. Es ist zu priifen, ob im Bereich der Querungen aus Sicherheitsgriinden eine
Geschwindigkeitsbegrenzung fur den rollenden Verkehr moglich ist.

Ful?_03: Die LHMD initiiert ein Aktionsprogramm "Querungshilfen flr Ful3ganger". Sie ent-
wickelt dafiir einen Katalog von Standardlésungen (z.B. Gehwegvorstreckungen, aus-
reichend dimensionierte Mittelinseln, Verbesserung der Sichtverhaltnisse durch er-
weiterte StralRen-Seitenraume). Das Programm betrifft speziell Knotenpunkte, ver-
kehrsreiche StraRen, die Uberquerung von Gleistrassen und deren Ausstattung mit
regelkonformen Querungsstellen sowie taktilen Elementen (MaRnahme Nr. 33).

Ful?_04: Die LHMD wird unter Beteiligung von Blrgerinnen und Birgern, Verbanden und ex-
ternem Sachverstand einen Fuldverkehrs-Check durchfiihren. Sein Ergebnis soll
Grundlage sein fir MalRnahmen zur Gewabhrleistung der Barrierefreiheit und Sicher-
heit von FulRwegen. Besonderes Augenmerk gilt dabei fehlenden Bordsteinabsen-
kungen und Querungsmadoglichkeiten sowie Stolperfallen und Engstellen.

Ful?_05: Die LHMD verpflichtet sich, unter Einbeziehung der Ergebnisse des FuRverkehrs-
Check und zur Starkung der Nahmobilitat beim kiinftigen Aus- und Umbau des Ful3-
wegenetzes ausreichend breite und gut begehbarer, auch straBenunabhangiger Geh-
wege sowie den Abbau von Barrieren und Sicherheitsrisiken zu gewahrleisten.
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Ful3_06:

Ful3_07:

Fuf3_08:

Fuf3_09:
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Fuz_11:

Fud_12:

Fuld_13:

Fuld_14:

Ful3_15:

Ful3_16:

In diesem Kontext veranlasst die LHMD insbesondere die Uberpriifung — und im Be-
darfsfall — die Herstellung barrierefreier Zu- bzw. Ubergange zu OPNV-Haltestellen
sowie barrierefreie Zugange zu 6ffentlichen Einrichtungen (MalRnahme Nr. 33).
Samtliche Gehwege an Kreuzungen, wichtigen Knotenpunkten und Querungsstellen
sind bei kiinftigen Baumaf3nahmen mit Bordabsenkungen von weniger als 3 cm Hohe
auszustatten (Maf3nahme Nr. 53).

Die LHMD initiiert ein Umgestaltungsprogramm fur FulRverkehrsflachen. Ziel ist die
Herstellung ausreichend dimensionierter, ebener — auch fur Rollatoren, Rollstihle,
Kinderwagen und Rollkoffer erschutterungsfrei tberrollbarer — Ful3wege.

Die LHMD gewahrleistet, dass alle, auch strallenunabhangige FulBwege mit einer
ausreichenden Beleuchtung ausgestattet sind.

Die LHMD raumt bei der Planung und Steuerung von Lichtsignalanlagen den Belan-
gen des Ful3verkehrs gleiche Bedeutung ein wie denen anderer Verkehrsarten. Mit
Blick auf kiirzere Wartezeiten fur Personen zu Fuf? sind in der Abwagung deren Be-
lange — ebenso wie die des bevorrechtigten OPNV und des Radverkehrs — bei den
Umlauf- und Freigabezeiten von LSA zu bertcksichtigen (progressive Fuldgénger-
signalisierung), damit Stral3en in einem Zug Uberquert werden kdnnen (siehe Ka-
pitel "Verkehrsmanagement” VMa_11).

Die LHMD ist bestrebt, Ful3- und Radverkehr zu entflechten. Bislang noch auf gemein-
samen Wegen gefuhrter Fahrradverkehr wird Zug um Zug auf baulich getrennte Rad-
wege verlagert. Ausgenommen davon sind Stra3en und Platze, die als verkehrsbe-
ruhigte Bereiche oder fir eine Nutzung nach dem Prinzip "Shared Space" vorgesehen
sind (siehe Kapitel "Verkehrssicherheit / Verkehrskultur" VSi_07).

Die LHMD wird den stadtischen Winterdienst auf solchen Gehwegflachen gewahr-
leisten, deren Beraumung nicht den Anliegern obliegt. Ziel ist, dass Personen, die in
ihrer Mobilitat eingeschrankt sind, auch im Winter mobil bleiben kénnen.

Die LHMD veranlasst bei der Gestaltung von Grundstiicksein- und -ausfahrten, dass
ebene und Uberrollbare Belage verbaut werden und der Vorrang des Fullverkehrs
erkennbar ist.

Die LHMD raumt der Herstellung sicherer und kurzer FuBwegverbindungen innerhalb
des Stadtgebietes — u.a. zwischen Stadtfeld-Ost und Alte Neustadt — besondere Prio-
ritat ein.

Unter Beachtung einer dichten Vernetzung von Fu3wegen vor allem im Umfeld von
Schulen, offentlichen Einrichtungen und OPNV-Haltestellen veranlasst die LHMD die
Erarbeitung entsprechender kleinrdumliche Verkehrskonzepte.

Die LHMD wird Behinderungen des FuRverkehrs durch den ruhenden Verkehr u.a.
im Zuge vermehrter Kontrollen unterbinden. Verstol3e — insbesondere das Parken
auf Gehwegen sowie in Einmindungsbereichen und an Querungsstellen — sind
konsequent zu ahnden. Vorgesehen sind auch bauliche MalRnahmen (siehe Kapitel
"StralRennetz und motorisierter Verkehr" MIV_13 sowie "Verkehrssicherheit" VSi_13)
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Gute bestehende
Grundvoraussetzun-
gen fir Radverkehr ..

... aber erhebliche
Defizite im Detail

Verbesserungs-
bedarf fur rollenden
Verkehr und far
Abstellmdglichkeiten

Radverkehr

Die Landeshauptstadt Magdeburg verflgt tber gute Ausgangsbedingungen fur den Radverkehr.
Dazu zahlt ein, im Vergleich zu anderen Grof3stadten ausgedehntes Radverkehrsnetz, das auch
fir den Radtourismus attraktiv ist. Zahlreiche fir den Radverkehr freigegebene Griinverbindun-
gen sowie eine kompakte und durchmischte Stadtstruktur mit geringen Steigungen sind weitere
glnstige Faktoren. Zu einer Vielzahl wichtiger Ziele kénnen Menschen auf dem Fahrrad aus
den meisten Teilen der Stadt mit relativ geringem Aufwand gelangen. Bei einer Distanz unter-
halb von 5 km sind sie mit dem Fahrrad oft schneller als mit dem Auto erreichbar. Der Radver-
kehrsanteil im Modal Split hat sich in Magdeburg innerhalb der vergangenen 12 Jahre nahezu
verdoppelt. Fast ein Viertel aller Wege zum Arbeitsplatz werden mit dem Fahrrad zurtickgelegt.

Im Detail bestehen jedoch zugleich erhebliche Beeintrachtigungen fir Menschen, die in Magde-
burg per Rad unterwegs sind. Das betrifft hauptsachlich den betrachtlichen Instandsetzungs-
und Erganzungsbedarf an den Radverkerkehrsanlagen. Fehlende Liickenschlisse, Engpasse
sowie unzureichende Sicherheitsabstande auf zahlreichen Abschnitten des Radverkehrsnetzes
sind mit Beeintrachtigungen und Unfallrisiken verbunden. Verglichen mit dem Autoverkehr
sind Personen auf dem Fahrrad in vielerlei Hinsicht nicht nur benachteiligt sondern erhéhten
Unfallrisiken ausgesetzt.

Mit Blick auf die Starkung des Umweltverbundes und die zu erwartende weitere Zunahme des
Radverkehrs ergeben sich somit zahlreiche Herausforderungen. Nicht nur die Infrastruktur fir
den "rollenden” Verkehr ist fortlaufend instandzusetzen und entsprechend bestehenden Regel-
werken umzuriisten mit dem Ziel einer Minderung von Sicherheits- und Unfallrisiken. Ebenso
mussen auch Radabstellmdglichkeiten erweitert, verbessert und mit Blick auf die zunehmende
Zahl hochpreisiger Fahrrader witterungsgeschitzt und diebstahlsicher umgebaut oder neu er-
richtet werden.

Rad 01: Die LHMD wird das bestehende Radverkehrsnetz weiterbauen und — soweit erfor-
derlich — Schritt fir Schritt regelkonform umrtsten. Hierbei gilt der Verringerung von
Engstellen und Luckenschlissen sowie der Vermeidung haufig wechselnder Fih-
rungen von Radverkehrsanlagen besonderes Augenmerk. Besonders entlang von
Hauptverkehrsstrallen und Sammelstralen sind nach und nach getrennte Radver-
kehrsanlagen einzurichten und derzeit noch auf Gehwegen geflihrter Radverkehr
schrittweise zu verlagern (siehe Kapitel "Verkehrssicherheit / Verkehrskultur" VSi_07).

Rad _02: Prioritat hat dabei die schrittweise Umsetzung sicherheitsorientierter MaRnahmen.
Dies betrifft die Markierung durchgehender Radstreifen entlang wichtiger Stral3en, die
Festlegung einer Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h fir den MIV bei Einrichtung
von Schutz-/ bzw. Angebotsstreifen sowie die Schaffung aufgeweiteter Aufstellstreifen
und vorgezogener Haltelinien fir den Radverkehr vor Lichtsignalanlagen.

Rad _03: In diesem Kontext wird die LHMD ein stadtweites Mangel- bzw. Schadenskataster
fur die bestehenden Radverkehrsanlagen in Zusammenarbeit mit Verbanden (ADFC)
und anderen Fachleuten (Unfallkommission) erarbeiten.

Rad _04: Die LHMD veranlasst bei der Umgestaltung von Kopfsteinpflaster-Straf3en in Wohn-
quartieren den Bau durchgehend erschitterungsfrei befahrbarer Streifen fir den
Radverkehr.

Rad_05: Die LHMD ist bestrebt, das gesamte Radverkehrsnetz barrierefrei zu gestalten. An
samtlichen Knotenpunkten, Querungen oder Einmindungen sind demnach Bordab-
senkungen mit "Hohe 0" vorzusehen (Malznahme Nr. 53).

Rad_06: Die LHMD wird den Umbau von Knotenpunkten so gestalten, dass sie mit dem Fahr-
rad einfach, Ubersichtlich und damit sicher zu befahren und zu tberqueren sind. Um
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Rad_08:
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Rad _10:

Rad 11:

Rad_12:

Rad_13:

Rad_14:

Rad_15:

Rad_16:

Rad _17:

Rad 18:

Unfallrisiken zu vermeiden, muss bereits vor Einfahrt in den Knotenpunkt die Rad-
verkehrsfiihrung fir Menschen hinter dem Steuer klar erkennbar sein. Dies ist z.B.
durch farbige Markierung von Radfahrstreifen und Abbiegespuren fir den Radverkehr
zu gewahrleisten (siehe Kapitel "Verkehrssicherheit / Verkehrskultur" VSi 09)

Die LHMD wird bei der Planung und Einrichtung von Baustellen die Belange des Rad-
verkehrs angemessen berticksichtigen durch entsprechende Fuhrung bzw. Umleitung
von Radwegen unter Beachtung von Sicherheitsabstanden (siehe Kapitel "Verkehrs-
management" VMa 09).

Die LHMD qualifiziert die bestehende Radverkehrskonzeption, um eine attraktive und
sichere Erreichbarkeit von Unternehmensstandorten fir den Radverkehr zu gewahr-
leisten.

Die LHMD setzt sich in Gespréachen mit lokalen Unternehmen dafur ein, dass sie be-
darfsgerechte und ausreichende Radabstellanlagen sowie Umkleide- und Duschmég-
lichkeiten fur Beschaftigte einrichten, die mit dem Fahrrad zum Arbeitsplatz gelangen.

Die LHMD wird im Zuge der Aktualisierung der Radverkehrskonzeption die Festle-
gung und Freihaltung von Radverkehrskorridoren innerhalb des Stadtgebietes fur
ortsteilverbindende und regionale Radschnellverbindungen vorsehen — letztere ggf.
in Abstimmung mit benachbarten Kommunen und Landkreisen. Als Grundlage dafir
ist ein gesamtstadtisches Konzept vernetzter Fahrradstral3en sowie Radschnellverbin-
dungen — auch unter Berlicksichtigung ihrer Nutzung durch E-Bikes — zu erarbeiten
(MalRBnahme Nr. 81).

Im Vorgriff darauf bereitet die LHMD den Bau einer ersten Radschnellverbindung
ins Stadtumland vor.

Die LHMD veranlasst die Aufstellung, Aktualisierung und Umsetzung stadtweiter
Schulradwegeplane unter Einbeziehung von Schulen, Schulkindern, Eltern sowie ex-
ternem Sachverstand (Mal3nahme Nr. 30).

Um die Nutzbarkeit des Radverkehrsnetzes auch im Winter zu gewahrleisten, wird
die LHMD die Schneerdumung auf den wichtigsten Strecken in gleicher Weise wie
die auf den Strafl3en veranlassen.

Die LHMD veranlasst die Freigabe sdmtlicher geeigneter Einbahnstral3en fur die Fahr-
radnutzung im Zwei-Richtungsverkehr (MaRnahme Nr. 50).

Die LHMD wird unter Einbeziehung entsprechenden Sachverstandes die Erstellung
und Umsetzung eines Wegeleitsystems fur den Radverkehr mit Hinweisen zu mar-
kanten Zielen und Angabe geeigneter Routen und Entfernungen in die Wege leiten
(siehe Kapitel "Verkehrsmanagement" VMa_13).

Die LHMD wird an wichtigen Schnittstellen des OPNV, an 6ffentlichen Einrichtungen,
Schulen und Sportstatten Radabstellanlagen in nicht mehr als 100 m Entfernung ein-
richten. Die Anlagen missen den Anforderungen an Witterungs- und Diebstahlschutz
genugen. Falls erforderlich, erfolgt dies in Abstimmung mit den fir den Betrieb Ver-
antwortlichen (siehe Kapitel "Verkehrsmanagement” VMa_13; MalRnahme Nr. 34).
Die LHMD wird Zug um Zug die Montage von Halte- bzw. Anlehnbiigeln fir beque-
men Stop an Lichtsignalanlagen veranlassen.

Die LHMD verstarkt ihre auf unterschiedliche Zielgruppen ausgerichtete Offentlich-
keitsarbeit zum Thema Radverkehr. Im Fokus stehen dabei insbesondere Schile-
rinnen und Schiler, Beschéftigte und Menschen, die als Gaste mit dem Fahrrad in
der Stadt unterwegs sind. Ziel ist es, auf unterschiedlichen Ebenen — u.a. in den so-
zialen Netzwerken — fir den Radverkehr als umweltfreundliche und sichere Mobilitats-
alternative zu werben und damit den Anteil des Radverkehrs weiter zu erhéhen.
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Veranderte Wert-
schatzung des
offentlichen Raumes

Mehr Flachenge-
rechtigkeit als
Planungsprinzip

Offentlicher Raum
ist Bewegungs- und
Aufenthaltsort

StralRenraumgestaltung

Die Planungsdoktrin der "Autogerechten Stadt* hat auch in der Landeshauptstadt Magdeburg
Spuren hinterlassen. Die fur die Planung Verantwortlichen der vorigen Generationen schufen
StraBen fur den Autoverkehr. Die Erfordernisse des Autoverkehrs hatten absolute Prioritét. Infol-
gedessen galt der Aufenthaltsqualitat der StralRen ein nur geringes Augenmerk. Als Verkehrs-
adern konzipiert, wurden Flachen fir den Fuf3- und Radverkehr vielfach bis auf ein Minimum re-
duziert. Fir andere Nutzungen oder gar als Aufenthaltsorte waren und sind sie deshalb — aber
auch angesichts der dort herrschenden Larm- und Abgasbelastung — nicht pradestiniert.

Inzwischen riicken jedoch die Bedurfnisse der Menschen, die zu Ful3 oder auf dem Fahrrad un-
terwegs sind ebenso wie die Belange des Klimaschutzes, zusehends ins Blickfeld von Planung
und Planungspolitik. Auch im 6ffentlichen Bewusstsein ist eine allméhliche Abkehr von der
alleinigen Vorherrschaft des Autos erkennbar. Uberlegungen zu mehr Flachengerechtigkeit im
offentlichen Raum pragen die Verkehrsplanung und den StralRenentwurf. Insofern hat die Lan-
deshauptstadt Magdeburg mit dem Vorzugsszenario "Starkung des Umweltverbundes" auf der
Basis des vom Runden Tisch abgegeben Votums ein Zeichen gesetzt. Es ist eine erste, wenn
auch vorerst kleine Etappe auf dem Weg zu einer Verkehrswende. Diese wird nicht von heute
auf morgen, jedoch in zielgerichteten kleinen Schritten zu verwirklichen sein.

Verkehrswende bedeutet vor allem die Neuverteilung des begrenzten Verkehrsraums in der
Stadt und ein Mehr an Flachen fur die Verkehrsarten des Umweltverbundes. Das betrifft zu aller-
erst regelkonforme Geh- und Radwege und ausreichende Flachen fiir einen ungehinderten und
flissigen Betrieb des offentlichen Nahverkehrs. Auf StralRen und Platzen findet jedoch auch 6f-
fentliches Leben statt — im Stadtzentrum, in innenstadtnahen Quartieren ebenso wie in Wohn-
vierteln am Stadtrand. Die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes muss hier Moglichkeiten eroff-
nen, um StralRen intensiver nutzen zu kénnen — fir rasche Fortbewegung zu Fufd oder mit dem
Fahrrad ebenso wie zum Schlendern, fiir Begegnungen und als Orte des Verweilens wie auch
zum Spielen und als Bihne des stadtischen Lebens.

StrGe_01: Die LHMD erarbeitet Gestaltungsleitlinien fir den Um- und Ausbau von Stral3en oder
StraRenabschnitten sowohl im Uber- wie im nachgeordneten Stral3ennetz. Ziel der
Leitlinien ist die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und des Stadtklimas sowie der
Sicherheit fir den FuR- und Radverkehr unter besonderer Berticksichtigung der Ver-
kehrsarten des Umweltverbundes.

StrGe_02: Die LHMD aktualisiert das im Rahmen ihres Freiraum- und Griinkonzepts erstellte
Stralenbaumkonzept mit dem Ziel, den Baumbestand an Straf3en in der Gesamt-
stadt zu erhalten bzw. weiter zu erh6hen.

StrGe_03: Die LHMD sichert bei der Umriistung von Gleisanlagen der Stral3enbahn fur Fahr-
zeuge mit mehr als 2,30 m Breite den Erhalt — und falls dies nicht moglich ist— die un-
verzlgliche Neuanpflanzung von Stral3enbaumen.

StrGe_04: Die LHMD legt fur die Planung neuer und den Umbau vorhandener Stra3en das Prin-
zip der stadtebaulichen Bemessung nach RASt 06 als Leitlinie fest. Es betrifft die Zo-
nierung vom Rand der Bebauung zur Fahrbahnmitte. Entsprechend diesem Grund-
satz soll bei allen BaumaRnahmen im Bestand ebenso wie bei Neubaumal3nah-
men — nach Abwagung zwischen stadtebaulichen und verkehrlichen Zielen und
einem Abgleich mit den Férdermoglichkeiten — verfahren werden.

StrGe_05: Die LHMD wird MafRnahmen des StraRenumbaus und der Verkehrsorganisation da-
fur nutzen, StralBenraume aufzuwerten mit dem Ziel, mehr Raum fiir den 6ffentlichen
Nah- sowie den FuR3- und den Radverkehr bereitzustellen. Im Einzelnen betrifft dies
die Verbreiterung von Seitenrdumen, Baumpflanzungen sowie die Entlastung von
ruhendem Verkehr.
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StrGe_06:

StrGe_07:

StrGe_08:

StrGe_09:

Die LHMD wird die Mdglichkeit prifen, Stral3en mit einer — im Verhaltnis zu ihrer Di-
mensionierung — nur geringen Belastung zugunsten des FulR- und Radverkehrs und
der StraRenraumbegriinung zuriickzubauen (siehe Kapitel "StraRennetz und moto-
risierter Verkehr" MIV 07).

Die LHMD wird bei der Neugestaltung von StralRen oder Platzen die Belange des
kleinrdaumigen Wirtschaftsverkehrs besonders berticksichtigen. Das betrifft nament-
lich die Anordnung und Dimensionierung temporarer Anlieferungsbereiche ein-
schlielich der jeweiligen Zufahrtsmdglichkeiten unter Beriicksichtigung des Ful3- und
Radverkehrs und — falls vorhanden — eines ungehinderten Betriebs des o6ffent-
lichen Nahverkehrs.

Die LHMD plant vorrangig in verdichteten innenstadtnahen Wohnquartieren die Ein-
richtung verkehrsberuhigter Raume als so genannte "Shared Spaces". Ziel ist in
diesen Bereichen die Gleichberechtigung aller Verkehrsarten und am Verkehr
Beteiligten auf Basis gegenseitiger Riicksichtnahme.

Die LHMD veranlasst die Erarbeitung eines Leitkonzepts zur Beleuchtung offent-
licher Raume. Dabei sind gestalterische Gesichtspunkte sowie die Anforderungen der
Wirtschaftlichkeit und der Verkehrssicherheit miteinander in Einklang zu bringen.
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Beteiligungspro-
zess 2015 zum
Mafinahmen-
konzept

Auswertung der
Ergebnisse in
mehreren Stufen

Stadtratsbeschluss
Mai 2019

Frihzeitige Einbe-
ziehung der Offent-
lichkeit

Benennung von
Prioritaten

Einleitende Erlauterungen

~ Arbeitsprozess in mehreren Schritten

Die Grundaussagen des Integrierten Malinahmenkonzeptes zum VEP 2030plus leiten sich ab
aus einem im Jahr 2015 durchgefiihrten mehrstufigen Beteiligungsprozess. Er umfasste unter-
schiedliche Formate unter Einbeziehung der Offentlichkeit und zahlreicher unmittelbar Beteiligter.
Seine umfangreiche Bilanz setzt sich zusammen sowohl aus konkreten Hinweisen beteiligter
Fachamter der Stadtverwaltung und des Runden Tisches als auch einer grof3en Zahl von Mali3-
nahmevorschlagen aus einer mehrwochigen Online-Befragung. Hinzu kamen die Ergebnisse
eines offentlichen Dialogs im Rahmen des alljghrlichen Rathausfestes sowie die Beitrage einer
Fachveranstaltung zum Wirtschaftsverkehr.

Die insgesamt rund 5.600 MaRRnahmenvorschlage wurden nach einer ersten Grobbewertung
und einer mehrstufigen Vorauswahl zunachst mit der Projektgruppe des Stadtplanungsamtes
und danach in vier themenbezogenen Arbeitsgruppen des Runden Tisches kritisch gesichtet.

Die endglltige Bewertung und Auswahl durchlief mehrere Etappen — jede davon in Abstimmung
mit dem Runden Tisch, den Ubrigen Begleitgremien und der verwaltungsinternen Projektgruppe.

o Ein erster Schritt diente einem Abgleich der MalRnahmen mit den Zielen des VEP 2030plus.

o In einem nachsten Schritt folgte die Definition aller politisch beschlossenen bzw. im Planungs-
prozess oder bereits in der Realisierung befindlichen "Sowieso-MaRnahmen".

o Die Untergliederung in kurz-, mittel- und langfristige MaZnahmen sowie in solche mit hoher,
mittlerer und niedriger Prioritat war Ergebnis eines dritten Schrittes.

o0 Eine weitere Untergliederung dieses bereits sehr differenzierten Auswahlsets nach sechs
Kostengruppen in Orientierung an Kosten vergleichbarer MaRnahmen schloss sich daran an.

0 Ein letzter Schritt diente der Zuordnung der Mal3nahmen zu den drei Szenarien.

Das Integrierte Malinahmenkonzept in seiner endgtiltigen Form umfasst 117 MalRnahmen, die am
16. Mai 2019 mit Stadtratsbeschluss zustimmend zur Kenntnis genommen wurden (Beschluss
Nr. 2524-069 (V1)19).

~ Stellenwert der MaRnahmenempfehlungen im Gesamtprozess

Methodisch stiitzte sich die Erarbeitung des Integrierten Mal3nahmenkonzepts weder auf eine
deduktive Ableitung der MaBnahmen aus den Ergebnissen der Bestandsanalyse, den Zielen
und den Szenarien, noch existierten mafgebliche strategische Rahmenvorgaben. Die zahl-
reichen Ubereinstimmungen zwischen den Grundsétzen des inzwischen vorliegenden Integrier-
ten Handlungskonzepts und den MalRnahmen sind indessen Beleg fir die relativ hohe Ziel-
genauigkeit dieser Vorgehensweise.

Im Riickblick war ein solches Verfahren auch deshalb erfolgreich, da die Offentlichkeit auf diese
Weise zu einem frithen Zeitpunkt in die Bearbeitung des VEP einbezogen werden konnte. Das
eroffnete fir viele Menschen die Méglichkeit, sich zu den aus ihrer Sicht wichtigen Themen der
Mobilitatsentwicklung ihrer Stadt mit praktischen Vorschlagen auern zu kénnen.

Auch wenn diese Empfehlungen nicht représentativ sind, so ergeben sie doch eine aufschluss-
reiche Bilanz: Verbesserungsbedarf vor allem fiir den FuR- und Radverkehr und den OPNV, we-
niger flr den motorisierten Individualverkehr, wo neben einer Optimierung des Verkehrsflusses
insbesondere die Themen Verkehrsberuhigung und Parkraumbewirtschaftung im Vordergrund
standen, ein generell dringender Handlungsbedarf hier jedoch nicht artikuliert wurde.
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Die MalRnahmen nach Verkehrsarten

(zahlen in Klammern) = Numerierung entsprechend Integriertes MaRnahmenkonzept

FulRverkehr — 8 MalRnahmen (siehe Karte 7 im Anhang)

Optimierung eines (Blinden) Leitsystems fur die Landeshauptstadt Magdeburg (28).
Vermeidung langer Wartezeiten an Ful3ganger-LSA (Ziel 60 s bzw. max. 90 s (31).

Querungsmaoglichkeiten an grof3en Stral3en in der Gesamtstadt (z.B. Mittelinseln, Gehwegvor-
streckungen in Kreuzungsubergangsbereichen) (33).

FulRganger-LSA Walter-Rathenau-Straf3e zwischen Universitétsplatz u. Kaiser-Otto-Ring (40).
Barrierefreier 6ffentlicher Raum inklusive Bordabsenkungen an Querungsstellen (53).

LSA / Querungshilfen / Geschwindigkeitsreduzierung vor Schulen (55).

Bedarfsgerechte Sanierung von Ful3wegen (76).

Fullverkehrskonzept fiir den Universitatsplatz im Zusammenhang mit der geplanten Bebau-
ung im Osten (103).

FuRBverkehr / Radverkehr — 11 MalRnahmen

Ausbau StraRenzug Schénebecker StraRe mit Verbesserung der Bedingungen fir den Fui3-
und Radverkehr (9).

Ful3- und Radweg sudlich Barleber See Il (15).

Umgestaltung Grof3e Diesdorfer Stral3e (insbesondere zwischen Anna- und Schenken-
dorfstraf3e) mit Vorrang fur breitere Gehwege und separate Radverkehrsanlagen (29).
Schulwegsicherung (30).

Aufwertung und Verbreiterung Elbuferpromenade zwischen Domfelsen und Strombriicke (61).
Neubau kombinierte Fu3- und Radverkehrsanlage im der Zuge Friedrich-List-Stral3e ein-
schlieRlich Trennung und bessere Beleuchtung von Ful3- und Radweg im Bereich der Bahn-
unterfuhrung (78).

Ful3- und Radverkehrsanlage im Zuge der Ottersleber Chaussee (Bahniibergang bis Faul-
mannstral3e) (89).

Ausbau Wegeverbindung zwischen Rote Mihle und Blumenberger Stral3e (96).

Ausbau Wegeverbindung zwischen Ostrowskistral3e und Albert-Vater-Stral3e in Hohe Total-
Tankstelle (97).

Rad- und Fulwegverbindung zwischen Salbker und Freie Stra3e (107).

FuR3- und Radbriicke uber Elbe und Alte Elbe zwischen Wissenschaftshafen und Herrenkrug-
stra3e mit Anbindung des Werders (113).

Radverkehr — 50 Malinahmen (siehe Karte 8 im Anhang)

Radwegenetz Lickenschluss: Brenneckestral3e (10).

Radverbindung entlang Wiesengraben zwischen Salbker und Osterweddinger Chaussee (11).
Komplettierung der Radverkehrsanlage Biederitz im Biederitzer Busch (12).
Radverkehrsanlage Lemsdorfer Weg / Fermersleber Weg bis SalzmannstralRe (13).
Ausbau Alter Postweg zwischen Gierfahre und Elberadweg (14).

Bereitstellung von Radabstellmdglichkeiten | Fahrradbiigeln insbesondere an Schnittstellen,
OPNV-Haltestellen und 6ffentlichen Gebauden (34).

Verbreiterte Radaufstellstreifen und Einrichtung von 'Fahrradschleusen’ vor LSA (35).
Verlangerung des Radwegs auf der Theodor-Kozlowski-Stral3e bis Rothensee (38).

Umbau der Pettenkofer Briicke als GesamtmalRnahme (einschlie3lich der Befahrbarkeit fur
den Radverkehr in beide Richtungen) (41).

Aufwertung geeigneter Straf3en fur den Radverkehr (Ausweisung als Fahrradstraf3en) (45).
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Konzept fir eine Radwegeverbindung unter Nutzung der Revisionswege und Baustral3en der
Nord-Stid-Verbindung insbesondere zwischen Damaschkeplatz und Kannenstieg (46).
Trennung von Rad- und FulRverkehr in der Jakobstral3e durch eine geeignete Fuhrung (48).
Freigabe von Einbahnstral3en fir den Zweirichtungs-Radverkehr dort, wo die Mdglichkeit be-
steht (z.B. Matthisonstral3e, Friesenstral3e) (50).

Fahrradstation mit Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof (52).

Neubau bahnparallele Fahrrad-Verbindung zwischen Oebisfelder Straf3e und Windmuihlen-
stral3e (58).

Ausbau Ottersleber Weg nach Niederndodeleben fir den Radverkehr (59).

Ausbau des Radweges Klusdamm von Pechau in Richtung Wabhlitz (60).

Luckenschluss: Schrote-Radweg ndrdlich Rothensee (62).

Durchgéngige und radverkehrsgeméfle Fuhrung des Klinke-Radweges (63).

Erganzung der Radverkehrsanlagen Osterweddinger Chaussee (Halberstadter Chaussee bis
Stadtgrenze) | Radweg Ottersleben — Osterweddingen) (64).

Beidseitige Ergénzung der Radverkehrsanlagen Schanzenweg (Salbker Stral3e/Schonebecker
Stral3e) (65).

Erganzung Radverkehrsanlagen Salbker Chaussee (Schaferbreite - Magdeburger Ring) (66).
Verbesserung der Radverkehrsverbindung zwischen Olvenstedter Chaussee und Olven-
stedter Platz (67).

Neubau Neustadter Radweg zwischen Nachtweide und Schrote-Radweg und weiter als
Wegeverbindung bis zur Ohrestral3e (68).

Anlage von Radverkehrsanlagen Wasserkunststral3e / Mittagstral3e (69).

Neubau straf3enbegleitende Radverkehrsanlage entlang L 50 nach Wanzleben (70).
Neubau Elberadweg — Alternativ im Zuge des Neubaus Strombriickenzug 6stlich der Alten
Elbe (71).

Radverkehrsanlage Leipziger Stral3e von Wiener bis Halberstadter Stral3e (72).

Neubau stral3enbegleitender Radverkehrsanlagen Wanzleber Chaussee zwischen Konig-
stral3e und Halberstadter Chaussee (73).

Anlage Radverkehrsanlagen Ernst-Lehmann-Stral3e (74).

Verbesserung der Radverkehrsfihrung im Bereich Hasselbachplatz sowie séamtlicher Zu-
fahrten (77).

Umsetzung ortsteilverbindender Radschnellverbindungen in Kombination mit durchgangig
befahrbaren und sicheren innerstadtischen Radverkehrsanlagen (81).

Verlangerung der Radverkehrsanlage vom Biederitzer Radweg Uber Stadtpark bis Schlein-
ufer (82).

Bauliche Fortsetzung des Biederitzer Radwegs zwischen Berliner Chaussee und Biederitz
— bei Abriss der Bahnbriicke Neubau einer kurzen Fu3- und Radbricke nur Uber die Ehle
im Umflutgraben (83).

Neubau Schrote-Radweg zwischen Burgenser Weg und Verlangerung Brassenweg, zwischen
Burger Stral3e (Kreisverkehr) und Oebisfelder Briicke sowie zwischen Wasserkunststral3e
und Freiligrathstral3e (86).

Bau einer durchgehenden Radverkehrsanlage entlang dem Magdeburger Ring ausgehend
von der Walther-Rathenau-Stral3e in Richtung Minchenhofstraf3e (88).

Qualifizierung der Radwegfiihrung im Zuge Scharnhorstring (Fuihrung auf d. Fahrbahn) (90).
Luckenschluss Elberadweg — Alternativ im Bereich Fahlberg-List (91).

Beidseitige Radverkehrsanlage Sudenburger Wuhne (zwischen Fichte- und Halberstadter
Stral3e) (92).

Radverkehrsanlage Rogatzer Strale bzw. deren ganzheitliche Umgestaltung (94).
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Radverkehrsanlage im Bereich zwischen Ottersleber Chaussee / Friedrich-List-Strale /
Schanzenweg / Kirschweg (93).

Neubau stral3enbegleitender Radverkehrsanlagen Bierer Weg (95).

Wegeverbindung entlang der Gelandekante zwischen Am Kuhanger/Elberadweg — Alternativ
in Hohe Sulzebricke (98).

Ausbau Stadtweg zwischen Wohngebiet und Umflut fir den Radverkehr (99).

Erganzung Radverkehrsanlage (Nordseite) Ottersleber Chaussee (Gustav-Ricker Stral3e /
Bahnuibergang) (100).

Neubau straf3enbegleitender Radverkehrsanlagen Gardeleger Strafl3e (102).

Markierung Radverkehrsanlage Prester/Cracau (tber Alt Prester/ Genthiner-/ Cracauer
Stral3e) (105).

Neubau Elberadweg — Alternativ zwischen Herrenkrugsteg und Glindenberger Stral3e (114).
Durchgehender Radweg von / nach Beyendorf-Sohlen (westlich Bahntrasse / Gustav-Ricker-
/ Erich-Weinert-Stral3e) (115).

Neubau Elberadweg im Zuge Deichsanierung zwischen Uberfahrt Franzosengraben und
Uberfahrt Randau (116).

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) — 21 Malnahmen (siehe Karte 9 im Anhang)

Zweite Nord-Std-Verbindung der Stralenbahn (Bauabschnitte 5 — 8) (2).

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen (Magdeburger Standard) (4).

Streckenverlangerung Stral3enbahn Halberstadter Stral3e bis Ottersleben (7).
Streckenverlangerung Stral3enbahn Leipziger Chaussee — Flugplatz bis Littgen Salbke (16).
Einrichtung bedarfsgerechter P+R-Platze im Stadtgebiet und im Umland auf Basis entspre-
chender Potentialanalysen (17).

Beibehaltung Busverbindung von Neustadter Feld Gber Mittagstraf3e bis Alte Neustadt (20).
OPNV-ErschlieBung Pfahlberg (21).

Haltestelle Friedensplatz/Breiter Weg, da Abstand Hasselbachplatz / Domplatz zu lang (22).
Stralenbahnstrecke durch die Jakobstral3e (23).

OPNV-Anbindung Florapark (24).

Streckenverlangerung Neuer Renneweg, Haltestelle Drosselsteig, Wendeanlage Neuer
Renneweg sudwestlich Kimmelsberg (25).

Verbesserung der Umsteigemdglichkeit zwischen Stralenbahn und Bus in Sudenburg (End-
stelle Halberstadter Straf3e / Braunlager Stral3e) (36).

Einrichtung einer Stral3enbahnhaltestelle "Goldschmiedebriicke" in Richtung Stden (39).
Haltestelle im Schwarzkopfweg (Bereich Puppendorf) (44).

Optimierung von Lichtsignalanlagen zur Beschleunigung des OPNV (Bus/StraRenbahn) (56).
Ausbau der Schnittstellen des OPNV als CarSharing- bzw. Bike+Ride-Standorte (57).
Ausfuihrung neuer Stral3enbahnstrecken fur Nutzung breiterer Wagenkésten (>2,30 m) (106).
Verkniipfung von OPNV-Dienstleistungen mit E-Mobility sowie CarSharing-Angeboten (108).
Verbesserung des Nahverkehrsangebotes fur Beyendorf-Sohlen (109).

Verlangerung der Buslinie von Neue Neustadt Uber Olvenstedt (Weizengrund) nach Dies-
dorf — Uber Kiimmelsberg (112).

OPNV-ErschlieBung Schiffshebewerk bzw. Ausbau der Endstation Barleber See: Verkniip-
fung Stral3enbahn / Bus (117).

Offentlicher Personennahverkehr / Motorisierter Individualverkehr — 2 MaRnahmen

Eisenbahniberflihrung Ernst-Reuter-Allee (1).
Ersatz-Neubau Strombriickenzug (3).
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Motorisierter Individualverkehr (MIV) / Stral3e — 15 MalRhahmen

(siehe Karte 10 im Anhang)

- Bahnparallele ErschlieRungsstrale zwischen Schanzenweg und Friedrich-List-Stral3e (2. Bau-
abschnitt) / Schanzenweg zwischen Sandbreite und Schénebecker Stral3e / Friedrich-List-
Strale (6).

- Neutrassierung Leipziger Chaussee (L 50) in Hohe des Flugplatzes, im Fall seiner Erweite-
rung (8).

- Entlastung der Innenstadt und bessere Stral3enanbindung von Cracau | Konzept fir eine
Dritte Elbquerung (18).

- Bessere StraRenanbindung von Ottersleben, falls nach Fertigstellung der Ortsumfahrung er-
forderlich (19).

- Innerortliche Entlastungsstral3e fur die Stadtteile Cracau und Prester (26).

- Prifung von Kreisverkehren bei Berechnung der Leistungsfahigkeit als alternative Knoten-
punktformen (27).

- Ausweisung Ortsumgehung Ottersleben als Hauptroute anstelle Kdnigstral3e / Salbker Chaus-
see (47).

- Qualifizierung des Verkehrsmanagements zur Verbesserung des Verkehrsflusses aller Ver-
kehrsarten (75).

- Verbesserung des Verkehrsflusses Kreuzung Liebknechtstral3e / Kleine Stral3e (79).

- Verbesserung des Verkehrsflusses Kreuzung Am Fuchsberg / Leipziger Stral3e (80).

- Verlangerung der Burger Stral3e bis an den Magdeburger Ring (Nordverbinder) (84).

- Optimierung Durchgangsverkehr tber die B 1 zur Entlastung von Berliner Chaussee, Strom-
bricke, Ernst-Reuter-Allee (87).

- Verlagerung Giter- und Lieferverkehr von der Mittagstral3e in die Hundisburger StraRe (101).

- Bundelung des LkW-Guterverkehrs auf wenigen Hauptrouten bei Vermeidung von Fahrten
durch Wohngebiete (110).

- Verbesserte Verkehrsanbindung des Wohn- und Gewerbegebietes "MiinchenhofstraRe" (111).

Ruhender Verkehr — 6 Malinahmen

- Weiterentwicklung des bestehenden Parkleitsystems unter Einbeziehung u.a. des Bereichs
Ostelbien zwecks Verkehrs- und Parkraumsteuerung bei GroR3veranstaltungen (32).

- Konzept Ruhender Verkehr in Stadtfeld Ost, insbesondere Bereich Damaschkeplatz / Schell-
heimer Platz (42).

- Erstellung von Parkraumkonzepten fir einzelne Problembereiche (43).

- Weitere Qualifizierung der Parkraumbewirtschaftung (City /citynahes Stadtgebiet) (54).

- Ausbau offentliches Parken und Laden fur E-Fahrzeuge an zentralen Standorten (z. B. an
Bahnhofen, Behorden, Sehenswurdigkeiten, Universitét) (85).

- Machbarkeitsstudie zur Umsetzbarkeit von Quartiers- und Gemeinschaftsgaragen (104).

Verkehrsberuhigung — 4 MalRnahmen (siehe Karte 11 im Anhang)

- Einrichtung von Tempo-30 km/h-Zonen (5).

- Verkehrsberuhigte Pfalzer StralRe an der Universitéat (37).

- Neuordnung des StralRenraumes Fichtestral3e/ Braunschweiger Stral3e / Kroatenweg (49).
- Verkehrsberuhigungsmal3nahmen in Wohnquartieren (51).

(Zur raumlichen Zuordnung aller Mal3nahmen siehe die angegebenen Karten im Anhang)
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Kompatibilitat mit
den Zielen nachge-
wiesen

OPNV, FuR- und
Radverkehr héchste
Ubereinstimmung

Struktur des Integrierten MalRnahmenkonzeptes

~ Kompatibilitat mit den Zielen

Die Relevanz der Malinahmen ist zun&chst daran messbar, ob sie mit den Zielen des VEP

2030plus kompatibel sind. Bei einer gleichen Gewichtung der insgesamt 47 Unterziele und

einer groben Untergliederung aller MaRnahmen nach den sechs Kategorien — FulR3verkehr, Rad-
verkehr, OPNV, MIV, Ruhender Verkehr, Verkehrsberuhigung — ergibt sich folgendes Bewer-
tungsergebnis:

o Jede der sechs MalRnahmenkategorien ist einer mehr oder weniger gro3en Zahl an Unter-
zielen zuzuordnen. Ein kausaler Zusammenhang zwischen der Umsetzbarkeit einzelner
Ziele allein durch die Realisierung einer oder mehrerer Mal3nahmen ist damit jedoch nicht
unbedingt nachweisbar.

o0 Eine eindeutige Zuordnung von Mafinahmen zu bestimmten Unterzielen erweist sich allein
wegen zahlreicher inhaltlicher Uberschneidungen als nicht sinnvoll.

o Da flr keines der Ziele bzw. Unterziele messbare Indikatoren dafiir festgelegt wurden, wann
es als erreicht zu gelten hat, ist zum gegenwartigen Zeitpunkt der mogliche Zielerreichungs-
grad fur die einzelnen MaRnahmenkategorien nicht nachweisbar.

Zusammenfassend ergibt sich folgendes Fazit:

MaRRnahmen des FuRverkehrs sind in unterschiedlicher Gewichtung fiir die Umsetzung von ins-
gesamt 19 Unterzielen von Bedeutung. Beim Radverkehr gilt dies fir 20 Unterziele. Die vorge-
schlagenen OPNV-MalRnahmen stimmen ebenfalls mit 20 Unterzielen tberein. Fir die Umset-
zung von 21 der 47 Unterziele sind die zum MIV benannten MaRnahmen — darunter die Binde-
lung von Verkehrsstromen und der Vorrang des Wirtschaftsverkehrs aber auch restriktive Ziele
wie die Minderung klimaschadlicher Emissionen — von Belang. Die fiir den ruhenden Verkehr
aufgerufenen MaRnahmen korrespondieren mit drei, die fir die Verkehrsberuhigung mit sechs
Unterzielen (siehe Tabelle 20).

FuRverkehr
Radverkehr
OPNV

MIV
Ruhender
Verkehr
Verkehrs-
beruhigung

Anzahl der mit dem Maflinahmenbereich
Ubereinstimmenden Unterziele

21 3 6

-
©
N
o
N
o

Zielkompatibilitdt bezogen auf die
Gesamtzahl der 47 Unterziele

40% 43% 43%  45% 6% 13%

Tabelle 20: Kompatibilitdt von Zielen und sechs Malinahmenbereichen

~ "Sowieso-Malinahmen"

Als "Sowieso-Malinahmen" werden die Malinahmen unterschiedlichen Verbindlichkeitsgrades

bezeichnet, deren Umsetzung auch ohne VEP "sowieso" erfolgen wiirde. Dabei sind folgende

Merkmale relevant:

- MaRnahmen, die sich mit Stand Januar 2018 bereits in der Umsetzung befinden,

- MaRnahmen, die bereits das Planungsstadium erreicht haben,

- vom Stadtrat beschlossene mittel- oder langfristige MaRnahmen, fir die jedoch noch nicht
unbedingt eine Planung begonnen worden ist,
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27 "Sowieso"-Mal3-
nahmen — davon 12
zu prufen

32 MalRnahmen
kurzfristig, davon
funf "Sowieso"

Gut die Halfte mit
hoher Prioritat

- vom Stadtrat bzw. von der Verwaltung zur Priifung empfohlene Mal3nahmen, deren Planung
und Umsetzung allerdings erst auf Grundlage genauerer Bedarfsanalysen, Aussagen zu ih-
rer Kompatibilitdt mit bestehenden Planwerken sowie zu ihrer Finanzierbarkeit gesichert ist.

Zu den bereits in der Umsetzung befindlichen Mal3nahmen z&hlen die drei grof3ten, derzeit be-
reits im Bau befindlichen bzw. Giberwiegend realisierten Vorhaben — die Eisenbahniberfiihrung
Ernst-Reuter-Allee, die noch nicht fertig gestellten Bauabschnitte der zweiten Nord-Siud Verbin-
dung der StraRenbahn sowie der Ersatzneubau Strombriickenzug.

Die insgesamt 27 "Sowieso-Malinahmen" lassen sich den genannten vier Kategorien folgen-
dermaf3en zuordnen: Neben drei in der Umsetzung handelt es sich um zwei weitere im
Planungsstadium, 10 vom Stadtrat beschlossene sowie weitere 12 zur Priifung empfohlene
MaRnahmen (siehe Karte 12 im Anhang).

~ Kurz-, mittel- oder langfristige Umsetzbarkeit

Alle Mal3nahmen einschliel3lich der "Sowieso-MalRnahmen™ wurden nach kurz-, mittel- und lang-
fristiger Umsetzungsbarkeit unterschieden. Dies ist nicht gleichzusetzen mit ihrer Prioritat oder
Wichtigkeit. Zwar sind wichtige MaRnahmen in der Regel moglichst kurzfristig umzusetzen. Das
gilt jedoch nur, wenn dafir nicht umfangreiche Voraussetzungen und hohe Investitionsmittel er-
forderlich sind. Umgekehrt kann sich die kurzfristige Realisierung weniger wichtiger Vorhaben
empfehlen, wenn deren Machbarkeit und Finanzierung gesichert ist und sie nicht im Widerspruch
stehen zu den Zielen und zu den Strategien des Vorzugsszenarios.

Die kurz-, mittel- oder langfristige Abstufung kann sich im Lauf der Umsetzung des VEP 2030plus
unter veranderten Rahmenbedingungen verschieben. Aus heutiger Sicht sind 32 — einschlielich
funf "Sowieso"-MalRnahmen — kurzfristig, 60 mittelfristig und 25 langfristig umzusetzen.

" Hohe, mittlere oder niedrige Prioritat

Die drei Stufen — hohe, mittlere und niedrige Prioritat — dienen einer Unterscheidung der Maf3nah-
men nach Wichtigkeit. lhre Zuordnung zu einer dieser drei Stufen erfolgte entsprechend der
Ubereinstimmung mit den Zielen und den Vorgaben des strategischen Handlungskonzepts. Hohe
Prioritat besitzen vor allem jene MaZnahmen, die besondere Bedeutung fir die Verwirklichung
einer klimafreundlichen Verkehrsentwicklung im Sinne des Vorzugsszenarios 1 "Starkung des
Umweltverbundes" bzw. des Szenario 2 "Verhaltenswandel" besitzen.

Von einer Verschiebung der Prioritatsstufen im Lauf der Umsetzung des VEP 2030plus ist allen-
falls dann auszugehen, wenn einzelne MalRnahmen einer hdheren Prioritatsstufe entfallen und
an ihre Stelle solche aus einer niedrigeren Prioritatsstufe nachriicken sollten.

Insgesamt ergibt sich folgende Zuordnung: Hohe Prioritat besitzen 64, mittlere Prioritat 39 und
niedrige Prioritat 14 MalZnahmen.

~ Kostenrelevanz

Die Zuordnung der MalRBnahmen zu insgesamt sechs Kostengruppen erfolgte auf der Grundlage
grober Erfahrungswerte entsprechend vergleichbaren, bereits realisierten Vorhaben.

Der Ubersichtlichkeit halber wurden folgende Gruppen gebildet.
- Kaosten je MaRnahme von tber 10 Mio. EUR

- Kaosten je MaRnahme von 5 bis unter 10 Mio. EUR

- Kosten je MaRnahme von 1 bis unter 5 Mio. EUR

- Kaosten je MaRnahme von 0,5 bis unter 1 Mio. EUR

- Kosten je MaRnahme von 0,1 bis unter 0,5 Mio. EUR

- Kaosten je MaRnahme unter 0,1 Mio. EUR.
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15 Prozent mit
Kosten uber
10 Mio. EUR ...

....und 55 Prozent
mit Kosten unter
0,5 Mio. EUR ..

Mehrjahriger Um-
setzungszeitraum

Die Bewertung entsprechend dieser Zuordnung sowie der nach zeitlichem Umsetzungshorizont
und unterschiedlicher Prioritat ergibt folgendes differenziertes Ergebnis (siehe Grafik 19):

(0]

Insgesamt 17 MaRnahmen (= 15 Prozent) sind der Kostengruppe > 10 Mio. EUR zuzurech-
nen. Dazu gehdren — neben den drei im Bau befindlichen GroRRprojekten — die barrierefreie
Umriistung aller OPNV-Haltestellen sowie weitere OPNV-MalRnahmen (z.B. Umstellung
neuer StralRenbahnstrecken auf breitere Wagenkasten).

Demgegeniber sind 64 MaRnahmen (= 55 Prozent) den beiden untersten Kostengruppen
(0,1 — 0,5 Mio. EUR bzw. < 0,1 Mio. EUR), davon 18 (= 15 Prozent) der Kostengruppe
< 0,1 Mio. EUR zuzurechnen.

Insgesamt 15 der 26 umfangreichen MaRnahmen (= 13 Prozent), die den Kostengruppen
oberhalb von 5 Mio. EUR zuzuordnen sind, sind kurz- und mittelfristig, also bis zum Jahr
2030 umzusetzen. Innerhalb der gleichen Zeitspanne sind demgegeniber 63 MalRnahmen
(= 54 Prozent) der Kostengruppen unterhalb 1 Mio. EUR zu realisieren.

Ein betrachtlicher Anteil aller — auch der weniger kostenintensiven — MaRnahmen erfordert
demnach einen Umsetzungszeitraum von mehreren Jahren. Dies wird eine Planung in Jah-
resscheiben erforderlich machen.

Bei vielen Vorhaben ist der Einsatz von Fdrder- bzw. Drittmitteln erforderlich, weshalb ihre
Finanzierung nicht nur aus Haushaltsmitteln der Landeshauptstadt Magdeburg erfolgen wird.

Als Fazit ist festzustellen, dass kurzfristig — bis zum Jahr 2025 — auf3er den Grof3projekten vor-
aussichtlich nur die 18 Mafnahmen mit Kosten von unter 0,1 Mio. EUR eine Chance zur Um-
setzung haben werden, da deren Realisierung ein nur geringes bis sehr geringes Investitions-
volumen erfordert. Das bietet jedoch die Moglichkeit, neben den GroR3projekten einige weniger
kostenintensive, aber wegweisende Maflnahmen bereits kurzfristig in Gang setzen zu kénnen.

Anzahl

ﬂﬂﬂf

10 £

25

2 : 4
&
A B C A B C A B C A B C A B C AEC:

Kosten/Mabnahme Koston/Malnahmae KestenMadnahme Kosten/Malnzhme Kosten/MaBnahme  Kosten/Madnahme
{akr 10 Mio. EUR E bés-= 10 Mic. EUR 1 bis <5 Mio. EUR 0.5bis <1 Mio, EUR  0,1bis <0,6 Mio. EUR < 0,1 Mie. EUR

Legands A Mahe Priscitst Kurdfrigtg bis 2028 “Sowleso™- Malirahmen
B MimlerePriovitit ] Mittoltristigbis 2530 [l in der Realisierung [ Stackratsbeschiuss
C Miedrige Prioritit [l Langfristig nach 2030 im Planunasprozess [l v peifen

Grafik 19: MaRnahmen nach Kostengruppen, zeitlicher Umsetzbarkeit und Prioritat
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Komplexes
Bewertungssystem

Zusammenfassende Bewertung

" Synopse der Bewertungsergebnisse

Die detaillierte Bewertung jeder der 117 Maf3nahmen erfolgte nach den zuvor benannten Krite-
rien in tabellarischer Form. Die ausfuhrlichen Bewertungsergebnisse einschlielich der Gesamt-
zahl der dazu gehdrigen Anderungsantrage der Stadtratsfraktionen sind dem Integrierten Maf3-
nahmenkonzept vom Juni 2019 zu entnehmen.

Die Zusammenfassung der Ergebnisse nach Prioritatsstufen, Investitionsbedarf und zeitlicher
Realisierbarkeit ergibt rein rechnerisch 58 unterschiedliche und mdégliche Kategorien (z.B. hohe
Prioritat | geringer Investitionsbedarf | mittelfristiges Umsetzungserfordernis oder mittlere Prio-
ritat | hoher Investitionsbedarf | langfristiges Umsetzungserfordernis usw.).

Anhand der tabellarischen Synopse wird eine signifikante Haufung erkennbar bei jenen Mali3-
nahmen mit hoher, bzw. mittlerer Prioritat und Kosten von 0,1 bis unter 0,5 Mio. EUR sowie
solchen mit kurz- und mittelfristiger Umsetzungsperspektive (siehe Grafik 20).

Insgesamt ist festzuhalten:

o0 Bei der Hélfte der MaBnahmen handelt es sich um kurz- und mittelfristige — bis 2030 umzu-
setzende — Vorhaben mit hoher Prioritét.

o Auf der Grundlage der nur groben Kostenschéatzung sind 14 der insgesamt 25 im Bau bzw.
in der Planung befindlichen oder vom Stadtrat beschlossenen bzw. zur Priifung empfohlenen
MaRnahmen den beiden oberen der insgesamt sechs Kostengruppen (jeweils 5 bis >10 Mio.
EUR pro Maf3nahme) zuzuordnen.

0 Von den dbrigen 103 Mal3nahmen wurden 64 den beiden unteren Kostengruppen (< 0,1 bis
0,5 Mio. EUR) zugerechnet, 18 MaRnahmen davon der niedrigsten (< 0,1 Mio. EUR pro
MalRnahme).

o0 Die Umsetzung des VEP 2030plus wird, neben den wenigen gréReren Vorhaben, mittel-
fristig gepréagt sein von MaRnahmen mit durchschnittlichen Kosten von 0,5 bis unter 1 Mio.
EUR oder darunter. Hierbei handelt es sich aber meist um solche MalRnahmen, die positive
Wirkung im Hinblick auf eine nachhaltige und klimawirksame Verkehrsentwicklung entspre-
chend dem Vorzugsszenario 1 entfalten kénnen.

Kostengruppe pro MaRnahme Umsetzungsirist

5 bis < 10 Mio. EUR

1 bis < 5 Mio, EUR
0.5 bis <1 Mio. EUR
0,1 bis = 0,5 Mio, EUR

= 10 Mio. EUR

<01 Mio. EUR
Kurzfristig (bis 2025)
Langfristig (nach 2030)

3 27 L)
3. WEERA 8%

.o,l
g

1 3 "41'4:?
% 1% LM% 2% % 2% 1% 3% L 9%

Priorital

Miedrige Prioritit

Grafik 20: Bewertungsmatrix
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Zuordnung entspre-
chend den Mal3ga-
ben fiir die Szenarien

Priifbedarf hinsicht
lich Zuordnung zu
Szenario 1

Farbliche Zuordnung
aller Mal3nahmen
nach 6 Kategorien

Zuordnung der Mal3Bhahmen zu den Szenarien

Die Zuordnung der Mal3nahmen zu den drei Szenarien orientiert sich an deren in Baustein 3
genauer beschriebenen Merkmalen sowie an den strategischen Leitlinien des Integrierten Hand-
lungskonzeptes. In der folgenden stichwortartigen Ubersicht sind die wichtigsten Zuordnungs-
kriterien zusammengefasst.

Szenario 0 "Beschlusslage”

- Umsetzung aller "Sowieso-MaRnahmen" bis auf drei OPNV-Vorhaben an der Peripherie
(Streckenverlangerung Leipziger Chaussee — Flugplatz — Liittgen Salbke, OPNV-Erschlies-
sung Pfahlberg, OPNV-Anbindung Florapark),

- Ausfuhrung samtlicher StralRenneu- oder -ausbaumafRnahmen, jedoch

- keine weiteren Ful3- und Radverkehrsmalinahmen auf3er laufender Instandhaltung.

Szenario 1 "Starkung Umweltverbund"

- Umsetzung aller "Sowieso-Mal3nahmen" auf3er noch zu priifenden Stral3enprojekten,

- Ausfuhrung samtlicher Fu3- und Radverkehrsmal3nahmen,

- Realisierung folgender MIV-bezogener Vorhaben: Bahnparallele Erschliel3ungsstral3e, Ver-
langerung Burger StraRe bis Magdeburger Ring (Nordverbinder), Verlagerung des Guter-
verkehrs aus der Mittagstral3e, Biindelung des LkW-Gliterverkehrs auf wenigen Hauptrouten,
bessere Verkehrsanbindung des Wohn- und Gewerbegebietes "MiinchenhofstraRe"),

- Umsetzung eines GroRteils der OPNV-MaRnahmen auBer OPNV-ErschlieBung Pfahlberg,

- Qualifizierung des Verkehrsmanagements zur Verbesserung des Verkehrsflusses aller Ver-
kehrsarten — hier insbesondere derjenigen des Umweltverbundes.

Fur die laut Stadtratsbeschluss dem Szenario 1 zuzuordnenden MaRnahmen — Bessere Stras-

senanbindung von Ottersleben, Optimierung Durchgangsverkehr B1, Neutrassierung L 50, ver-

besserter Verkehrsfluss an zwei Kreuzungen (Kleine StralRe / LiebknechtstraRe und Am Fuchs-
berg / Leipziger Strale), verbesserte Verkehrsanbindung des Wohn- und Gewerbegebietes

"Miinchenhofstral3e — ist abschlie3end zu prifen, ob sie mit diesem Szenario vereinbar sind.

Szenario 2 "Verhaltenswandel"

- Umsetzung aller "Sowieso-MalRhahmen" aul3er noch nicht im Bau befindlicher Stral3en-
projekte, ferner

- Ausfiihrung samtlicher Ful3- und RadverkehrsmalRnahmen,

- Realisierung aller, den OPNV betreffenden MaRnahmen

- Ausfuhrung aller in Szenario 1 vorgesehenen unbedenklichen MIV-MalRnahmen.

" Detaillierte Ubersicht

Die detaillierte Zuordnung der Mal3nahmen zu den drei Szenarien ist den nachfolgenden Tabel-
len zu entnehmen. lhre Untergliederung nach "Sowieso-MaRnahmen", Prioritaten, zeitlichem
Umsetzungshorizont und Kostengruppen entspricht derjenigen des Integrierten Mal3nahmen-
konzepts.

Jede der 117 MaRRnahmen wurde den farblich unterschiedenen sechs Kategorien — FuBver-
kehr, Radverkehr, OPNV, MIV, Ruhender Verkehr, Verkehrsberuhigung bzw. den Mischkate-
gorien teils FuR- teils Radverkehr sowie teils MIV teils OPNV — zugewiesen.
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"SOWIESO-MASSNAHMEN"

= - ]
Bl
MaBRnahmen derzeit in Umsetzung (Hohe Prioritit)

1 Eisenbahnuberfihrung Ernst-Reuter-Alee . N ™.
2 Zweile Nord-Sod-Verbindung der StraBenbahn (Bauabschn. 2, 4 -7) I I
3 Ersatzneubau Strombrickenzug - - _

MaRnahmen in Planung -

4 Bariererfreier Ausbau von 3 — 4 Haltestellen pro Jahr geman Magdeburger Standard - § R
vorrangig bei Trassenumbau

5 Einrichtung von Tempo-30-km/h-Zonen - - -

Stadtratsbeschluss

6 Bahnparaiiele ErschlieBungsstraBe zwischen Schanzenweg und Friedrich-List-Strafie .
(2. BA) / Schanzenweg zwischen Sandbreite und Schonebecker Stralke / Friedrich-List-

Strafie
7 Streckenverlangerung Strafienbahn Halberstadler Sir. — Oliersleben . i §
8 Neutrassierung Leipziger Chaussee (L 50) in Hohe des Flugplalzes, im Fall seiner B ]
Emweiterung

9 Aushbau Straflenzug Schonebecker Strafie mit Verbesserung der Bedingungen fir den m ™ ™=
Rad- und Fultverkehr (Abschnitt Alt WesternUsen von Schonebecker Chaussee bis Sch-
lener Strale, Abschnitt Sohlener Strale bis Welsleber Stralte, Abschnitt Welsleber
Strafie bis Faulmannstrafbe, Abschnitt Faulmannstralie b Blumenstrafie, Abschnitt
Blumenstralle bis Knoten Friedrich-List-Stralte, Abschnill Knoten Friedrich-List-Stralie
bis Knoten Schanzenweg, Abschnitt Knolen Schanzenweq bis Schinebecker Stralie /
~ Einmiindung Meue Strafie) - _
10 Radwegenetz Lickenschiuss: Brenneckestralie =
11  Radverbindung entlang VWiesengraben zwischen Salbker und Osterweddinger Chausses
12 Komplettierung der Radverkehrsanlage Biederitz im Biederitzer Busch
13 Radverkehrsaniage Lemsdorer Weq / Fermersieber Weg bis Salzmannstrate
14 Ausbau Alter Postweq zwischen Gierfahre und Elberadweg
15 Fuf- und Radweg stdlich Barleber See 1|

Zur Priifung vorgeschlagen

16 Streckenverddangerung Strafenbahn Leipziger Chaussee — Flugplatz — Lottgen Salbke

17 Einrightung bedarfsgerechier P+R-Platze im Stadigebiet und im Umland auf Basis von
Potentialanalysen

18 Entiastung der Innensiadt und bessere Stralenanbindung von Cracau | Konzept for
eine Dritte Elbquerung

|
1l

bl
J 1Al

1
|
|

;

i

19 Bessere Straflenanbindung von Ottersleben, falle nach Fertigsteliung Ortsumfabirung
erforderlich

20 Beibehallung der Busverbindung von Meustadber Fetd Ober Mittagstr. bis Alle Neustadt
21 OPNV-Erschlieliung Pfahlberg

22 Haltestelle Friedensplatz im Breiten Weg, da Abstand Hasselbachplatz / Domplatz zu
lang.
23 Sirakenbahnstrecke durch die Jakobstralbie
24 OPNV-Anbindung Florapark
25 Sireckenverdangerung Neuer Renneweg, Haltestelle Drosseisieig, Wendeanlage Neuer
__Rennewng sidweslich Kimmeisberg. s
26  Innerdrikche Entlastungssiralie fir die Stadttelle Cracau und Prester

AN R N AN
1l I

27 Profung von Kreisverkehren bei Berechnung der Leistungstahigkeit als altemnative
Knotenpunkiformen

Verkehrsheruhigung
MV J Stralle

auf Kompatibilitst mit
Szenario 1 zu prifen

Legende [N Oewv i Oesv
[ Radverkehr
B Futverkete

- Ruhender Verkehr

il |
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HOHE PRIORITAT

Szenario 0

T
T

Kurzfristipe MaBnahmen (bis 2025)

Kosten pro Mafinahme > 10 Mio. EUR
28 Optimierung eines Blinden-Ledtsystems fin die Landeshauptstadt Magdeburg gemab
Pnoritatenliste {1r| nenstadt und innenstadinahe Stﬂdﬂmiﬂ}

29 Umgeslalh.lng gruue Diesdorfer Strafie {z-w.' ischen Anna- und Schenkendartstr.) mit "n"l:HTaI'IQ tir
bredtere Gehwege u separale Radverkehrsankagen (Abschnitt Mellinstralfe bis Seehduser Siralle,
Abschnitt Seehduser StraBe bis Eurapaning Abschnitt Knoten Westring/Europaring - Frabelk bis
Ligbermannstralie, Abschnitt Liebermannstralie s Adelheidning)

Kosten pro Maknahme 6 bis < 10 Mio. EUR

30 Schutwegsicherung (Konzept, Umsetzungsmalnahmen Strale / Fullwege ( Querungen | " "
LSA )

31 Vermeidung langer Wartezeiten an Fullganger-LSA (Ziel 60 s bzw, max.90 s) = =

Kosten pro Mafnahme 1 bis <5 Mio. EUR

32 Weiterentwicklung des bestehenden Parkieitsystems unter Einbeziehung u.a. des B
Bereichs Ostelbien 2wecks Verkehrs- und Parkraumsteuerung bel Grofiveranstaltungen
(Konzept)

33 Querungsmoglichkeiten an grofen Stralen in der Gesamistadt (z B Mittelnseln, Geh- = =0

wegvorsireckungen in Kreuzungsibergangsbereichen)
34 Bereitsteliung von Hadabaie]h‘rmghchkerten | Fahrradbi.‘lgeh insbesondere an Schnitt-
steflen, OPNV-Haltestellen und effentiichen Gebauden

35 Verbreiterta Radaufstedistreifen und Einnichtung von “Fahrradschleusen” vor LSA,

36 Verbasmung der Umsteigemaglichkeil zwischen Stralenbahn und Bus in Sudenburg
(Endstelle Halberstadter Strafie / Brauntager Straiie)

Kosten pro Mainahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR

37 Verkehrsberuhigte Pfalzer Stralle an der Universitit

Hosten pro MaBnahme 0,1 bis < 0.5 Mio. EUR

38 Verangerung des Radwegs auf der Theodor-Kozlowski-Strafie bis Rothenses
39 Ewu:hh.mg einer Straftenbahnhaltestelle *Goldschmiedebricke”

40 FuBganger-LSA Waller-Rathenau-Siafie rwischen Universitatsplatz und Kaiser-Dito-
Ring
41 Umbau der Pettenkofer Brocke als Gesamimatnahme (inkl. in beide Richiungen for

Radverkehr befahrbar)
42 Konzept Ruhender Verkehr in Stadtfeld Ost, insbesondere Bereich Damaschheplatz |

Schellheimer Flatz
43 Eﬁtet‘lung van F'aritrﬂunimnzepten fir einzelne Problembereiche
44  Haltestefle im Schwarzkopfweg (Bersich Puppendor)
45 Aufwerlung geeigneter Stralien f0r den Radverkehr (Ausweisung als Fahmadstrafien)

46 Konzept fur eine Radwegeverbindung unter Nutzung der Revisionawege U, Baustralen
der 2. Mord-S0d-Verbindung insbesonder zwischen Damaschkeplatz und Kannenstieg

Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR

AT Ausweisung Ortsumgehung Ottersleben als Hauptroute anstelle Kénigstralie / Salbker I I
Chaussee
48 Trennung von Rad- und Fufiverkehr in der Jakobstrate durch sine geeignete Fahrung
48 Meuordnung des Stralienraumes Fichtestralie! Braunschweiger Stralie / Kroatenweg B B
50 Freigabe von Einbahnsirallen fur den Zweirichtungs-Radverkehr wo die Moglichkeit
besteht (z.B. Malthisonstralie, Friesensiralie)
Mittelfristige MaBnahmen (bis 2030)
Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR.
51 Verkehrsberuhigungsmalinahmen in Wohnguarlieren - -
Kesten pro Malnahme 6 bis < 10 Mio. EUR
52 Bau einer Fahrradstation mil Fahrradparkhaus am Hauptbahnho! | ]
53 Bamierafrasr manthchar Faurm inkl. Burﬂahsanhu-ngnn an erungsstaﬂan - -
54 Weitere Qualiizierung der Parkraumbewirischaftung (City /citynahes Stadtgebiet) |
Kosten pro MaBnahme 1 bis < 5 Mio. EUR
55 LSA/Querungshifen / Geschwingigkeitsreduzierung vor Schulen _ T
56 Optimerung von Lichtsignalantagen zur Beschleunigung des OPNY (Bus/Stratenbahn) - -
57 Ausbau der Schoiitstellen des OPNV als CarSharing- / B+R-Standorie -

Kosten pro MaBnahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR

58 Neubsu bahnparaliele Fahrrad-Verbindung zwischen Oebisfelder StraBe und Wind-
mihlenstrale
58 Ausbau Ottersleber Weq nach Niederndodeleben 10r den Radverkehr
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Kosten pro Manahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR

60 Ausbau des Radweges Klusdamm von Pechau in Richlung Wahlitz

61 Autwertung und Verbreiterung Elbuferpromenade zwischen Domfelsen und Stromorocke
62 Lickenschluss: Schrote-Radweg nirdlich Rothensee

63 Durchgangige und radverkehrsgemalie Fuhrung des Kinke-Radweges

64 Erganzung der Radverkehrsanlagen Dsterweddinger Chaussee (Halberstadter
Chaussee bis Sladigrenze) | Radweg Ottersieben — Osterweddingen)

65 Beidsellige Erganzung Radverkehrsaniagen Schanzenweg (Salbker Strale / Schone-
becker Stiaiie)

66 Erganzung Radverkehrsanl Salbker Chausses (Schaferbreite b, Magdeburger Ring)

67 Verbesserle Radverkehrsverbindung Divenstedter Chaussee / Olvenstedter Platz

68 Neubau Neustadier Radweg zw. Nachtweide u, Schrote-Radweg und weiter als Wege-
verbindung bis Chrestralie

68  Anlage von Radverkehrsaniagen Wasserkunstsiralie / Mittagsiratie

70 Neubau strabenbegleitende Radverkehrsanlage entiang L 50 (Wanzleber Chaussee bis
Stadgtgrenze)

71 Neubau Elberadwey) — Altemnativ im Zuge des Neubaus Strombriickenzug ostlich Alle
Eibe

Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR
72 Radverkehrsanlage Leipziger Stralie von Wiener bis Halberstadter Shralle

T3 HNoubau stralenbeglaitende Radverkehrsanlagen Wanzlebar Chaussee zwischen Konig-
strafie und Halberstadler Chausses

T4 Anlage Radverkehrsanlagen Emsl-Lehmann-Siraks
Langfristige Mafnahmen |{nach 2030)

73 ﬁual'rﬁziamngdes‘fahenrsmanagmmtszurw:bessmmg des Verkehrsflusses aller
_ Verkehrsarten o
76 Bedarfsgerechte Sanierung von Fullwegen
77 Verbesserung der Radverkehwsiihrung im Bereich Hassalbachplatz sowie samtlicher
Zufahrien

MITTLERE PRIORITAT

Kurzlristige Malnahmen (bis 2025)

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR
keine MaBnahmen

Kosten pro MaBnahme 5 bis < 10 Mio. EUR
keine Malnahmen

Kosten pro Manahme 1 bis <5 Mio, EUR
keine Makrahmen

Kosten pro MaBnahme 0,5 bis <1 Mio. EUR
keine MaBnahmen

Kosten pre MaGnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR

78 Neubau kombinkets Fulganger- und Radverkehrsantage im Zuge Friednich-List-Sir.
inklusive Trennung und bessere Beleuchtung von Ful- und Radweg im Bereich der

79 Verbesserung des Verkehrsflusses Kreuzung Liebknechtstrafe | Kleine Strafie fur alle
Verkehrsarten

Kosten pre MaBnahme <0,1 Mio. EUR

80 Verbesserung des Verkehrsflusses Kreuzung Am Fuchsberg / Leipziger Straie fir alle
Verkehrsarien

Mittelfristige MaRnahmen (bis 2030}

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR

81 Umselzung orsteilverbindender Radschneliverbindungen in Kombination mit
durchgangig befahrbaren und sicheren innerstédtischen Radverkehrsanlagen

Kosten pro Mainahme 5 bis < 10 Mio. EUR
keine MaBinahmen

Kosten pro MaBnahme 1 bis <5 Mic. EUR

82 Verlangerung Radverkehrsaniage vom Biedentzer Radweg (ber Stadtpark bis Schleinufer

83 Bauliche Fortselzung des Elederiizer Radwegs zwischen Berliner Chaussee und Blede-
Tilz — bei Abriss der Eisenbahnbrocke Neubau einer kurzen Full- u. Radbricke nur Gber
die Eh'e im Umflutgraben

84 Verangerung der Burger Strafte bis an den Magdeburger Ring (Mordverbinder) (Meubau
Wegeverbindung Burger Sirafie (zw. Burger Strafe und Stegelitzer Strafe)

85 Ausbau offeniliches Parken und Laden fir E-Fahrzewge an zenttalen Standorten (z. B
an Bahnhdfen, Behorden, Sehenswirdigkeiten, Universitat)
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Kosten pro MaRnahme 0,5 bis < 1 Mio. EUR

88 Neubau Schrote-Radwag zwischen Burgenser Weg [ Verlangerung Brassenweg, Zwi-
schen Burger Strafle (Kreisverkehr) / Oebisfetder Brucke und zwischen Wasserkunst- /
Freiligrathstraiie (Radweg Ausbau des Brassenweges westlich Elbufer Barleber See )

87 Optmierung des Durchgangsverkehrs Gher d. B1 zur Entlastung von Beriner Chaussee, "|'—| |
Strombxicke, Emst-Reuter-Alles

‘Kosten pro Malnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR
88 Bau einer durchgehenden Radverkehrsaniage entizng des Magdeburger Rings ausge-
hend von der Walther-Rathenau-Strale in Richtung Minchenhofstrale
89 Full- u Radverkehrsanlage Ottersleber Chausses (Bahnibergang bis Faulmannstraie) T ™
90 Qualfizierung der Radwegfibrung im Zuge Schamhorstring (Flhrung auf der Fahrbahn)
891 Luckenschiuss Elberadweg — Alternatiy im Berech Fahlberg-List
92 Beidsetige Radverkehrsanlage Sudenburger Wuhne {zwischen Fichte- und Halberstad-
ter Strafe)
893 Radverkehrsanlage swischen Oftersieber Chaussee ( Friedrich-Lisl-Strafie/ Schanzen- |
Kirschweg
94 Radverkehrsaniage Rogétzer Strale bzw, deren ganzheitiche Umgestaltung
95 Neubau straflenbegletender Radverkehrsanlagen Bierer Weg
96 Ausbau Wegeverbindung zwischen Rote Mohle und Blumenberger Stralie
87 Ausbau Wegeverbindung zw. Ostrowskistrae und Albert-Valer-Stralle in Hohe Total-
Tankstella
98 Neubau einer Wegeverbindung entlang der Gelandekante zwischen Am Kuhanger und
Elberadweg — Alternativ in Hohe Stizebricke
99 Ausbou Stadiweg zwischen Wohngebiet und Umilut fir den Radverkehr
Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR
100 Erganzung Radverkehrsaniage Nordseite Ottersleber Chaussee {Gustav-Ricker Sirafle/
BahnObergang)
101 Verlagerung des Guter- und Lieferverkehrs von der Mittagstralie (Neustadt) in die Hun-
dishurger Stralle
102 Neubau strafienbegletender Radverkehrsanlagen Gardeleger Stralie
103 Fuliverkehrskonzepl Universitatsplatz im Zusammenhang mit der geplanten Bebauung
im Osten
104 Machbarkeitsstudie zur Umsetzbarkeit von Cuartiers- u. Gemeinschaftsgaragen
105 MWarkierung der Radverkehrsanlage Prester | Cracau (Uber All Prester / Genthiner- /
Cracaver Stralie)

Langfristige MaBnahmen (nach 2030)

Kosten pro Mafnahme > 10 Mio, EUR
106  Ausfuhrung neuer Straienbahnstrecken fur Nutzung breiterer Wagenkasten (> 2,30 m - - -
Breite und = 32,500 kg Leergewichi)
Kosten pro MaBnahme § bis < 10 Mio. EUR
keine Mallnahmen
Kosten pro MaBnahme 1 bis < & Mic. EUR
keine Malknahmen
Kosten pro Malinahme 0,5 bis < 1 Mio, EUR
keine Mallnahmen
Kosten pro MaBnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR
107 Rad- und Fulwegverbindung zwischen Salbker und Freie Strate
Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR
108 Verknupfung von OFNV-Denstleistungen mit E-Mobiity sowe CarShanng-Angeboten
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Kurzfristige Ma&nahmen (bis 2025)

Szenario 0
Srenario 1

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR
keine Manahmen
Kosten pro Malnahme 5 bis <10 Mio. EUR
keine Maltnahmen
Kosten pro Manahme 1 bis < & Mio. EUR
keine Maltnahmen
Kosten pro MaBnahme 0.5 bis < 1 Mio. EUR
108 Verbesserung des Nahverkehrsangsbotes fur Beyendor-Sonlen B N
Kosten pro MaBnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR
keine Malnahmen
Kosten pro Mainahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR
keine Malnahmen
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Kosten pro MaBnahme < 0,1 Mio. EUR
keane Malnabmen

Mittelfristige Maflnahmen (bis 2030)
Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR
kaine Malknahmen

Kosten pro MaBnahme 5 bis < 10 Mio. EUR
keine Malknahmen

Kosten pro MaGnahme 1 bis < 5§ Mio. EUR
110 Bindelung des LkW-Gaterverkehre auf wenigen Hauptrouten bel Vermeidung von

Fahrten durch Wohngehiete
111 Verbesserung der Verkehrsanbindung des YWohn- und Gewerbegebietes "Minchen-
hofstraliie”

Kosten pro MaBnahme 0,6 bis <1 Mio. EUR
kene Mallnahmen
Kosten pro MaGnahme 0,1 bis < 0,5 Mio. EUR
112 Verangenung der Buslinie von Meue Neustadt Gber Divenstedt (Weizengrund) - Diesdort
{Uber Kummelsberg)
Kosten pro Manahme < 0,1 Mio. EUR
kene Malinahmen

Langfristige Manahmen (nach 2030)

Kosten pro MaBnahme > 10 Mio. EUR
keine Malinahmen
Kosten pro MaBnahme 5 bis < 10 Mio. EUR
keine Malnahmen
Kosten pro Maknahme 1 bis <5 Mic. EUR
113 Ful- u, Radbricke Ober Elbe/Alle Elbe rwischen Wissenschaftshafen und Hemenkrug-
strafte mil Anbindung des Werders
114 Neubau Eloeradweg — Alternativ zwischen Hemrenkrugsteq und Glindenberger Stralie
Kosten pro MaBnahme 0,5 his < 1 Mio. EUR

115 Durchgehender Radweg nach Beyendor-Sohlen (westlich der Bahn / Gustav-Ricker- /
Ernich-Weinert-Strafe)

Kosten pro MaGnahme 0,1 bis < 0,5 Mio, EUR
ke:ne Malknahmen
Kosten pro Mafnahme < 0,1 Mio. EUR
116 Meubau Elberadweg im Zuge Deichsanierung zwischen Uberfahrt Franzosengraben
und Uberahrt Randau
117  OPNV-Erschliefiung zum Schiffshebewerk bzw Ausbau der Endstation Bareber See:
Verknupfung Stratenbahn / Bus

~ Zusammenfassendes Ergebnis

oy

Die tabellarische Zusammenfassung zeigt die Dominanz von MalRnahmen im OPNV, FuR- und
Radverkehr sowie bei Verkehrsberuhigung und ruhendem Verkehr in den Szenarien 1 und 2,

wahrend MaflZnahmen fir MIV und Strafl3e beim Szenario 0 Giberwiegen.

Szenario 0 Szenario 1 Szenario 2

Anzahl v.H. Anzahl v.H. Anzahl v.H.
OPNV 11 9% 18 15% 22 19%

Radverkehr 5% 55,5%) 47% 55,5%) 47%
FuRverkehr 1% 13,5%) 12% 13,5%) 12%
Verkehrsberuhigung 1% 4 3% 4 3%
Ruhender Verkehr 0 - 6 5% 6 5%
Stralle /MIV 16 14%  13/7*) 11% 5 4%
Summe 35 30% 110/104 93/89% 106 90 %

Tabelle 21: Bilanz der Manahmenzuordnung zu den drei Szenarien

*) Kombinierte Fu3- und Radverkehrsmafinahmen
**) 6 MaRnahmen, die auf ihre Kompatibilitdt mit Szenario 1 zu priifen sind
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Konkrete Projekte
als "Markenzeichen"
des VEP 2030plus

Pilotprojekte

" Zur Bedeutung der Pilotprojekte fir den VEP 2030plus

In Anbetracht des Uber ein Jahrzehnt hinausreichenden zeitlichen Horizonts des VEP 2030plus
ist dessen Umsetzung nur in einem mehrstufigen Prozess mit jeweils dazwischen geschalteten
Evaluierungsphasen sinnvoll. Zugleich sollen seine Strategien und Ziele méglichst innerhalb kur-
zer Zeit bereits anhand erster konkreter Projekte als "Wegweiser" fur die kiinftige Mobilitatsent-
wicklung in Magdeburg erkennbar werden. Ihre friihzeitige Umsetzung bietet zudem die Chance,
am praktischen Beispiel lernen und zeitnah eventuell erforderliche Erganzung oder Korrekturen
vornehmen zu kénnen. Aus der Vielzahl an MaZnahmen und strategischen Handlungsempfeh-
lungen kommen vor allem solche Vorhaben als Pilotprojekte in Betracht, die einen expliziten Be-
zug zu dem Vorzugsszenario haben und innerhalb einer kurzen Zeitspanne von hochstens
drei bis vier Jahren bis maximal 2025 umsetzbar und finanzierbar sind. Aus beiden Grinden
empfiehlt sich daher eine nur begrenzte Auswahl von héchsten acht bis zehn Mal3hahmen.

Der Beispielcharakter dieser Projekte sollte dadurch unterstrichen werden, dass Planung, Rea-
lisierung und Fertigstellung sowie In-Betriebnahme unter Einbeziehung der Offentlichkeit erfol-
gen und in geeigneter Form fortlaufend kommuniziert werden.

~ Vorgeschlagene Projekte
Kurzfristige Pilotprojekte (bis 2024 realisierbar)

Pilot_01 Ausweisung und ggf. Umgestaltung einer nur dem Radverkehr vorbehaltenen Fahr-
radstraRe — auRRer fir den Anliegerverkehr — als erster einer kiinftig groReren Anzahl
geeigneten Strafl3en innerhalb des Radwegenetzes.

Pilot_02 Machbarkeitsstudie zur Umsetzbarkeit des Projekts einer Quartiers- bzw. Gemein-
schaftsgarage in einem innenstadtnahen Quartier mit hohem Parkdruck (z.B. Stadtfeld-
Ost) auf dafiir in Frage kommenden Grundstiicken. In die Bearbeitung der Studie sind
magliche privater Betreiber sowie die lokale Offentlichkeit einzubeziehen.

Pilot_03 Einrichtung einer Mobilitatsstation an prominentem Standort — als Auftakt einer Reihe
weiterer Mobilitatspunkte. In Kooperation von Landeshauptstadt Magdeburg, Magde-
burger Verkehrsbetrieben (MVB), marego, Stadtwerke Magdeburg (SWM) sowie Car-
Sharing- und BikeSharing-Unternehmen sind hier stadt- und umweltvertragliche Mobi-
litdtsangebote an einem Ort gebindelt: StralBenbahn, Bus, diverse Sharing-Angebote
sowie Ladesaulen fir batteriegetriebene Fahrzeuge.

Pilot_04 Modellhafte Umgestaltung eines durch Gehwegparken besonders beeintrachtigten
StraBenabschnitts unter Einbeziehung gestalterischer und baulicher Malinahmen
hauptsachlich im Kreuzungsbereich (z.B. Stralienbaume, Poller, Fahrradbligel).

Pilot_05 Verkehrsberuhigung im Umfeld einer noch néher zu bestimmenden Grundschule in
Kombination mit der Umgestaltung umgebender StralBenraume — unter Einbeziehung
und ggf. aktiver Beteiligung von Schul- kindern, Schulpersonal und Eltern. Ziele sind
ein sicherer Schulweg ohne Geféahrdung durch motorisierten Verkehr und durch an-
oder wegfahrende "Elterntaxis" (siehe Stadtratsbeschluss-Nr. 450-012(V11)20).

Pilot_06 Durchfihrung eines Modellversuchs zur testweisen Einfiihrung von Tempo 30 als
innerodrtliche Regelgeschwindigkeit in einem abgegrenzten Stadtgebiet auf der Grund-
lage § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO (Erprobungsklausel) entsprechend dem Beschluss
der StVV von Leipzig in enger Zusammenarbeit mit dem Deutschen Stadtetag und
dem Umweltbundesamt.
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Pilot_07 Diebstahlsichere, barrierefreie, ausreichende und witterungsgeschiitzte Rad-Abstell-
anlagen an Schulen, Schnittstellen oder 6ffentlichen Einrichtungen. In einem ersten
Schritt soll je eine Abstellanlage an jeweils einem der genannten Standorte errichtet
werden. Die MaBnahmen kdnnen durch das Sonderprogramm "Stadt und Land" des
Klimaschutzprogramms 2030 der Bundesregierung mit einer Férderquote von 90 Pro-
zent finanziert werden.

Mittelfristige Pilotprojekte (bis 2026 realisierbar)

Pilot_08 Umgestaltung der Kreuzung einer HauptverkehrsstralRe mit sicheren, multifunktio-
nalen Sperrzonen im Kreuzungsbereich und sicheren Ubergangen auf Geh- und
Radwegen (Vorbild: Protected Intersection).

Pilot_09 Planung und Umsetzung einer Radschnellverbindung ins Stadtumland mit dem erfor-
derlichen Ausstattungsstandard (Wegweisung, Markierung).

Pilot_10 Umwidmung der Verkehrsflachen im Bereich der Gleisanlagen der MVB, die derzeit
durch den MIV mitbenutzt werden, fiir die alleinige Nutzung durch den OPNV (wie
z.B. Halberstadter oder Pfélzer Straf3e), sofern noch eine weitere Spur je Richtung
existiert — ausgenommen sind Abbiegebereiche.
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Regelmaliges
Monitoring und
Evaluierung

Ziel: Fortlaufende
Erfolgskontrolle

Voraussetzung:
Messbarkeit der an-
gestrebten Ergeb-
nisse

Geringer Arbeits-
aufwand falls leicht
verfigbare Daten

Monitoring und Evaluierung als Steuerungswerkzeug

~ Definition von Monitoring und Evaluierung

Um den erreichten Stand der Umsetzung sowie die Wirksamkeit des VEP 2030plus einschéatzen
zu kdnnen, sind Monitoring und Evaluierung in einem regelmafigen Turnus erforderlich. Beim
Monitoring handelt es sich um die periodische Uberwachung der Umsetzung von Strategien und
MaRRnahmen des VEP 2030plus mit Hilfe einer systematisierten Erfassung dafiir geeigneter
Daten und damit verknipfter Indikatoren.

Die Evaluierung geht Gber das Monitoring hinaus. Sie dient der Bewertung und der Erfolgs-
kontrolle von Prozessen und Projekten. Besonders wichtig ist hierbei die Uberpriifung, inwie-
weit die festgelegten Ziele des VEP erreicht worden sind (siehe Tabelle 22).

Monitoring Evaluierung

Definition messbarer und nicht Welche Ziele des VEP wurden
messbarer Ziele. erreicht oder nicht erreicht?
Verknipfung messbarer Ziele mit War der bisherige Umsetzungs-
geeigneten Indikatoren. prozess des VEP erfolgreich?
Definition und Beschaffung der Daten, In welcher Hinsicht ergibt sich Fort-
die den Indikatoren zuzuordnen sind. schreibungsbedarf fir den VEP?
Dokumentation des Auswertungs- Welche Zukunftsthemen besitzen
ergebnisses. besondere Prioritat?

Tabelle 22: Schema Monitoring / Evaluierung

~ Bearbeitung des Monitoring

Monitoring und Evaluierung sind Aufgaben der fur die Umsetzung des VEP 2030plus verant-
wortlichen Fachverwaltung. lhre Ergebnisse dienen dazu, die Verwaltungsspitze und den Stadt-
rat in regelméaRigen Abstanden tber den erreichten Stand des VEP 2030plus sowie Uber je-
weils erforderliche verkehrspolitische Entscheidungen und — zu gegebener Zeit — iber die not-
wendige Fortschreibung des Planwerks in Kenntnis zu setzen.

Zur Bestimmung der fur das Monitoring auszuwahlenden Indikatoren ist der mogliche Zugriff auf
die dafur erforderlichen Daten und vor allem die Messbarkeit der angestrebten Ergebnisse des
VEP 2030plus ausschlaggebend. Auf seine Ziele wie auch auf die Strategien trifft letzteres in
nur begrenztem Mal3 zu. Neben den Daten, die méglichst genau die thematischen Schwerpunkte
des VEP 2030plus abbilden, sind daher auch regelmafige Informationen etwa zum Umsetzungs-
stand von Mal3nahmen oder zum Erfolg einzelner Strategien von Bedeutung.

Um den fur die Beschaffung und Auswertung von Daten und Informationen erforderlichen Auf-
wand so gering wie moglich zu halten, ist in erster Linie deren Verfligbarkeit sicherzustellen.
Falls es sich nicht um Daten handelt, die bei der Landeshauptstadt Magdeburg ohnehin vorhan-
den oder anderweitig frei zuganglich sind, muss eine Autorisierung fir deren Verwendung und
jederzeit spatere Aktualisierbarkeit seitens der jeweils dafiir zustandigen Institutionen gewahr-
leistet sein.

Der Arbeitsaufwand fir das periodisch wiederkehrende Monitoring ist verhaltnismalilig begrenzt.
Er ist wesentlich abhéngig von der erforderlichen Betrachtungstiefe einzelner Gesichtspunkte.

VEP 2030plus Magdeburg — Monitoring und Evaluierung | Seite 104 von 176



Zusammenstellung
operationalisierbarer
Indikatoren

~ Auswahl operationalisierbarer Indikatoren

In der folgenden Ubersicht sind die aus gegenwartiger Sicht fiir das Monitoring relevanten Indi-
katoren zusammengefasst. Ihre Grundlage sind Daten, die in der Regel problemlos, allerdings
in unterschiedlicher zeitlicher Abfolge verfiigbar sind und nach unterschiedlichen Methoden er-
hoben werden. Im Jahresturnus auswertbar sind dabei nahezu samtliche, in der Ubersicht auf-
gefuhrte Rahmendaten zum Verkehrssystem der Landeshauptstadt Magdeburg. Sie liegen bei
verschiedenen Amtern der Stadtverwaltung oder bei der MVB bzw. kooperierenden Verkehrs-
unternehmen vor. Ausnahmen bilden die hier und unter anderen Rubriken aufgerufenen Daten
zur Mobilitatsentwicklung (Nummern 4, 5, 9, 17 — 20, 22, 33). Sie werden lediglich alle funf
Jahre im Rahmen des SrV (System reprasentativer Verkehrsbefragungen) — das nachste Mal im
Jahr 2023 — erhoben und voraussichtlich erst zum Ende 2024 verfiigbar sein.

Die vorliegende Zusammenstellung ist je nach Erfordernis oder neuen Erkenntnissen zu Uber-
prifen, zu erganzen oder zu modifizieren. Das trifft insbesondere dann zu, wenn sich Priori-
taten und Ziele im Zeichen verkehrspolitischer, technologischer oder wirtschaftlicher Entwick-
lungen verandern sollten.

Verkehrssystem der Landeshauptstadt Magdeburg

1 Verkehrsmengen von MIV und OPNV auf den Hauptzufahrtsstraen zur Stadt
2 Schwerverkehrsmengen an Dauerzahlsteilen
3 Entwicklung der Verkehrsmengen an Dauerzahlisteilen (MIV, Rad) sowie Fahrgast-
zahlen im OPNV
4 Mobilitatsentwicklung (Wegeldngen, -zeiten und -zweck sowie Pkw-Besetzungsgrad)
Motorisierungsentwicklung (Kfz-Bestand, Pkw-Verfiigbarkeit pro Haushalt)
6 Streckenlange des Stral3en- und Radverkehrsnetzes nach Ausbaustandard und
Klassifizierung
7 Streckenlange des OPNV-Netzes (StraRenbahn / Bus)
8 Anzahl an P + R-Platzen im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Magdeburg
9 Pendlerverflechtungen (nach Herkunftsort und Ziel ein- und auspendelnder Personen)
10 Anzahl und Auslastung der Parkpléatze in der Innenstadt
11 Durchschnittliche Hohe der Gebiihren auf 6ffentlichen Parkpléatzen
12 Finanzierungsabsicherung Bestandserhalt
13 Hohe des stadtischen Finanzierungsanteils fur den OPNV
14 Investitionen in den Infrastrukturerhalt ( StraRe / OPNV)
15 Investitionen in den Infrastruktur-Neu u. Ausbau (StraRe, OPNV, Rad, FuR)
16 Entwicklung der individuellen Mobilitatskosten (Auto / OPNV)

)]

Spezifische Mobilitatswerte

17 Modal Split im Gesamt- und Binnenverkehr

18 Modal Split nach Verkehrszweck

19 Modal Split im Pendlerverkehr

20 Entwicklung des Mobilitatsverhaltens (Verkehrsmittel- und Zielwahl, Multimodalitat)

Verkehrsaufkommen und Verkehrsqualitat

21 Verkehrsbelastung auf Magistralen (Schonebecker Stral3e / B 1 / Magdeburger Ring)
22 Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit (MIV, OPNV, Rad)

23 Punktlichkeit im OPNV

24 Fahrgastzahlen differenziert nach SPNV / Regional / Stra3enbahn / Bus

26 Verkehrsleistung innerhalb des Stadtgebiets (MIV, OPNV, Rad)

27 Anzahl an Dauerabonnements im OPNV

28 Anzahl an Jobtickets
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Berichterstattung
im etwa 3-jahrigen
Turnus

RegelmaRiger
Erfahrungsaus-
tausch

Neue Mobilitatsformen

29 Anzahl batteriegetriebener Autos in Magdeburg

30 Anteil batteriebetriebener Verkehrsmittel an der Verkehrsleistung (getrennt nach OPNV /
Individualverkehr = Auto / Pedelec)

31 Anzahl der CarSharing-Nutzerinnen und Nutzer

32 Anzahl der CarSharing-Stationen bzw. -Fahrzeuge

33 Anzahl an Pedelecs

Verkehr und Umwelt

34 CO5,-Emission im Stral3enverkehr

35 NOx-Emissionen im StraRenverkehr

36 PMio-Emissionen im StraRenverkehr

37 Anzahl der Tage mit Uberschreitung der PM;o-Grenzwerte

38 Anzahl der von Verkehrslarm betroffenen Bewohnerinnen und Bewohner (= mehr als
65db(A) an der Hausfassade)

39 Grin in der Stadt: Anzahl der StralRenbaume

Infrastrukturentwicklung/ Verkehrssicherheit

40 Zustandsbewertung des StralRennetzes

41 Zustandsbewertung der Gehwege

42 Zustandsbewertung der Radverkehrsanlagen

43 Anteil verkehrsberuhigter Straf3en oder StraRenabschnitte nach Stral3enkategorie im
Verhaltnis zum gesamten Stral3ennetz

44 Streckenlange von Radverkehrsanlagen, differenziert nach Art der Fiihrung

45 Anteil barrierefreier Haltestellen und Fahrzeuge beim OPNV

46 Anteil der im Einzugsbereich von OPNV-Stationen/Haltestellen lebenden Personen

a7 Unfallzahlen nach Ort, Kategorie (Personen- bzw. Sachschaden) und Beteiligung

Stand der MaRhahmenumsetzung VEP 2030plus

48 Anteil umgesetzter bzw. in Umsetzung befindlicher MalZnahmen

49 Evaluierung der verkehrlichen, wirtschaftlichen, umweltbezogenen und stéadtebaulichen
Kriterien fur die Umsetzung weiterer, den aktuellen Stand des VEP ergéanzender
MaRnahmen

~ Berichterstattung zum Ergebnis des Monitoring

Uber die Ergebnisse des Monitoring sollte in einem Turnus von drei Jahren — zum ersten Mal
im Jahr 2024 — berichtet werden. Der Evaluierungsbericht ist dem Stadtrat vorzulegen. Er dient
dazu, Erfolge und Defizite der Umsetzung des VEP 2030plus zu dokumentieren, Malinahme-
und Handlungsprioritdten sowie Strategien mdoglicherweise neu zu definieren. Voraussetzung
daftr ist die Aktualisierung und methodische Prazisierung der Monitoring-Werkzeuge. Das be-
trifft namentlich die Gewichtung der Indikatoren entsprechend dem Stand und den Erforder-
nissen des gesellschaftlichen, technologischen, wirtschaftlichen und 6kologischen Wandels.

Der Bericht dient dem Vergleich mit anderen kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen und
ist Grundlage fir den notwendigen Erfahrungsaustausch mit Vertreterinnen und Vertretern von
Stadten, wissenschaftlichen Einrichtungen und Verbanden auf fachlicher Ebene.
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A
ADAC

ADFC
Altersstruktur
Alternative Antriebe
Andienung
AnliegerstralRe

Anschluf3sicherheit

Anschluf3stelle
Antriebstechnologie

Arbeitsmobilitat

Aufstellstreifen

Ausdifferenzierung
Auspendler
automobil-affin
AuRenbereich

B
BAB

Barrierefreiheit

Behindertengleich-
stellungsgesetz

Bedienstandard
Begleitgremium
Bevolkerungsent-
wicklung
Bewertungsmatrix
Beteiligungsprozess
Betriebspflicht

Betriebsleistung

BikeSharing
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Kursiv gedruckte Begriffe: Querverweise

Allgemeiner Deutscher Automobilclub e.V.

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

Altersverteilung der Bevolkerung

Fahrzeugantriebe ohne Schadstoffausstof

[hier:] im Sinne von Belieferung

offentliche oder private ErschlieBungsstral3e, die den Zugang zu
den an ihr gelegenen Grundstiicken erméglicht

[hier:] bezogen auf den odffentlichen Personennahverkehr: die Gewahr,
ohne Zeitverzug umsteigen zu kénnen

abgekdirzt: AS: Zufahrt zur bzw. Abfahrt von der Bundesautobahn
auf spezifischen technischen Voraussetzungen basierende Antriebs-
art von Fahrzeugen

Arbeitsplatzwechsel von Beschaftigten im Zuge unterschiedlicher
Qualifikations- und Gehaltsoptionen innerhalb eines wachsenden
Entfernungsradius vom Wohnort

erweiterte, vor dem motorisierten Verkehr angeordnete Warteflache
fur Fahrrader an Lichtsignalanlagen

Untergliederung nach genauen Unterscheidungskriterien

Personen, die ihren Arbeitsplatz jenseits der Stadtgrenze aufsuchen
an den Erfordernissen des Autoverkehrs orientiert

auRerhalb des bebauten Bereichs aber innerhalb des Stadtgebiets
gelegene Flachen

Bundesautobahn

uneingeschrankte Zugénglichkeit von Orten, RGumen und Kommuni-
kations- sowie Verkehrsmitteln fir alle Menschen

abgekirzt: BGG [2002]; Gesetz zur Gewahrleistung einer gleichbe-
rechtigten Teilhabe von Menschen mit kdrperlichen oder geistigen
Einschrankungen am gesellschaftlichen Leben

[bezogen auf den offentlichen Personennahverkehr]: Verkehrsange-
bot je nach Tageszeit in Bezug auf Punktlichkeit und Zeittakt

den Arbeitsprozess kontinuierlich begleitende Gruppe von Fachleuten
[auch demographische Entwicklung] Veranderung der Gesamtzahl ge-
meldeter Personen innerhalb des Stadtgebietes nach Altersgruppen
Bewertungsibersicht zum Vergleich der ausgewahlten MaRnahmen
anhand verschieden gewichteter Messgrol3en

kontinuierliche Einbeziehung von Offentlichkeit und lokalem Sach-
verstand hier in die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans

Pflicht zur Betriebsfuhrung im 6ffentlichen Personennahverkehr ent-
sprechend Personenbefdrderungsgesetz

Produkt aus der Anzahl der beférderten Personen und der innerhalb
einer bestimmten Zeiteinheit [z.B. Jahr] zuriickgelegten Entfernung

Fahrradverleihsystem, bei dem die Fahrrader im o&ffentlichen Raum
oder an ¢ffentlich zuganglichen Stationen per App verfigbar sind
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Bike+Ride

Binnenverkehrsanteil

Bodenindikator

Bordabsenkung

Brennstoffzellen-Antrieb

BundesstralRe

C
CarSharing

City-Logistik

CO,

D
Deduktive Bestimmung

Demographische
Entwicklung

Dezernatstibergreifende
Lenkungsgruppe

Digitalisierung

Digitale Applikation

Digitale Fahrgast-
information

Digitaler Fahrausweis

Doppelbedienung

Download
DTV (Fz/d)
DTVw
Dynamik

E
Echtzeit-Fahrplan-
information

Einpendler

Elektromobilitat
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abgekirzt: B+R; Strategie zur besseren Verknipfung von Radver-
kehr und OPNV durch attraktive Radabstellanlagen an zentralen
Haltestellen

Anteil des [StraRen]Verkehrs zwischen Zielen innerhalb des Stadt-
gebietes

Orientierungshilfe fiir blinde und sehbehinderte Menschen im 6&ffentli-
chen Raum mittels Beldgen oder Bodenprofilen [taktilen Elementen]
abgesenkte Bordsteinkante auf >30 — 0 mm Uber Stralenniveau
Nutzung von Wasserstoff als chemisches Reagens zur Erzeugung
von Antriebsstrom fiir batteriebetriebene Fahrzeuge

StralRe in Baulasttragerschaft und Eigentum der Bundesrepublik

[engl.:] geteiltes Auto; auf Basis einer Nutzungsvereinbarung gemein-
schaftliche — auch kurzfristige — Nutzung von im 6ffentlichen Raum
[free floating] oder an Stationen [stationsbasiert] verfiigbaren Autos

stadtischer Giiterverkehr zur Feinverteilung von Lieferungen an inner-
stadtische Unternehmen oder private Verbraucher

Kohlenstoffdioxid natirlicher Bestandteil der Luft sowie Produkt der
Verbrennung kohlenstoffhaltiger [fossiler] Energietrager; im Ubermaf
als Treibhausgas maf3geblicher Ausloser der Erderwarmung

aus gegebenen Fakten oder Sachverhalten abgeleitete Definition
[siehe: Bevolkerungsentwicklung]

Lenkungsgremium, in dem alle stédtischen Dezernate vertreten sind

Umwandlung analoger in digitale Datenformate sowie technisch ver-
netzte elektronische Datentibertragung

abgekirzt: App; Anwendungsprogramm namentlich fir mobile digi-
tale Gerate [Smartphone]

Fahrplan- und Verbindungsinformationen in Echtzeit mittels digitaler
Datenluibertragung an Fahrgaste per Smartphone-App

per Smartphone-App bezahlbarer elektronischer Fahrschein
[bezogen auf den 6ffentlichen Personennahverkehr]: unerwiinschter
Parallelverkehr

Herunterladen elektronisch verfligbarer Daten

durchschnittliche tégliche Verkehrsstarke [Fahrzeuge pro Tag]
durchschnittliche tégliche Verkehrsstarke an Werktagen (Mo-Fr)
[hier:] rapide Veranderung

[siehe: digitale Fahrgastinformation]

Personen, die zu ihrem Arbeitsplatz von aul3erhalb der Stadtgrenze
gelangen
Fortbewegung mit batteriebetriebenen Fahrzeugen
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Eltern-Taxi

Emission
emissionsintensiv

Empfehlungen far
Radverkehrsanlagen
Energiewende

Erhebungsdurchgang
ErschlieBungsdefizit
E-Scooter

ESAS

ESN

essentiell

EU

exponentiell

F

Freizeitverkehr
Fahrgastzahl
Fahrplankilometer

Fahrradschleuse

flachenextensiv

Flachennutzungsplan

Flachengerechtigkeit

Flexibilisierung der
Arbeitswelt

fossile Energietrager
fossile Antriebe
FuRverkehrs-Check

G
Gebrauchswert
Gehwegvorstreckung

GemeindestralRe
geteilte Mobilitat
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Privat-Auto, mit dem Eltern ihre Kinder zur Schule oder Kindertages-
statte bringen

Schadstoff-Ausstol3

mit hohem Schadstoff-Ausstol3

abgekirzt: ERA; technisches Regelwerk fir die Planung, den Ent-
wurf und den Betrieb von Radverkehrsanlagen (2010)

Verringerung und langfristiger Ersatz fossiler Energietrager (Erddl,
Erdgas, Kohle) durch erneuerbare Energien (Wind, Wasser, Sonne,
Erdwarme) bei gleichzeitiger Verringerung des Energieverbrauchs

Datenerhebung innerhalb eines bestimmten Zeitraumes

[hier:] schlechte Anbindung an den &ffentlichen Personennahverkehr
Roller mit Batterie-Antrieb

Empfehlungen fur das Sicherheitsaudit fur Stra3en [2002]
Empfehlungen zur Sicherheitsanalyse von Stra3ennetzen [2003]
wesentlich

Europaische Union, Zusammenschluss aus 27 Mitgliedsstaaten
Uberdurchschnittlich

Verkehr zu Freizeitzwecken und touristischen Zielen
Anzahl der Fahrten im OPNV (Unternehmensbeforderungsfalle)

Gesamtstrecke aller nach Fahrplan durchzufihrenden Fahrten im
OPNV

besonders markierte Fahrstreifen, um geradeaus fahrenden oder
links abbiegenden Radverkehr sicher an kreuzendem Kfz-Verkehr
vorbeizufiihren

grol3e Inanspruchnahme von Flachen
vorbereitender Bauleitplan zur Steuerung der baulichen und sonstigen
Nutzung aller Grundstiicksflachen innerhalb des Stadtgebietes

Aufteilung des StralBenraumes entsprechend unterschiedlichen Anfor-
derungen derjenigen, die StraRen benutzen oder sich dort aufhalten

Auflésung fester Arbeitsbedingungen — wie Beschaftigungsverhaltnis,
Arbeitszeit, Arbeitsort — im Zuge variabler, auch ortsunabhangiger
Anforderungen und Arbeitskonditionen

Erdol, Erdgas, Kohle [siehe: Energiewende]
Verbrennungsmotoren mit Benzin oder Dieseldl als Treibstoff

Bewertung der Starken und Schwachen des FuRverkehrs vor Ort
durch Birgerinnen und Birger, Politik und Verwaltung sowie gemein-
same Erarbeitung konkreter Verbesserungsvorschlage

auf die Funktion einer Sache bezogene Bewertung

punktuelle Fahrbahneinengung — auch Gehwegnase — zwecks kir-
zerer StralRenuberquerung fir sowie besserer Sicht auf Ful3ganger
StralRe in Baulasttragerschaft und Eigentum der Kommune

geteilte bzw. gemeinschaftlich nutzbare — auch klimaschonende —
Formen der Fortbewegung [siehe: BikeSharing, CarSharing]
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Gesamt Modal Split

Gesamtstadtisches
FuRverkehrskonzept

Gewichtung

Gestaltungsleitlinien

Guterverkehr

Guterverkehrsaufkommen

Gluterverkehrszentrum

H
Handlungsrahmen
Hardware

I

Imagewert
Immission
Implementierung
Infrastruktur

Intermodale
Mobilitatsplattform
Intermodale Verkehrs-
information

Intermodalitat
Internet

Inklusion

innovativ
Integration

Integriertes Stadtent-
wicklungskonzept

Informationstechnologie

Intelligent Transport
System

Intermodal Transport
Control System

(e)Y]
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[siehe: Modal Split]

Konzept zur stadtweiten Optimierung von Fu3wegen und Wegebe-
ziehungen sowie zur barrierefreien Erreichbarkeit wichtiger Orte
Anwendung gestaffelter Bewertungskriterien

Regelwerk fir die Gestaltung und Aufwertung von Bauwerken oder
offentlichen Raumen

Beforderung von Gutern aller Art auf Stral3e und Schiene sowie per
Schiff oder Luftfracht

Transportvolumen [in Tonnen] innerhalb einer bestimmten Zeiteinheit
[z.B. Jahr]

strategisch zentral gelegener Ort, an dem Giter umgeladen, fur La-
dungen zusammengestellt oder fir den Transport vorbereitet werden

Leitlinien fur (planungspolitisches) Handeln und Entscheiden
[hier im erweiterten Sinn]: bauliche MalRnahmen

auf den Prestigegewinn bezogene Bewertung einer Sache
Schadstoffeinwirkung
Umsetzung

durch die offentliche Hand bereitgestellte Einrichtungen des Ver-
kehrs, der Stadttechnik, der Ver- und Entsorgung, Bildung, Kultur,
Gesundheitsvorsorge, Sicherheit und Kommunikation

digital zugangliches Auskunfts- und Buchungsportal zur Verkntip-
fung und Nutzung verschiedener individueller Mobilitatsoptionen
Information Uber verschiedene aktuell verfligbare Mobilitaétsangebote

Nutzung mehrerer Verkehrsmittel nacheinander auf einem Weg
aus einer Vielzahl miteinander verbundener Einzelnetze gebildetes,
dezentral organisiertes, weltweites Rechnernetz

Mdglichkeit der gleichberechtigten Teilhabe aller Menschen am ge-
sellschaftlichen Leben

erfindungsreich

Verzahnung, Verknipfung

abgekurzt: ISEK; Zusammenstellung der fir die Landeshauptstadt
Magdeburg relevanten strategischen stadtebaulichen Zielsetzungen
in einem Entwicklungskonzept als Grundlage fur das Handeln von
Verwaltung und Politik bis zum Jahr 2025

abgekurzt: IT; elektronische Informations- und Datenverarbeitung

abgekiirzt: IST; engl.: System zur Erfassung, Ubermittlung, Verarbei-
tung, Anwendung verkehrsrelevanter Daten zur Verkehrssteuerung

abgekirzt: ITCS; engl.: Steuerung von Informations- und Kommuni-
kationsvorgangen zwischen Fahrzeug und Leitstelle, ferner System
zum rechnergestitzten Fahrbetrieb und zur Fahrgastinformation.
individueller und mit dem OPNV zu verknuipfender digital abrufbarer
offentlicher Personenverkehr
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J
Just-in-time

Jobticket

K
Kannibalisierung

Kapazitatsengpass
Kurier-, Express- und
Paketdienste
Kennwert
Kleinraumiger
Wirtschaftsverkehr

Klimawandel

Klimaschutzplan der
Bundesregierung

Knotenpunkt
Koalition

Kommunikationsnetz

Kommunale
Fahrzeugflotte

Konsens

Kooperativer Arbeits-
prozess

Kooperationsverbund
Koordination
Kompatibilitat
Konversion
Kostengruppe
Kostenrelevanz
Kreisstral3e

L
Larmaktionsplan

LandesstralRe

Lichtsignal-Anlage
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"Rollende Lagerhaltung" mit Lieferung von Material oder Halbproduk-
ten zum exakten, im Produktionsprozess benétigten Zeitpunkt

von Unternehmen oder Behdrden fiir inre Beschéftigten bei Verkehrs-
unternehmen erworbene Monats- oder Jahresfahrkarten fiir Fahrten
im offentlichen Personennahverkehr

Zuwachs einer Verkehrsart zu Lasten einer anderen im Umweltver-
bund

[bezogen auf das StralRennetz]: Uberlastung von StraRenabschnitten

abgekirzt: KEP; Sammelbegriff fiir Logistik- und Postunternehmen

MaRzahl zur Definition unterschiedlicher Merkmale

Transport und Zu- bzw. Bereitstellung von Giitern oder Dienstlei-
stungen auf der letzten Meile zu Betrieben und Haushalten
weltweite Klimaveranderung infolge der Treibhausgaskonzentration
in der Erdatmosphare

Klimaschutzplan 2050 von 2016 mit dem Ziel der Treibhausgasneu-
tralitat bis 2050 und der Senkung des Treibhausgasanteils bis 2030
um 55 Prozent gegentiber dem Niveau von 1990

[bezogen auf das Stral3ennetz]: Stral3enkreuzung

Bundnis

Informationsvernetzung zwischen unterschiedlichen handelnden
Personen

samtliche von einer Stadt betriebene und fir den Stral3enverkehr
zugelassene Fahrzeuge

Einvernehmen

nach festgelegten Regeln strukturierte gemeinsame Projektbearbei-
tung durch unterschiedliche Beteiligte

zielgerichtetes Zusammenwirken verschiedener Institutionen
Zuordnung, Regelung

Ubereinstimmung

Umwandlung urspringlich anders genutzter Flachen oder Gebaude
Unterteilung nach plausiblen Kostenkategorien

Hohe der Kosten als Bewertungskriterium

StralRe in Baulasttréagerschaft und Eigentum eines Landkreises

fachubergreifendes Planungsinstrument mit dem Ziel der Minderung
von Gerauschbelastungen bei allen Infrastruktur-Planungen sowie der
Reduzierung von gesundheitsschadlichem Umgebungslarm

Stral3e in Baulasttragerschaft und Eigentum Landes Sachsen-Anhalt

abgekirzt: LSA; Signaleinrichtung zur Optimierung und Steuerung
von Verkehrsablaufen mittels digitaler Programme [siehe: ITS]
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Lkw-Sammelstellplatz

Lkw-V (Fz/d)

Logistikknoten
Logistikunternehmen

Logistiksektor

M
Machbarkeitsstudie
Mobility as a Service

Mangelkataster
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MDV

Mikro-Hub

Mobilitat

Mobilitdtsunternehmen
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Mobilitatsdienst-
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VEP 2030plus Magdeburg — Anhang 1 Fachbegriffe |

ausreichend dimensionierte und ausgestattete sowie Uber Naviga-
tionsdienste ausgewiesene Abstellflachen fur Lastwagen
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke im Lkw-Verkehr [Lkw pro
Tag]

zentraler Fracht-Umschlagsort

Unternehmen, dessen Geschaftsfeld in der Planung, Durchfiihrung,
Koordination und Kontrolle von Giitertransporten besteht
Wirtschaftsbereich des Transportwesens

Untersuchung wirtschaftlich praktikabler Realisierungsvarianten
[engl..] Angebot von Mobilitatsdienstleistungen unterschiedlicher
Privatunternehmen; abgekirzt: MaaS

systematische Erfassung, Auflistung und Kartierung von Méngeln
Magdeburger Regionalverkehrsverbund, dem insgesamt neun Ver-
kehrsunternehmen angehoéren

Mitteldeutscher Verkehrsverbund im Auftrag von Stadten und Land-
kreisen sowie Verkehrsunternehmen mit der Koordination des Nah-
verkehrsangebots in einem Verbandsgebiet von 2,1 Millionen Ein-
wohnern in Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen betraut

Kleindepot fiir Paketsendungen als Sammelpunkt vor Ort, von wo
aus die Zustellung erfolgt

jede Art der Fortbewegung, teilweise unter Inanspruchnahme von
Verkehrsmitteln

Unternehmen; deren Geschaftsfeld Mobilitatsdienstleistungen sind
Beratung von Unternehmen, Verwaltungen und &ffentlichen Einrich-

tungen Uber ressourcensparende und umweltvertragliche Formen der
Fortbewegung und Verkehrsmittelnutzung

offentliche Personenbeférderung sowie eine Vielzahl an Mitfahr-,
Fahrzeug-Leih- und -mietsystemen

Entwicklung umweltvertraglicher, kostengiinstiger und sozial gerech-
ter Formen der Fortbewegung bei gleichzeitiger Verkehrsvermeidung
Fahigkeit, sich selbstandig und umsichtig in der Stadt zu bewegen
Summe aller Kosten je nach Verkehrsmittel [Anschaffung, Unterhalt,

Fixkosten, Wertverlust, Treibstoff, Reparatur, Parkgebihren bzw. Be-
forderungsentgelt, Miet- und Nutzungsgebiihren]

Ricksichtnahme sowie Verantwortungsbewusstsein fir sich und
andere

Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens mit dem Ziel eines Maxi-
mums an Mobilitat bei einem Minimum an klimaschadlichem Verkehr

digitale Auskunftsplattform der NASA zum Schienenpersonennah-
verkehr in Mitteldeutschland

fur die Beurteilung des Mobilitatsverhaltens wichtige Sachverhalte
und Fakten

Vermittlung von Kenntnissen zur Anderung des Mobilitatsverhaltens

Teilbereich aus einer Vielzahl von Mobilitatsdienstleistungen
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Mobilitatsstation

Mobilitatsverhalten

Mobility on Demand
Modal Split

MOTION

Motorisierter Individual-
Verkehr

Motorisierungsgrad
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Multimodaler Verkehr

N
Nachhaltigkeit

Nahmobilitat
Nahverkehrsplan

NASA
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Netzkomponente
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New Mobility
NOy

nicht-emittierend
Nutzungspraferenz
Nutzungsintensitat

O
Oberzentrum

OPNV
Offentlicher Dialog
Offentlicher Raum
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Verkniipfung verschiedener Mobilitatsangebote an einer OPNV-
Schnittstelle unter Einbeziehung von BikeSharing, E-CarSharing,
Ladesaulen fur batteriebetriebene Fahrzeuge und Verkehrsinfor-
mationen

Verkehrsmittelwahl, Zielwahl, Routenwahl

Mobilitat auf Nachfrage, auf Abruf [siehe: Ride-Pooling]

Anteile der unterschiedlichen Verkehrsarten [Modi] — Fuf3-, Rad- und
offentlicher Personenverkehr sowie motorisierter Individualverkehr —
am Verkehrsaufkommen bzw. an der Verkehrsleistung

Software fur eine an den Verkehrsfluss angepasste Steuerung und
Optimierung von Signalprogrammen an Lichtsignalanlagen
abgekirzt: MIV; Nutzung von Pkw und Kraftradern zur individuellen
Fortbewegung

Verhéltnis der Anzahl zugelassener Kraftfahrzeuge zur Einwohner-
zahl innerhalb eines Stadtgebietes

Nutzung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines bestimmten
Zeitraums

[siehe: Multimodalitat]

Deckung der Mobilitatsbedurfnisse aller Menschen mit geringstmdg-
lichen Risiken, Kosten, Schadstoffen, Flachenverbrauch, Larm und
CO,-Ausstol3 sowie unter Ausschluss von Ungerechtigkeit

nicht-motorisierte Mobilitat iber kurze Distanz und kurze Zeitspanne

verpflichtendes Planungsinstrument als finanziell realistische sowie
strategische Handlungsgrundlage zur Gestaltung des OPNV und
Bestandteil des offentlichen Dienstleistungsauftrags

Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt

[hier:] kleinrAumige Ergé&nzung des Stralennetzes
[hier:] Teil des gesamten OPNV-Netzes

Licken im Stral3en-, Schienen- oder Wegenetz

Beratung neu in die Stadt ziehender Personen Uber empfehlens-
werte Mobilitatsoptionen

neue Formen der Mobilitéat [siehe: Mobility as a Service]

Stickoxid u.a. Produkt der Verbrennung fossiler Energietrager und
bei Konzentration in Ballungsgebieten extrem gesundheitsschadlich

ohne Schadstoff-Ausstol3
bevorzugte Nutzung
Haufigkeit der Nutzung

nach Raumordnungskriterien festgelegte hochste Zentralitatsstufe
einer Stadt entsprechend ihrer Funktion und Bedeutung sowie der
dort ansassigen Einrichtungen

offentlicher Personennahverkehr in Stadt und Region
nach festgelegten Regeln strukturierte offentliche Diskussion
offentliche StraRen und Platze im Gegensatz zu Privatgrundstiicken
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Okologisch wertvoll
Okonomische Ver-
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Online-Beteiligung
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Q
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fur den Naturhaushalt von besonderer Bedeutung

Austausch von Wissen, Informationen, Waren, Dienstleistungen und
Kapital zwischen Unternehmen, Stadten, Regionen und Landern
Planungsbeteiligung Uber digitale Plattformen nach verbindlichen
Regeln

elektronischer Versandhandel

Kombination aus digitaler Informations-, Buchungs- und Bezahl-
maglichkeit

rechtliche Grundlage zur Aufrechterhaltung der 6ffentlichen Sicher-
heit und Ordnung

Anlaufstation zur Abholung und zum Versand von Paketen
Kenngrol3e

rechnergestiitztes System zur Anzeige verfligbarer Parkplatze [sta-
tisch] bzw. zur Informationen Uber deren genaue Lage und Erreich-
barkeit [dynamisch]

Regelung des gebihrenpflichtigen Parkens in Parkraumbewirt-
schaftungszonen gemaR StralRenverkehrsordnung

Fahrrad mit elektrischem Hilfsmotor
Differenz zwischen der Zahl der Auspendler und der der Einpendler
Randbereich hier: Stadtrand

abgekiirzt: PBefG; letzte Anderung 2020] Gesetz zur Regelung der
entgeltlichen oder geschaftsmaiigen Personenbeférderung mit
StraRenbahnen und Kraftfahrzeugen

[siehe: Verkehrsleistung]

Service- und Dienstleistungs- sowie Geschafts- und Dienstreise-Ver-
kehr
fur den VEP 2030plus beispielhafte Wegweiser-Projekte

Pkw pro Haushalt

Kombination von aufladbarem Batterie- und Verbrennungsantrieb
Feinstaub mit dem Durchmesser von 10 Mikrometer (10 pm)

direkt oder indirekt gewahlte Mitglieder des Stadtrats

Bevorzugung

Wichtigkeit

abgekurzt: P+R; Strategie zur Minderung des motorisierten Ver-
kehrsaufkommens in der Innenstadt durch OPNV- oder SPNV-Halte-
stellen kombiniert mit Parkplatzen oder Parkhausern

Rangfolge
nicht in der Baulast der o6ffentlichen Hand befindliche Verkehrsflache

Kombination von Angebotsverbesserungen und Einschrankungen

Sammelgarage im geringen Entfernungsradius zur Wohnbebauung
MaRnahmen zur Verbesserung der Uberquerbarkeit von StraRRen fiir
Menschen zu Ful3 [siehe: Gehwegvorstreckung]
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R

R&umliche Bezugsebene
Radabstellmoglichkeit
Radfahrstreifen
Radschnellverbindung

Radverkehrsanlage
Radverkehrskorridor
Radverkehrsinfrastruktur
RASt 06

RBL

Referenzjahr

Gebietsabgrenzung, auf die sich die Datenanalyse bezieht
[hier:] diebstahl- und witterungsgeschiitzte Abstellanlagen
dem Radverkehr vorbehaltener, markierter Teil der Stra3enflache

leistungsstarke und schnelle Wegeverbindungen fur den Radverkehr
mit besonderen Qualitatsstandards hinsichtlich Linienfiihrung, Ausge-
staltung, Netzverkniipfung und Ausstattung

ausschlief3lich der Fahrradnutzung vorbehaltene Verkehrsflache
fur kunftige Radverkehrstrasse reservierte Flache

Radverkehrs- und Radabstellanlagen

Abkirzung fur Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en von 2006
Abkirzung fur Rechnergesttitztes Betriebsleitsystem [siehe: ITCS]
zeitlicher Bezug [hier fur die Szenarien]

Regionale Diversifizierung Auffacherung wirtschaftlicher Aktivitaten auf unterschiedliche zentrale

Reisegeschwindigkeit

Relation
Relevanz

Reorganisation von
Lieferketten

Ressourcensparend
Reurbanisierung

Richtlinien fur integrierte
Netzgestaltung

Ride-Pooling

Ride Hailing
Ride-Sharing

Ruhender Verkehr

S

Schienenpersonennah-
verkehr

Schnittstelle

Schnupperticket

Schwerlastverkehr

Schwerverkehrs-Vorrang-
netz

Schulwegplan
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und regionale Standorte — regionale Arbeitsteilung
Durchschnittsgeschwindigkeit (in km/h) im gesamten Strecken- bzw.
StraBennetz innerhalb eines bestimmten Zeitraums

Verhaltnis

Wichtigkeit, Bedeutung

Neuordnung lokaler Liefernetzwerke

sparsamer Verbrauch von Energie, Boden, Wasser, Luft
Ruckwanderung in die Kernstadt

abgekuirzt: RIN; technisches Regelwerk zur funktionalen Gliederung
von Verkehrsnetzen nach funf Stralenkategorien: Autobahn, Land-
stralBe, anbaufreie Hauptverkehrsstralle, angebaute Hauptverkehrs-
stral3e, ErschlieBungsstrae

Sammeltaxis, bei denen mehrere Fahrgaste mit &hnlichem Ziel be-
fordert werden und nur ihren jeweiligen Weganteil bezahlen
Individuelle Beférderung, die per Smartphone zu buchen ist
Fahrgemeinschaft, bei der eine Person andere Personen mit dem
eigenen Auto mitnimmt

parkende Fahrzeuge auf offentlichen Parkplatzen im Stra3enland
oder auf dafiir reservierten Flachen

abgekirzt: SPNV; umfasst die Zuggattungen Interregio-Express,
Regional-Express, Regionalbahn und S-Bahn

Haltepunkte und Haltestellen, die von mehreren S-Bahn-, Stral3en-
bahn- oder Buslinien bedient werden

OPNV-Probe-Abonnement als BegriiRung fiir neu in die Stadt zuzie-
hende Personen [siehe: Neubiirgerberatung]

Gutertransport durch Nutzfahrzeuge mit > 12 t Eigengewicht
Fuhrung des Schwerlastverkehrs auf dafiir ausgewiesenen Routen

Konzept fur die gefahrlose und kirzest mégliche Erreichbarkeit von
Grundschulen innerhalb der jeweiligen Schuleinzugsbereiche
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Konzept fur die gefahrlose Erreichbarkeit weiterfihrender Schulen
per Fahrrad

[hier im Radverkehr:] auch Angebotsstreifen als Bestandteil der Fahr-
bahn nicht ausschlie3lich dem Radverkehr vorbehaltene Verkehrs-
flache

batteriebetriebenes einachsiges Einpersonen-Transportmittel
begrenzt

engl.: geteilte Verkehrsflache mit gleichberechtigter Nutzung durch
alle Verkehrsarten unter Verzicht auf Markierungen und Verkehrs-
zeichen

[hier im Radverkehr:] laut StVO 85 (4) 1,5 — 2,0 Meter beim Neben-
einander von Auto- und Radverkehr

Sammelbegriff fir die ganzheitliche und nachhaltige, d.h. energie-
effiziente, ressourcensparende und sozial gerechte Entwicklung von
Stadten unter Einsatz digitaler Werkzeuge

emissionsarme, energie-effiziente, gesundheitsschonende, sichere
und kostengtinstige Mobilitat

Mobiltelefon mit umfangreichen Computer-Funktionen

[hier im erweiterten Sinn]: intelligente Organisation und Koordination

verkehrliche MaRnahmen, die auch ohne Verkehrsentwicklungsplan
"sowieso" umgesetzt wiirden

kranken-, renten-, pflegeversicherungspflichtig Beschaftigte oder die-
jenigen, fur die Beitragsanteile zur gesetzlichen Rentenversicherung
nach Arbeitsférderungsrecht zu zahlen sind

System reprasentativer Verkehrsbefragungen im Finf-Jahres-Turnus
— zuletzt 2018 — von der TU Dresden, Professur fir Integrierte Ver-
kehrsplanung und Stra3enverkehrstechnik (IVST) in deutschen Stad-
ten und Gemeinden durchgefiihrt

die an das Stadtgebiet angrenzende Region

[hier:] im Sinne von raumlicher Gliederung

Stockung

Beurteilungskriterium zur Eignung von Orten fir bestimmte Nutzungen

Aufteilung des StraRenraums nach RASt 06 vom Stral3enrand (Geh-
und Radweg) zur Stral3enmitte (Fahrbahn) mit dem Ziel einer groRe-
ren Flachengerechtigkeit fur alle Verkehrsarten

amtliche Jahresstatistik der Landeshauptstadt Magdeburg, verdéffent-
licht durch das Amt fur Statistik, Wahlen und demografische Stadt-
entwicklung

aktueller Zustand

Teil des Offentlichen Personenverkehrs, der nicht im Eisenbahnnetz
erbracht wird, also StraRenbahn- und Bus-Verkehr

durch Landesrecht bestimmte und zur Uberwachung und Ausfiihrung
der StraRenverkehrsordnung zustandige Verwaltungsbehorde

abgekirzt: StVO; Rechtsverordnung, mit der die Regeln fur alle am
StraRBenverkehr Beteiligten auf offentlichen StralRen, Wegen und
Platzen festgelegt werden

Handlungsdirektive zur Umsetzung gesetzter Ziele
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[hier:] im Sinne von Einzelstrategie als Teil eines strategischen Ge-
samtkonzepts

Lange eines Wegs zwischen zwei geographischen Orten

[siehe: Verkehrsstarke]

[hier:] StralRenbahn- und Busnetz der MVB

engl.: Sustainable Urban Mobility Plan Nachhaltiger stadtischer Mobi-
litatsplan entsprechend Vorgabe der EU-Kommission; inzwischen
Standard in zahlreichen européischen Stadten

Darstellung moglicher Entwicklungen in der Zukunft

Bereich auf3erhalb der Fahrbahn

meist mehre Stral3enziige umfassender verkehrsberuhigter Bereich
mit einer zugelassenen Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h

neben Methan und Lachgas vor allem Kohlendioxid, das — tiber sein
natirliches Vorkommen hinaus — unter anderem durch Verbrennung
fossiler Energietrager in Industrie und Verkehr entsteht und durch zu-
satzliche Warmeabstrahlung zur Gibermafigen Erderwarmung beitragt
Produkt aus der Transportlast und der innerhalb einer bestimmten
Zeiteinheit [z.B. Jahr] zurlickgelegten Strecke [km]

Baustein in der Verkehrsleitzentrale zur Programmierung und Steue-
rung der verkehrsabhéangigen Signalplanauswabhl

[siehe: Bodenindikator]

bezogen auf Lichtsignalanlagen; erforderliche Zeitspanne fir den voll-
standigen Durchlauf eines Signalprogramms (45 — 120 Sekunden)

Bezeichnung fur die Gruppe der umweltvertraglichen Verkehrs-
arten (Fu3- und Radverkehr, offentlicher Personenverkehr)

Kommission aus Stra3enverkehrsbehérde, Polizeidirektion Magde-
burg, Tiefbauamt sowie bedarfsweise Stadtplanungsamt und MVB

Beschliisse des Stadtrats zu den Ergebnissen einzelner Bausteine
des Verkehrsentwicklungsplanes noch vor Abschluss des Bearbei-
tungsprozesses

dienendes Instrument zur Umsetzung von Mobilitat

Anzahl der Wege, die taglich im Verkehr zurtickgelegt werden
Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt Magdeburg mit dem
zeitlichen Horizont Uber 2030 hinaus im Sinne eines nachhaltigen
Mobilitatsentwicklungsplans (SUMP)

wichtige Grundlage fir den Verkehrsentwicklungsplan der Landes-
hauptstadt Magdeburg, veroffentlicht 1993

Maf3nahmen zur Minderung bzw. Entschleunigung von quartiersfrem-
dem motorisiertem Verkehr zwecks Erhéhung von Verkehrssicherheit
und Wohnumfeldqualitat

[siehe: Mobilitatskultur]
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pro Person bzw. pro Transporteinheit zuriickgelegte Entfernung [km]
innerhalb einer bestimmten Zeitspanne [Tag / Jahr]

rechnergestiitztes System zur gesamtstadtischen und regionalen
Verkehrsbeeinflussung und -lenkung

Bereitstellung und Verarbeitung zuverlassiger Echtzeit-Verkehrsin-
formationen zur effektiven, sicheren und umweltvertraglichen Steue-
rung von Verkehrsablaufe

[siehe: Verkehrsstéarke]

[siehe: Modal Split]

rechnerisch simuliertes Modell zur Prognose (meist motorisierter)
Verkehrsstrome auf Basis verfligbarer Mobilitats-, Bevoélkerungs-
und Arbeitsplatzdaten

abgekurzt: DTV; Fahrzeuge pro Tag, ermittelt durch Verkehrszah-
lung auf einzelnen StraRenabschnitten

Verkehrsinfrastruktur einschlie3lich Verkehrsmitteln und Leitsystemen
[siehe: Verkehrsmanagement]

Abkirzung fiur Verkehrsmanagement-Zentrale zur rechnergestiitzten
Verkehrssteuerung

Aufbau eines StraRenbahnwaggons
Bevolkerungswachstum durch Zuwanderung
Verbindung zwischen zwei geographischen Orten

Hinweise zu wichtigen Zielen und geeigneten Routen

engl.: Wireless Local Area Network: Drahtloses lokales Netzwerk

Beforderung von Gutern, Personen und Nachrichten, die fur Produk-
tion oder Dienstleistungen sowie fur die Ver- und Entsorgung von
Industrie, Gewerbe und Handel erforderlich sind

Veranderung infolge des Wachstums oder Schrumpfens von Produk-
tion, Forschung und Entwicklung, Gewerbe, Dienstleistungen

Ort oder Region mit glinstigen Voraussetzungen zur Ansiedlung von
Unternehmen oder wirtschaftlichen Aktivitaten

von der Stadt berufenes Gremium mit beratender Funktion aus Ver-
kehrswissenschaftlern und anderen Fachleuten

StralRenabschnitt, auf dem eine Verkehrszahlung erfolgt
[siehe: Szenario]

zusatzliche, derzeit in mehreren Bauabschnitten realisierte und bis
zum Jahr 2024 endgliltig fertiggestellte StraRenbahnverbindung
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