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Die Planung des Wiederaufbaus nach der verheerenden
Zerstdrung vom 16. Januar 1945 begann mit verschiedenen
Planentwiirfen und Wettbewerben. Im Heft 34 des
Stadtplanungsamtes [11] ist dies chronologisch und inhalt-
lich sehr ausfiihrlich beschrieben, hier sollen nur die fiir den
Verkehr wichtigen Entwirfe, Konzepte und Ideen abgeho-
ben werden.

Hubert Hoffmann fertigte im September 1945 einen ersten
Plan einer neuen Verkehrslésung fir die Magdeburger
Innenstadt an, der im NebenstralRennetz noch vielfach das
alte StraRBenraster beinhaltet, aber fir das Hauptnetz neben
den althergebrachten Straenziigen Breiter Weg, Otto-von-
Guericke-Stral3e und Walter-Rathenau-Straf3e neu den Ost-
West-Durchbruch, heute Ernst-Reuter-Allee, die Verlange-
rung der GroRen Diesdorfer Stral3e unter die Bahnanlagen
bis zur ElbuferstraRe und die Fortfiihrung der sidlichen
Umgehungsstra3e Uber die Sternbriicke und durch den
Stadtpark enthalt. Bemerkenswert ist die Tieflage des Ost-
West-Durchbruches mit Unterfahrung der Otto-von-
Guericke-StraBe, des Breiten Weges und Elbuntertunne-
lungen.

Der 1946 von der Stadt ausgelobte Wettbewerb fir die
Innenstadt hat u.a. als Schwerpunkt die Modernisierung
des Verkehrsnetzes mit besonderem Hinweis auf die not-
wendigen Ost-West-Verbindungen (Ost-West-Durchbruch

und sldliche Umgehungsstral3e Uber die Sternbriicke) und
die Uberplanung des Elbebahnhofes gesetzt. Der Entwurf
von Hugo Wolfle (1. Preis) (siehe néchste Seite oben) erfullt
die verkehrlichen Anforderungen, wobei viele Ideen das
Strafenhauptnetz betreffend sich aus dem Hoffmann'schen
Plan wiederfinden. Hervorzuheben ist die Dominanz des
Ost-West-Durchbruches, nun aber "ebenerdig" und wieder
die zweite Ost-West-Achse in Verlangerung der Grof3en
Diesdorfer StraRe und die Spiegelung des Hauptbahn-
hofes mit einem zuséatzlichen grofiziigigen westlichen
Bahnhofsvorplatz.

Aus den Ergebnissen der Wettbewerbe (1949 hat ein weite-
rer fir den Kernbereich der Innenstadt stattgefunden) ent-
steht 1950 durch die Hauptabteilung Planung des
Dezernats Bauwesen der Aufbauplan des zentralen Bezir-
kes (siehe nachste Seite unten), der stralRennetzmafig die
schon genannten Strukturen enthdlt. Zwei Besonderheiten
lassen sich aus dem Plan ablesen: die ElbuferstraBe ist
maoglichst weit zur Schaffung von Grunflachen von der Elbe
abgertckt und der Kreisverkehr am heutigen Universitats-
platz ist aufgegeben.

1952 wird die Grundakte der stadtebaulichen Planung
beschlossen, die den Aufbauplan des zentralen Bezirkes
enthalt (siehe Seite 45) und den Flachennutzungsplan der
Stadt.

MAGDEBURG - INNENSTADT
STRASSENSYSTEM. PLANUNG

Hubert Hoffmann: Planung einer neuen Verkehrsldsung fir die Magdeburger Innenstadt 1945
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WAGDEBURG -INNENSTADT g3

AUFBAUPLAN 1
ZENTRALER _BE ZIRK !

Aufbauplan Innenstadt von 1950
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Flachennutzungsplan der Stadtvon 1952

Zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse sind darin die
Auflassung des Elbebahnhofes und die Anlegung eines
neuen Guterbahnhofes parallel zur Autobahn konzipiert,
sowie die sudliche Umgehungsstrale Uber die Elbe durch
den Stadtpark, die Trasse des heutigen Europaringes sowie
Ortsumgehungen von Olvenstedt. Hervorzuhebende Leis-
tung dieser Zeit bezogen auf den Verkehr: nun endlich
wurde der Ost-West-Durchbruch realisiert.

Mit Blick auf die heutige Struktur des Hauptstraennetzes
ist seinerzeit noch das gewachsene Radialstralensystem
mit einem Ring um die Innenstadt, der aus der "Ringstra-
Re" Sachsen-, Adelheid-, Editharing, der Walter-Rathenau-
StraRe und Nordbriickenzug sowie Friedrich-Ebert-StralRe
und sudliche Umgehungsstral3e Uber den Stadtpark und
Sternbriicke gebildet wird, das Grundprinzip der Netz-
struktur. Die sudliche UmgehungsstraBe ist nie realisiert
worden und wird es wohl auch zukinftig nicht werden - die
1945 zerstérte Sternbriicke wird nun endlich wieder aufge-
baut. Dennoch ist die Idee der sudlichen Umgehungsstralie
immer wieder aufgetaucht, zuletzt 1990 in der Werkstatt-
woche zur Suche nach Ldsungen fiir das Stadtzentrum [12].
Die Idee der Umfahrung der Stadt durch die Eisenbahn

(Guterverkehr) findet man schon im Generalsiedlungsplan
von Gdderitz, auch dies ist langst ad acta gelegt. Leider
wurde auch bald Abstand von der Verlangerung der Grof3en
Diesdorfer Stral3e unter die Bahnanlagen zur Innenstadt ge-
nommen, spatestens fur immer, als die Leiterstrale als
FuRgéngerbereich geplant (1977) und gebaut wurde. Die
Polarisierung aller Verkehre auf den Damaschkeplatz und
ausschlieBlich auf die heutige Ernst-Reuter-Allee hat zu den
jetzigen Verkehrsproblemen dort gefuhrt und stellt das
Projekt der Veranderung der Bahnhofsunterfilhrung Kdélner
StralRe heute auf die Tagesordnung.

In einer Konzeption zur Entwicklung des Verkehrswesens
1956 heil3t es: Durch die Anlegung von Umgehungsstralen
wird ein flussiger Verkehr geschaffen. Die Fernverkehrsstra-
Be F1 (von Olvenstedter Chaussee, Stormstraf3e, Lands-
bergstralle, Walter-Rathenau-Stral3e, Wilhelm-Pieck-
Briicke, Jerichower Straf3e) soll den Stadtverkehr entlasten.
Dazu ist es erforderlich, dass ... die Jerichower Straf3e zur
Berliner Chaussee und die LandsbergstraBe zur Olven-
stedter Chaussee verlangert wird. Weiterhin muss der
AuBRenring von der Olvenstedter Chaussee uber Westring,
Sidring, Wiener StraBe hergestellt werden, ... muss der
Durchbruch von der Olvenstedter Chaussee zum Westring
und ... vom Sudring zur Wiener Stral3e ... erfolgen. ... Um
einen flissigen Verkehr der Fernverkehrsstralle F71 Uber
den Sachsenring, Adelheidring, Editharing zu gewéahrleisten,
muss die Unterfihrung im Sachsenring ab 1960 geschaf-
fen werden. ... Durch den Neuaufbau der Stadt ist die
Moglichkeit gegeben, die Verlangerung der Grof3en
Diesdorfer StralRe bis zur Leiterstrale mit Unterfihrung am
Hauptbahnhof durchzufuhren. ... Von groRer Bedeutung fur
die Stadt ist der Bau des neuen Strombriickenzuges. ... Es
macht sich erforderlich, dass der Stralenbahnanschluss
Leipziger Chaussee (Flughafen Sid) mit Schleife in den
Funfjahrplan gelegt wird, um die Verkehrsmoglichkeiten fur
den wiederaufzubauenden Flughafen der deutschen Luft-

UmgehungsstraRe Sudring - Wiener Stral3e
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hansa zu schaffen. Weiterhin ist es notwendig, eine
StraBenbahnverbindung Leipziger Stralle nach Buckau
durch die Friedrich-List-Strale zum Otto-Lehmann-Platz
auszubauen. ... Vorgesehen ist, die Strallenbahn tber den
Westring-Sudring zu legen. [13] (Umgehungsstralle
Sidring und kinftige Fihrung des neuen Strombriicken-
zuges - siehe nachfolgende Abbildungen)

VoRscHLAG A’

Kunftige Fuhrung des neuen Strombriickenzuges - Vorschlag A
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VORSCHLAG B

Kinftige Flihrung des neuen Strombriickenzuges - Vorschlag B

Zwischen Wunsch (Notwendigkeit) und Wirklichkeit lagen
auch seinerzeit schon Welten. Einige Vorhaben sind bis
heute nicht realisiert worden, z.B. die Verlangerung des
Strombriickenzuges, die StralBenbahnverlangerung Leip-
ziger Chaussee u.a., andere haben mit groRem Zeitverzug
eine Realisierung gefunden, z.B. Europaring und einige
Planungen sind von der Zeit und anderen Rahmenbedin-
gungen Uberholt und hinféllig geworden.

Der Durchbruch der Landsbergstralle, heute Albert-Vater-
Stral3e, zur Olvenstedter Chaussee erfolgte erst 1978. Viele
Jahre sah es dort so aus wie auf dem Bild, denn, ob ausge-
baut oder nicht, die Panzer im Zuge der Panzermarsch-
strecke fuhren die direkte kurzeste Strecke, (zur Erklarung:
die in den ostelbischen Kasernen stationierten sowjetischen
Streitkrafte hatten ihren Panzer-SchieRplatz nordwestlich
von Magdeburg. Sie mussten somit, was recht haufig pas-
sierte, uUber Nordbriickenzug, Walter-Rathenau-Stral3e,
Albert-Vater-Strae und Olvenstedter Chaussee dorthin fah-

ren - haufige Stralenreparaturen waren das eine, eine
besonders starke StrafRenkonstruktion beim Neubau von
StralRenabschnitten das andere, was die "Panzermarsch-
stra3e" so mit sich brachte neben Larm und anderen Un-
annehmlichkeiten fir die unmittelbaren Anwohner.)

Der Neubau der Strombriicke, die 1965 in Betrieb genom-
men wurde, war natirlich eine bemerkenswerte Leistung.
Ihre Verlangerung tber Zoll- und Alte Elbe wurde 1978/79
schon ernsthaft ins Auge gefasst (Abriss der Hauser an der
Turmschanzenstrae u.a.) und auch gleich nach der Wende
1993 wieder in die Planung genommen - nun soll sie in den
kommenden Jahren aber Realitét werden.

LandsbergstralRe, heute Albert-Vater-Strafle, vor dem Ausbau um 1975

1963 wurde mit der Bebauung des Nordabschnittes der
Karl-Marx-Stral3e, heute wieder Breiter Weg, der erste
FuBRgangerbereich in der DDR gebaut. Die Herausnahme
des Autoverkehrs hatte im Umkehrschluss zur Folge, dass
die StraRenbahn aus der Erzberger StralRe verdrangt wurde
und dass nun die Polarisierung des Autoverkehrs auf die
Erzberger StraBe und des StraBenbahnverkehrs auf den
Nordabschnitt der Karl-Marx-Stral3e erfolgte. Verkehrlich
umstritten war die StraRenbahnfiihrung durch einen FuB-
gangerbereich (stadtebaulich war es die Breite von 53 m)
und die Tatsache, dass der gesamte Norden der Stadt nur
noch diese eine Verbindug hatte. Wenn man bedenkt, dass
es mal 4 solcher Strecken mit Erzberger Stralle, Breiter
Weg, JakobstraRe und WerftstraBe/Knochenhauerufer
(Strecke der ehemaligen Ringlinie) gab, wird die Forderung,
die StraRenbahn wieder in die JakobstraBe zu legen, ver-
standlich. Der Neubau der JakobstraBe erfolgte 1962 im
Zusammenhang mit der Errichtung des Wohnkomplexes
Jakobstral3e (siehe Seite 37), allerdings ohne StraRenbahn.
Der Streit um die StraRenbahn war heftig, wie der Beitrag in
der Volksstimme vom 08.11.1961 beweist neben stehende
Abbildung. Auf den Ost-West-Durchbruch, die Elbuferstra-
Be und die Walter-Rathenau-Stral3e wird noch ausfuhrlich
eingegangen.



47

Volksstimme

vom 08.11.1961, Streitum die StraRenbahn in der Jakobstrafl3e

8. November 1961

" DIE
U=

oder: Mit eines
Bauherrn Méchten...

Das entscheidende Wort wurde ouf
der letzten Sitzung der Sténdigen Kom-
mission fir Verkehr und StraBenwesen
nicht gesprochen: Fahrt in Zukunft wie-
der eine StraBenbahn durch die Jokob-
straBe oder nicht?

Vorgesehen war es einmal. Allerdings
in einem Perspektivplon. Doch - mit
eines Bouherrn Méchten ist kein ew'ger
Bund zu flechten, Der Plon wurde ge-
dndert. Und so bestehen heute sehr
unterschiedliche Ansichten Gber die
U(mstrittene)-Bahn in der JokobstraBe.

Erhord Blass, Leiter der Abteilung
Kommunole Wirtschaft, Wasserwirtschalt
und Verkehr beim Rat der Stodt, ver-
trat ouf der Sittung die Meinung der
Stadtplaner: .Die JokobstraBe soll kinf-
tig keine GeschdftsstroBe sein. (Zwi-
schenruf: Worum eigentlich?®) Durch
sia sollen weder StraBenbohn — noch
Buslinien geleitey werden, do sie eine
WohnstroBe sein  soll, (Zwischenruf:
«Donn dirfte jo nirgends mehr eine
Bahn fahren ") Vorgesehen ist in Stro-
Benmitte ein Griinstreifen, der ober 1u
schmal ist, um eventuell einmal den
Gleiskérper der StroBenbohn oufneh-
men zu kénnen®

Kompliment
den ,neuen” Abgeordneten

Entschiedene Proteste |8ste diess =
uns gleichermaBen unbekonnte — Ver-
sion fiir die Verkehrsplanung im zwei-
ten soziglistischen Wohnkomplex der
Elbestadt ous

Abgeordneter Seeger: . Wir kénnen
in dieser Froge die Ansicht des Stadt-
bouamtes nicht akzeptieren.

Die dort bereits wohnenden Arbeiter
und noch im Loufe des Jahres einzie-
henden - viele sind Mitglieder der
AWG der GroBbetriebe — haben eben-
folls Anspruch ouf glinstige Verkehrss
méglichkeiten zu Ihren Arbeitsstitten.
Und schlieBlich - wer denkt on die
schweren Einkoufstoschen der Hous-
frouen?”

*
Da kann man doch weiter nichts als
protesticren! Was wire denn die Jakob-
strafie ohne Strafienbahn? Ich kann es
einfach nicht glauben, dafi es Menschen
qibt, die eine giinstige Verkehrsverbin-
dung ablehnen. Auf noch etwas mdchte
ich als alte Magdeburgerin hinweisen:
Vergefit die Einkaufsmdglichkeiten
nicht! Gertrud Heinrichs
*

Mitte der 60-er Jahre begann fiir die Verkehrsplanung eine
neue "Epoche". Mit der Griindung der Buros fur Verkehrs-
planung 1967 wurde der zunehmenden Bedeutung der
Verkehrsplanung bei der Stadtentwicklung Rechnung getra-
gen. Vorausgegangen war schon 1952 mit der Grundung
der Hochschule fur Verkehrswesen Friedrich List in Dresden
die Ausbildung von Verkehrsplanern, so dass auch in
Magdeburg die entsprechenden Fachleute vorhanden
waren (das Biro fur Verkehrsplanung der Stadt bestand von
1967 bis 1989 und ist dann in das Stadtplanungsamt als
Abteilung Verkehrsplanung uberfuhrt worden - die Leiter
waren bis 1969 K. Stollberg, 1970-84 D. Buschmann, 1984-
89 U. Schutze).

Mit dem ersten Generalverkehrsplan 1967, der auf der
Grundlage und in enger Abstimmung mit dem Generalbe-
bauungsplan entstanden ist, gab es nun ein eigenstandiges
Planungsdokument zur Entwicklung des Verkehrs und sei-
ner Anlagen.

Vorausgegangen waren im Zusammenhang mit der Be-
arbeitung der "generellen Stadtplanung" auch die Erarbei-
tung eines generellen Verkehrskonzeptes. Dazu wurde eine
Arbeitsgruppe "Komplexe Verkehrsplanung" unter Regie
des Biros fur Stadtplanung mit Experten der Reichsbahn,
der Magdeburger Verkehrsbetriebe, der Fachabteilung
Verkehr des Rates der Stadt u.a.m. gebildet.

Den entscheidenden Impuls fur ein neues Verkehrssystem
der Stadt gab der 1966 berufene neue Stadtarchitekt Dr. H.
Michalk. Entsprechend der im Generalbebauungsplan wei-
ter fixierten vordergrindigen Nord-Sid-Entwicklung der
Stadt (Bandstadt entlang der Elbe) mit Schwerpunktsetzung
der Industrie neben der vorhandenen im Sidosten auch im
Norden, wurde fur die Verkehrsstruktur nun das Tangen-
tensystem kreiert und in den Generalverkehrsplan aufge-
nommen. Das bisher vorherrschende Radial- und
Ringsystem wurde aufgegeben. Die vier Tangenten, Nord-,
Ost-, Sid- und Westtangente, sollten zukinftig den
Fernverkehr und die Hauptlast des Binnenverkehrs (ber-
nehmen und die RadialstraRen und das Stadtzentrum entla-
sten. Die RadialstralBen, also Halberstadter-, Leipziger-,
Schonebecker-, Libecker-, Olvenstedter-, GroRRe Diesdor-
fer- und BriickstraRe, sind weiterhin Triager des OPNV und
sollten grundsétzlich in ihrem historischen Querschnitt des
StralBenraums verbleiben.

Aus dem Textteil zum Generalverkehrsplan [14] sei folgen-
des zitiert:

Die Stadt Magdeburg ist ein zentraler Verkehrsknotenpunkt
fur die Verkehrstrager Schiene, Stral3e und Wasser, nicht nur
fur den Binnen-, sondern auch fiir den Transitverkehr. Von
den 6 Hauptmagistralen des StraRennetzes des Bezirkes
durchqueren, bzw. berihren allein 5 die Stadt Magdeburg.
Durch die FernstraBenfihrung wird auch die Hauptver-
kehrsrichtung fir den Durchgangsverkehr - namlich Nord-
Sid - in der Stadt bestimmt. ... Das vorhandene Stral3en-
netz ist bedingt durch die Lage der Stadt am Elblibergang
historisch als Radialnetz entstanden. Diese Netzstruktur
fuhrte neben anderen Nachteilen zu Verkehrskonzentrati-
onen auf einigen StraRen und Knoten sowie zur Uberlastung
des Stadtzentrums. .. In der Stadt hat sich der
Motorisierungsgrad (Kraftfahrzeug pro Einwohner) ... von
1958 1:20,3 auf 1:8,4 im Jahre 1966 erhoht. ... Den heuti-
gen und zukinftigen Anforderungen des Verkehrs ent-
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sprechend wird ein StraBennetz vorgeschlagen, dessen
HauptverkehrsstraBen ein Tangentennetz darstellen,
wobei speziell das Stadtzentrum von einem Tangentenvier-
eck umschlossen wird. ... Die Trassen des Tangentennetzes
sind im wesentlichen anbaufrei und frei vom Massenver-
kehrsmittel StraBenbahn. ... Nach den bisherigen Erkennt-
nissen sind die Knoten des Tangentenvierecks um das
Stadtzentrum kreuzungsfrei auszubilden. ... Durch die vor-
handene Autobahn Berlin-Marienborn, die geplante neue
Autobahnteilstrecke Halle-Burg! und durch eine westlich
der Stadt zu fihrende Verbindung zwischen diesen beiden
Autobahnen wird nach Realisierung der Planung die Stadt
Magdeburg von einem Autobahndreieck eingeschlossen.

Zu den beiden wichtigen Planen, dem Plan des Hauptstra-
Rennetzes und dem Aufbauplan Stadtzentrum (siehe unten),
lasst sich aus heutiger Sicht folgendes sagen:

- mit dem Tangentensystem ist nun auch die sudliche
UmgehungsstraBe Sternbriicke - Stadtpark - Friedrich-
Ebert-StraRe passe

- Die im Text genannten Autobahnen erscheinen im Plan
nicht, wahrscheinlich, weil sie zu weit von der Stadt
entfernt verliefen bzw. weil ihre Linienbestimmung noch
nicht konkret bearbeitet wurde. Eine Realisierung stand
ohnehin ernsthaft nicht auf der Tagesordnung.

GENERALVERKEHRSPLAN

DER STADT MAGDEBURG

PLAN DES STRASSENHAUPTNETZES
M 1:20000

R HAUPTVERKEHR SSTRASSEN
VERKEHRSSTRASSEN

Generalverkehrsplan 1967 - Plan des StraBenhauptnetzes

Auffallig ist, dass die Bundesstral3e 1, zu DDR-Zeiten
war sie Fernstral3e (F) 1, nur nach Osten als Hauptver-
kehrsstralle ausgewiesen ist, nach Westen im Verlauf
Uber Albert-Vater-Straf3e - Goldschmidtring - Olven-
stedter Chaussee infolge der verkehrs-geografischen
Unbedeutsamkeit dieser Richtung ist sie nur eine
Verkehrsstralle.

Hervorzuheben ist, dass die Westtangente (Magdebur-
ger Ring) unverziiglich (1969-75) realisiert wurde, was
unter den 6konomischen Gegebenheiten der DDR nicht
hoch genug zu wirdigen ist. Auch ein Stiick Osttan-
gente, die ElbuferstraBe im Bereich der nordlichen
Innenstadt wurde gebaut (1969) und die Engpasse

im Breiten Weg (1968) und in Buckau (1968) wurden
beseitigt.

Fur das Stadtzentrum waren umfangreiche Anlagen
zum ruhenden Verkehr geplant - realisiert wurden
keine bzw. nur einige ebenerdige Parkplatze.

Einigen in der Anlage zum Generalverkehrsplan
genannten geplanten Vorhaben wie z.B. die Mittag-
stral3e mit Bricke Uber den Magdeburger Ring, Strom-
bricke 2. Bauabschnitt, Elbuferstrae bzw. Osttangente
bis Rothensee u.a., die alle bis 1980 realisiert sein soll-
ten, ist es ahnlich ergangen, wie bereits bei den Vor-
haben der 1956-er Konzeption geschildert.
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Aufbauplan Stadtzentrum von 1965
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Der 2. Generalverkehrsplan 1974 hat gegeniiber dem
ersten auf den ersten Blick wenig Neues zu bieten, d.h. die
Hauptstrukturen der Verkehrsnetze sind beibehalten.
Dennoch hat es in der Stadt, ausgelost von dem Woh-
nungsbauprogramm mit extensiven Standorten ab den
70er Jahren, verénderte Schwerpunktsetzungen in der
Planung und Realisierung von Verkehrsbauvorhaben gege-
ben.

Fur die Erarbeitung von Generalverkehrsplanen der Stadte
und Bezirke gab es inzwischen entsprechende gesetzliche
Verbindlichkeiten. Das "Gesetz Uber die ortlichen Volksver-
tretungen und ihre Organe in der Deutschen Demokra-
tischen Republik" vom 12. Juli 1973 regelte u.a., dass die
Stadtverordnetenversammlung die langfristigen Konzep-
tionen zur Entwicklung der Stadt, einschliel3lich des
Generalverkehrsplanes beschlie3t und auch Inhalt, Bear-
beitungsrhythmus u.a. wurde mit der entsprechenden
"Anordnung Uber die Generalverkehrsplanung des Ministers
fur Verkehrswesen" bestimmt.

Der 2. Generalverkehrsplan wurde nun vom existierenden
Buro fur Verkehrsplanung erarbeitet, natirlich auch wieder
in Wechselwirkung mit dem gleichfalls erarbeiteten
Generalbebauungsplan und auch mit dem Generalver-
kehrsplan des Bezirkes.

Die individuelle Motorisierung war inzwischen bei 155
PKW/Einwohner angelangt und mit 14 bis 1:3,5 als
Sattigung fur das Jahr 2000 prognostiziert (heutiges Ist:
1:2,3).

Fur die Zielstellungen des Generalverkehrsplanes ist fol-
gendes u.a. formuliert [15]:

Vom Verkehrswesen der Stadt Magdeburg sind die
Verkehrshedurfnisse der Bevélkerung und der Volkswirt-
schaft qualitativ und quantitativ mit maoglichst geringem
gesellschaftlichen Aufwand zu befriedigen. ... Die Verkehrs-
mittel, Verkehrsnetze und Verkehrsanlagen sind dabei in
Ubereinstimmung mit der stadtebaulichen Entwicklung und
den Anforderungen des Landeskulturgesetzes und der
Landesverteidigung zu entwickeln. Zielstellung und
Aufgaben im Personenverkehr: Senkung des Zeitaufwandes
... besonders fiir die Ortsveranderungen zwischen Wohn-,
Arbeitsstatten und Versorgungseinrichtungen: ... zumutba-
rer Kostenaufwand fir die Verkehrsteilnehmer, ... Vermei-
dung einer uneingeschrankten Entwicklung des Individual-
verkehrs zur Wahrung einer sozialistischen Stadtentwick-
lung. ... Hauptaufgaben: vorrangige Entwicklung des
offentlichen Personennahverkehrs, ... qualitative Weiter-
entwicklung des StraRenbahnverkehrs, ... volle Einbezieh-
ung des S-Bahnverkehrs, ... Ausbau und Rekonstruktion
des StralRenhauptnetzes mit seinem Hauptbestandteil, dem
Tangentensystem, ... Trennung der Verkehrsarten ... mit
Schaffung von besonderem Verkehrsraum fur den
StraBenbahnverkehr, Ausbau von FuRgangerbereichen, ...
Aufbau einer Zentralsteuerungsanlage fiir die Verkehrslenk-
ung, ... konzentrierte Fiihrung des StraRenglterverkehrs auf
bestimmte Trassen, ... Berlicksichtigung des Larmschutzes
fur die Anwohner...

Als bedeutende Mafinahmen nach 1975 wurden benannt
z.B. die Streckenverlangerungen fir die StraRenbahn zur
Barleber Chaussee, zum August-Bebel-Damm und zur
Leipziger Chaussee, die Wendeschleife Diesdorf, Ausbau
der niveaufreien Knotenpunkte Magdeburger
Ring/Hundisburger StraRe und Mittagstralle, Verlange-
rung Strombrickenzug, niveaufreie Knotenpunktgestal-
tungen Askanischer Platz, Universitatsplatz, damals
Boleslaw Bierut-Platz, Ausbau Albert-Vater-Strae und
Steinkuhle, Neubau Pettenkofer Brlicke, Ausbau
Osttangente im Bereich Buckau/Sudost, Nordverbinder
u.a.m.

Aus dem Generalverkehrsplan werden hier die Plane
"Verkehrsknoten Magdeburg”, "StralRenhauptnetz”, "Ver-
kehrsschlieBung Stadtzentrum™ dargestellt. (Abb. unten und
nachste Seiten)

GENERALVERKEHRSPLAN DER STADT MAGDEBURG

VERKEHESKNOTEN MAGDIBURG
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Generalverkehrsplan 1974 - Verkehrsknoten Magdeburg
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Aus heutiger Sicht lassen sich die Vorhaben und die Plane
des 2. Generalverkehrsplan wie folgt kommentieren:

Die Abb. "Verkehrsknoten Magdeburg" enthalt den Trassen-
verlauf der geplanten Autobahn A14 6stlich an Magdeburg
vorbei und in der alten geplanten Trasse der Autobahn
westlich von Magdeburg den sogenannten Autobahnver-
binder. Die konkrete Linienbestimmung durfte fir den &st-
lichen Verlauf auch zu diesem Zeitpunkt noch nicht vorge-
nommen worden sein, obwohl die Realisierung schon in
Aussicht stand. Der Verlauf 6stlich von Magdeburg fallt in
die Rubrik: Anforderungen fir die Landesverteidigung.
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Welches Schicksal die Realisierung der Autobahn hatte,
beantwortet ein kurzer Blick in die Geschichte des Auto-
bahnbauprogramms der DDR. [16]:

Das Prasidium des Ministerrates der DDR traf am
11.04.1967 die Grundsatzentscheidung fiir den Autobahn-
bau mit den Strecken:

Leipzig - Dresden 74,3 km
Berlin - Rostock 267,0 km
Halle - Magdeburg 98,0 km
Dresden - Grenze CSSR 52,0 km
2. Fahrbahn der A8 Zwickau 13,5km

= 504,8 km

und der Auflage, jahrlich 100 km zu bauen, bis 1975 das
Bauprogramm abzuschlieRen ... (Autobahnnetz der DDR)
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Die Ost-Lander wollen eine nordliche Verlangerung der A
14 von Magdeburg nach Schwerin (Grafik vorherige Seite).
Der Westen soll vierspurige BundesstraRen bekommen.
Niedersachsen dagegen will auch neue Autobahnen -
unter anderem fir die VW-Stadt Wolfsburg.

Nordverlangerung der A14 aus Volksstimme vom 02.04.2001
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Dies war eine anspruchsvolle Zielsetzung, zu anspruchsvoll,
wie die Ergebnisse es zeigen. Gebaut wurden:

Leipzig - Dresden 1972
Berliner Ring 1977/78
Berlin - Rostock 1979

Zum einen hatte sich die DDR Ubernommen, der Bau der
Autobahn Berlin - Rostock sollte zwischenzeitlich sogar
eingestellt werden, das Bautempo wurde auf 25 km/a
gedrosselt, der Standstreifen entfiel und Nebenanlagen wie
Rastplatze u.a. wurden nicht mitgebaut - zum anderen
kamen infolge des Transitabkommens und des Verkehrs-
vertrages der beiden deutschen Staaten vom Mai 1972
andere Autobahn-Neubaustrecken, z.B. Wittstock bis
Staatsgrenze u.a., bzw. Rekonstruktion von Autobahn-
Strecken, z.B. Berlin-Marienborn u.a. hinzu. Fazit fir
Magdeburg: die Autobahn Halle - Magdeburg wurde nicht
realisiert - dies geschah nunmehr als A14 erst 2000 als
Projekt Deutsche Einheit. Die in den 30er Jahren geplante
Trasse (Fragmente der Widerlager der Uberfiihrung tiber die
B1 waren kurz vor Irxleben noch bis vor wenigen Monaten
sichtbar) wurde nicht in jedem Fall verwendet, sondern sie
wurde dichter an die Stadt herangeriickt, was positiv fUr die
Landeshauptstadt Magdeburg ist.
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GVP 1974 - VerkehrserschlieRung Stadtzentrum

Die Anzahl der Anschlussstellen wurde auch erhéht, was
natlrlich auch veréanderte Verkehrsablaufe flur die Stadt mit
sich brachte. Schon nach einem halben Jahr nach der kom-
pletten Inbetriebnahme (insbesondere des Autobahnkreu-
zes Magdeburg mit der A2) konnte eine ca. 10%-ige
Verkehrsabnahme, resultierend in der Hauptsache aus der
Abnahme des Durchgangs-Schwerlastverkehrs, auf dem
Magdeburger Ring, konstatiert werden. Und die Fortsetz-
ung der A14 nach Norden wird nun massiv mit entspre-
chendem politischen Druck betrieben, auch wenn sich im
Streit mit dem Land Niedersachsen Uber die Trassenfuhrung
ein neues Problem auftut (siehe Volksstimme vom
02.04.2001).
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Zuriick zum Generalverkehrsplan von 1974

- Im Plan des OPNV sind die schon genannten
Streckenverlangerungen der StralBenbahn enthalten,
die dann mit Ausnahme Leipziger Chaussee -
Flughafen realisiert wurden und ebenso die S-Bahn mit
ihren auf die Arbeitsstattenschwerpunkte orientierten
Haltepunkten. Dies unterstreicht die Bedeutung und
Vorrangstellung des OPNV zu dieser Zeit.

- Der Plan des StralRenhauptnetzes hat gegentiber dem
1967-er Plan eigentlich nur zwei neue Aspekte, namlich
die Weiterfihrung von Sudring - Westring nach Norden
unmittelbar hinter den Olvenstedter Platz Uber das Fort
und weiter in der Lerchenwuhne bis zur Ebendorfer
Chaussee und die Trasse Steinkuhle - Rennetal als
Verkehrsstral3e anstatt Albert-Vater-Stral3e. Beide
Vorstellungen zur Netzstruktur haben sich lange ge-
halten bis in die 90-er Jahre, dann sind sie endgliltig
aufgegeben worden. Uber Vor- und Nachteile werden
die Meinungen u.U. auch heute noch auseinander
gehen, je nach Interessenlage.

Interessant, aber auch aus heutiger Sicht iberzogen,
waren die Varianten zur Knotenpunktgestaltung von
Ost-West- (Steinkuhle) und Nord-Suid-Trasse, wobei
auch hier deutlich wurde, dass die Weiterfihrung der
F1, heute B1 nach Westen ohne Bedeutung war.
Nachstehende Abb. zeigen die Varianten von viel-
leicht besseren Lésungen aus dem Jahr 1957.
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- Der Plan zur VerkehrserschlieBung des Stadtzentrums
zeigt nun die grafische Umsetzung der Thesen: niveau
freie Gestaltung der Eckknoten der vier Tangenten um
das Stadtzentrum und auch noch anderer Knoten-
punkte z.B. Wiener StralRe/Leipziger Stralle und Porse-
stral3e/StraRe der Deutsch-Sowjetischen-Freundschatft,
heute Schonebecker Strale.

Auch hier kann abschlieBend wieder festgestellt werden,
dass die anspruchsvollen Plane mit der Wirklichkeit, insbe-
sondere den 6konomischen Mdglichkeiten, nicht tberein-
stimmten, unabhéngig davon, dass aus heutiger Sicht eini-
ge dieser Lésungen Uberzogen anmuten.
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Knotenpunktldsung verlangerter Westring - Lerchenwuhne / Steinkuhle
1957
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Der 3. Generalverkehrsplan wurde erst 1989 erarbeitet,
Beschlusskraft hat er nicht mehr erlangt. Dennoch sind in
den 15 Jahren vielfaltige Veranderungen, ausgeldst durch
das Wohnungsbauprogramm und hierbei insbesondere
durch den Standort Olvenstedt, in der Stadt passiert, die im
1974-er GVP noch nicht bekannt waren. Herauszuheben ist,
dass der Magdeburger Ring "fertiggestellt" (1975) und wei-
ter komplettiert war. Der Wohnkomplex Olvenstedt wurde
mit ca. 7,2 km Verkehrsstral3en an die Stadt angeschlossen
(Olvenstedter Graseweg, Renneweg u.a.) und fiir den OPNV
mit dem Neubau einer 4 km langen, ausschlielich auf
besonderem Gleiskérper trassierten Stralenbahn erschlos-
sen. Fir das ErschlieBungsnetz fiir den seinerzeit immerhin
auf 40.000 Bewohner geplanten Stadtteil sind 135.000 m’
StraRen gebaut worden. Dem Wohnkomplex Olvenstedt
sind auch nach der Wende, was die stéadtebauliche und die
Verkehrsstruktur betrifft, positive Wertungen bescheinigt
worden u.a. in der Broschire Nr. 57 des Stadtplanungs-
amtes (Magdeburg Neu Olvenstedt - Stadtebauliche
Rahmenplanung) nachzulesen.

Naturlich gab es in der zuriickliegenden Zeit der 15 Jahre
etliche Konzeptionen und MaRnahmepléne, die auf die
jeweilig verdnderten Situationen eingegeangen sind. Fur
den Stadtebau waren die 80-er Jahre der Wendepunkt von
der extensiven zur intensiven Stadtentwicklung, zumindest
der Versuch eines Beginns mit Planungen fur das sudliche
Stadtzentrum, fir die Neue Neustadt und fur Stadtfeld. Fur
den durch das extensive Wohnungsbauprogramm arg ge-
beutelten Verkehrsbau war dies nur zu begrii3en, damit sich
dieser nun auch wieder gesamtstadtischen Grof3projekten
widmen konnte, die immer wieder verschoben worden sind.
So tauchen im MalRhahmeplan des 89-er Generalverkehrs-
planes die schon bekannten Vorhaben wie der Verlangerte
Strombriickenzug, die Nachristung des 1. Teilabschnittes

des Magdeburger Ringes mit den niveaufreien Knoten-
punkten MittagstraBe und Lorenzweg, der Askanische
Platz, die Osttangente mit Ausbau von Rogétzer-, Rothen-
seer Straf3e und StrafRe der DSF und Knoten Steubenallee
auf. Fur die Fertigstellung der PriméarerschlielRung des
Wohnkomplexes Olvenstedt stehen die MalRRnahmen:
Ortsumgehung Olvenstedt Uber den Renneweg, um die
Panzermarschstrale aus dem Wohngebiet herauszulegen,
weiterhin der Bau des Verldngerten Westringes inklusive
Straflenbahn, Ausbau von Weizengrung, Kimmelsberg
u.a.m.. Dass sich (fast) alle diese Vorhaben nach der Wende
realisieren liel3en, ist der umfangreichen Fdérderung dann
durch Bund und Land zu verdanken. Die in der Zielplanung
genannten Vorhaben dagegen sind auch heute z.T. noch
Zielvorstellungen, so die Unterfihrung des Sachsenringes
unter die Bahn, die Briicke Beimsstraf3e tber die Bahn, der
Nordverbinder u.a., oder sind nun endgultig fallen gelassen,
wie der Ausbau der Steinkuhle, die Verlngerung des
Kirschweges, die Osttangente im Elbvorlandbereich u.a.m..

Der Entwurf des Generalverkehrsplanes von 1989 enthalt
Entwicklungszahlen der Motorisierung mit

Ist 1989 197 PKW pro 1000 EW
Plan 2005 333 PKW pro 1000 EW
Sattigung 400 PKW pro 1000 EW

und er befasst sich, dem Trend der Zeit folgend, mit Fragen
der Verkehrsberuhigung, Restriktionen fiir den Autoverkehr,
FuRgangerbereichen, verstarkte Bepflanzung von StraRen.

Von den Planwerken wird der Plan des HauptstralRennetzes
dargestellt und in Vergleich mit dem im Verkehrlichen
Leitbild (1992) entwickelten Plan/Planungsfall PO gesetzt,
(siehe néchste Seiten)
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Plan des StraBenhauptnetzes, Entwurf GVP 1989
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Mit der politischen Wende 1990 setzte eine neue, von viel
Hoffnung auf eine schnelle Ertlichtigung der Verkehrsinfra-
struktur der Stadt getragene Etappe ein. Der neue Meilen-
stein heiRt nun Verkehrliches Leitbild der Landeshaupt-
stadt Magdeburg, welches 1992 erarbeitet und von der
Stadtverordnetenversammlung 1993 bestétigt wurde.

Auf das Verkehrliche Leitbild als vorlaufig letzter Meilenstein
der Entwicklung der Verkehrsstruktur der Stadt soll hier
nicht so ausfiihrlich eingegangen werden, weil zum einen
der geschichtliche Abstand fehlt und zum anderen in den
entsprechenden Broschiren des Stadtplanungsamtes
nachgelesen werden kann (Broschiiren Nr. 2, 36 ,64).
Folgende Veranderungen sind dennoch feststellenswert:
Die Motorisierung verdoppelte sich schlagartig auf 430
PKW pro 1000 Einwohner. Zielgro3e ist nun mit 500-550
PKW/1000 EW fixiert.

Die Verkehrsmittelwahl (modal split) veréanderte sich von
1987 zu 1991 zu 1998 wie folgt:

Angaben in % 1987 1991 1998  Ziel
zu FuB 35,6 30,9 24,3 25,0
mit dem Fahrrad 9,7 6,8 11.1 15,0
mit dem OPNV 27,4 22,5 17,1 20,0
mit dem Auto 27,3 39,8 47,5 40,0

Magdeburgs neue verkehrsgeografische Lage verlangte
Korrekturen der Verkehrsstruktur der Stadt insbesondere
bezogen auf die A14 (auch wenn deren komplette Realisie-
rung noch 10 Jahre dauerte) und neue Prioritdtensetzung
von Verkehrsprojekten wie Ausbau Neuer Renneweg,
Ortsumgehung Ottersleben, Europaring, Diesdorfer
Graseweg u.a.

Innerhalb der Stadt brachen alte Nutzungsstrukturen weg,
die nicht mehr vorhandene Industrie im Sldosten machte
nun die Osttangente Uberflissig und neue Nutzungen ent-
standen an anderen Stellen. Leider war die Stadtentwick-
lung zuerst auch wieder extensiv, die Grinde sind bekannt.
Der Verkehr, sprich der StraRenbau, musste wieder "hinter-
her". So sind neben den ersten wichtigen Nachholprojekten
am Magdeburger Ring (Mittagsstralle und Lorenzweg) die
StralRenbauvorhaben Salbker Chaussee und Olvenstedter
Graseweg zur ErschlieBung der GroBmérkte und Gewerbe-
gebiete zu verstehen.

Ernst-Reuter-Allee heute

Neuer wichtiger Aspekt: die Stadt wurde Landeshauptstadt
von Sachsen-Anhalt, also Verwaltungsmittelpunkt und auch
Einkaufsmittelpunkt der Region. Letzterem Aspekt galten
viele Verkehrsprojekte zum guten Erreichen der Innenstadt
auch mit dem Auto und zum Parken.

B Parkplatze
@ ParkhauserTielgaragen

(&) == Eisenbahrv/S-Bahn
= Cityring mit Parkledsystem
+— StraBenbahn
* - Buslinie

Cityring

Auch wenn noch viele Projekte zur Planung und Realisie-
rung anstehen, wie die Komplettierung des Cityringes
(Uniplatz, W.-Rathenau-StraRe, Schieinufer, Sachsenring),
die Bahnhofsunterfiihrung Koélner Platz, die weitere
Ertlichtigung der Tangenten und diverse Verbesserungen im
bestehenden Netz von lber 800 km Stadtstralen, so kann
dennoch restimiert werden, dass die Verkehrsinfrastruktur
der Landeshauptstadt Magdeburg einen stabilen Zustand
und einen hohen Qualitatsstandard zu verzeichnen hat.
Das Verkehrssystem ist genauso wie die Stadtentwicklung
einem permanenten Prozess von Veranderungen unterwor-
fen. Nebenstehende Abb. zeigt nochmals den Wandel der
StraBennetzstruktur in vier wesentlichen Zeitetappen.
Verkehrsprobleme (auch zeitweilige Staus) wird es immer
geben. Allein mit baulichen MaRnahmen wird man sie
zukiinftig nicht I6sen kdnnen und wollen. Neue Instrumen-
tarien, wie intelligente Lichtsignalsteuerungen und Ver-
kehrsmanagement werden helfen, die vorhandenen Ver-
kehrsanlagen intensiver zu nutzen und der weitere attrakti-
ve Ausbau von OPNV und Radverkehr wird dazu beitragen,
dass die Stadt weiter eine gesunde Entwicklung nimmt.
Wissenschaft und Technik werden weiter voranschreiten
und immer neue Wege zur Gestaltung unserer Mobilitat auf-
zeigen, was dann in neuen Verkehrskonzepten seinen ent-
sprechenden Niederschlag finden wird.
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Der Ost-West-Durchbruch

Ernst-Reuter-Allee heute

Von 1953-1955 wurde die Wilhelm-Pieck-Allee, heutige
Ernst-Reuter-Allee, gebaut. Damit wurde der lange einge-
forderte und vielfach als fiir die Stadt notwendig angesehe-
ne Ost-West-Durchbruch endlich geschaffen. Das, was
Otto von Guericke nach der ersten totalen Zerstérung
Magdeburgs glaubte, 1632 mit dem Neuaufbau der
Magdeburger Altstadt schaffen zu kénnen (sein legendérer
Stadtplan weist diese Trasse etwas sudlicher gelegen aus,
(sieche Abb. Seite 33), gelang erst mit dem Neuaufbau der
Stadt nach dem 2. Weltkrieg. Auch der Versuch in den 30-

Ost-West-Durchbruch mit alter Grundstiicks- und Straf3enstruktur
unterlegt

Variante zum Ost-West-Durchbruch

er Jahren des 20. Jahrhunderts (siehe Abbildungen) blieb in
den Anfangen stecken (Abriss von Hausern) bzw. war
eigentlich dem Umstand des Baus des Elbbunkers geschul-
det. Die vom Stadterweiterungsamt skizzierte Trasse ist mit
dem heutigen Verlauf schon weitgehend identisch.
Varianten z.B. nordlich an der Johanniskirche vorbei oder
wieder in die alte UlrichstralRe einmindend gab es auch.

Blick von der Johanniskirche auf die noch ,bebaute” Trasse
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Alle Plane zeigen die alte StrafRen- und Grundstlcksstruktur
und machen somit den gravierenden Eingriff deutlich.

Die Realisierung der jahrhundertealten Idee war nun 1953
mdglich, weil nach der wiederum totalen Zerstdrung der
Magdeburger Innenstadt die Aufbauplanungen unter den
neuen gesellschaftlichen Verhaltnissen der DDR weder auf
die alte StralRen- noch Grundstucksstruktur Ricksicht nah-
men bzw. "nehmen mussten". Alle Planungen und
Wettbewerbe zum Wiederaufbau der Stadt hatten diese
Ost-West-StralRe zum Inhalt - sie war nie strittig wie andere
Planungsabsichten der Innenstadt, ob sie nun realisiert
oder, aus welchen Griinden auch immer, verworfen wurden.

Gebaut wurde die Ost-West-StraRe von 1953 bis 1955 in
Etappen und im Zusammenhang mit der Realisierung der
Hochbauten.

Y
062 - 15.9.1953
Bau der Wilhelm-Pieck-Allee

Strassenbau Ost-West-Achse

Wilhelm-Pieck-Allee 1965
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Die StraRenbahn fuhr am 16. September 1955 zum ersten
Mal durch die neue Ost-West-StraRe. Im Januar 1956 erhielt
sie den Namen Wilhelm-Pieck-Allee (damaliger Prasident
der Deutschen Demokratischen Republik).

Der Straf3enquerschnitt mit zwei Fahrspuren je Richtung,
mit eigenem befestigten Straenbahnkérper in Mittellage,
mit Haltestelleninseln, mit breiten FuR- und Radwegen war
groRziigig bemessen. Die Fahrbahn war mit Granit-
Kleinpflaster gepflastert, was bei zunehmendem verkehr
zum Problem wurde. Es konnten keine Spur- und andere
Markierungen aufgebracht werden bzw. sie hielten nicht
lange vor. Hinzu kam, dass das Pflaster hierund da absak-
kte. 1964 mit dem Bau der neuen Strombriicke erhielt die
Fahrbahn eine Schwarzdecke, wobei das Pflaster Uberbaut
wurde.

Die Wilhelm-Pieck-Allee war aber auch die "Paradestrale"
der Stadt fiir Mai- und andere Demonstrationen.

Die meisten Magdeburger haben sie mehr als einmal unter
ihre FURe genommen. Fir ihren Ausbau war auch dies von
Bedeutung, was StralReneinbauten, Haltestelleninseln,
Wartehduschen und die Bepflanzung betraf.

Das heutige Aussehen, im wesentlichen im alten
Querschnitt erhielt die StralRe, die nun Ernst-Reuter-Allee
heif3t (Oberbirgermeister von 1931 bis 1933), 1998 im
Zusammenhang mit der Bebauung des Zentralen Platzes
durch Ulrichhaus und Allee-Center. Nun erhielt sie auch
beidseitig eine Baumbepflanzung, dem Namen Allee nun
schon eher gerecht werdend.

Ihrem Ausbau gingen in der Planung Diskussionen voraus
tber das Thema "Verkehrsberuhigung - ja oder nein". Die
Strae hat immerhin eine Verkehrsbelegung von ~ 25.000
Kfz/Tag, was einerseits ihre verkehrliche Notwendigkeit und
herausragende strukturelle Lage im StralRenhauptnetz
unterstreicht, andererseits ist eine solche Verkehrsmenge
wenig dazu angetan, zur Attraktivitdt der Mitte der Stadt
beizutragen. Die FuRgénger mussen hier immerhin sieben
Verkehrsstreifen, davon zwei der StraRenbahn, Uberqueren.
Man wird sehen, wie mit dem geplanten qualitativen Ausbau
der Nordtangente (Tunnel Universitatsplatz), die 'Philo-
sophie' aufgeht und sich die Verkehrsablaufe auf der Ernst-
Reuter-Allee "harmonisieren".

Es hat an Lésungsideen fir die Gestaltung der Ernst-
Reuter-Allee im Laufe der Jahre nicht gemangelt. In den 70-
er Jahren sollte die Kreuzung mit dem Breiten Weg, also die
Kreuzung Stadt Prag, mit einem FuRgénger-Tunnel verse-
hen werden und nicht nur Hoffmann in seinem ersten Stadt-
plan 1945 hatte niveaufreie Knotenpunkte mit Breitem Weg
und Otto-von-Guericke-StralRe ersonnen, sondern auch
1990 gab es kiihne Plane mit der Untertunnelung der ge-
samten City zwischen Elbe und Hauptbahnhof (Werkstatt-
woche [12].

Auch hier ist festzustellen, dass es gut ist, dass nicht alles
gleich realisiert wurde oder werden konnte - im Endeffekt
hat die Stadt immer die ihr angemessene Lésung realisiert.

P T T

J

Emst-Reuter-Allee / Ausbauplan 1998
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Maidemonstration

Untertunnelung der Ost-West-Achse [12]

Geplanter FuBgangertunnel ,Stadt Prag"
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Magdeburger Ring um 1975 - Bereich Kirschweg

| e x ; 3
Magdeburger Ring 2001 - Blick von der Briicke Lorenzweg nach Suden
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Der Magdeburger Ring
(Luftbild siehe Seite 141)

Eigentlich ist er ja gar kein Ring, sondern eine 15 km lange
von der nordlichen bis zur sudlichen Stadtgrenze verlaufen-
de Stral3e. Seine Namensgebung verdankt er zum einen
dem Wunsch, dass Magdeburg wie viele andere Stadte
auch einen Ring um die Innenstadt haben wollte, zum ande-
ren Animositaten zum Begriff "Westtangente" - in der DDR
war "Westen" eben nicht nur eine Himmelsrichtung. Heute
ist der Name Magdeburger Ring allen Magdeburgern ein
gelaufiger Begriff, selbst wenn man nur "Ring" sagt, weil}
jeder Autofahrer, was gemeint ist. Er, der Ring, ist
Magdeburgs wichtigste Hauptverkehrsstral3e. Heute, als
"Autostrafle" klassifiziert, ist er schon eine Institution.

Seine Geburtsstunde war Mitte der 60-er Jahre als mit der
"Generellen Stadtplanung" bzw. der Erarbeitung eines
ersten Generalverkehrsplanes der Stadt anstatt des

WEISTTAMGENTE  BUEK vow 40D AuF KNOTEM 400TAMGEINTE

WEITTANGENTE BUCR AUF  WMOTEM MORTAMCINTL

Untersuchung zur stadtraumlichen Einordnung des
Magdeburger Ringes

Radial- und Ringnetzes das Tangentennetz kreiert wurde
(siehe Abb. weiter vorn). Von den vier Tangenten, West-,
Ost-, Nord- und Sidtangente, war die Westtangente, spater
Magdeburger Ring, von Anfang an die bedeutendste -
wegen ihrer "mittigen" Lage zur kompakten Stadtbebauung
und der Dominanz der Nord-Sid-Verkehre.

Die konkrete Planung und Bauvorbereitung begann eigent-
lich schon vor der Beschlussfassung zum Generalver-
kehrsplan mit Recherchen zum mdglichen Trassenverlauf
und zur stadtebaulichen Einordnung. Auftraggeber (also
Bauherr) war der Rat der Stadt Magdeburg, mit der
Bauvorbereitung und Durchfuihrung als Investitionsauftrag-
geber wurde der VEB Stadtdirektion StraRenwesen (Direktor
W. Kaleschky, 1969-1990), heute Tiefbauamt, betraut.
Wichtige planerische Arbeiten leisteten das Biiro fur
Verkehrsplanung der Stadt und das Biro des Stadtarchi-
tekten, heute Stadtplanungsamt, letzteres insbesondere
hinsichtlich der stadtebaulichen Einordnung und Grin-
gestaltung.

Der Magdeburger Ring wurde in fiinf Teilabschnitten von
1969 bis 1975 gebaut. Am 19. Dezember 1975 war er in
seiner Gesamtlange von 15,1 km fur den Verkehr freige-
geben. Die Gesamtkosten betrugen 160 Mio. Mark.

Der Magdeburger Ring ist fast ausschlieRlich auf zuvor nicht
verkehrlich genutzten Flachen trassiert, d.h. es war ein gra-
vierender Eingriff in die bisherige Nutzungs- und Grund-
stucksstruktur der Stadt. Es mussten 650 Kleingéarten in
Anspruch genommen werden, 279 Wohnungen und ein
Warenhaus in der Halberstadter Strafe wurden abgerissen
und 71 Betriebe waren "betroffen".

Magdeburger Ring um 1975 - Bauphase
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Fur die 4-6 spurige StraRe mit 11 niveaufreien und 4 niveau-
gleichen Knotenpunkten und den entsprechenden An-
schliissen an das vorhanden Straennetz wurden 470.000
m* neue StralBenflédche erstellt. Neben 16 Stralenbricken
wurden 7 Briicken bzw. Tunnel fir Fu3génger und Radfahrer
und 9 Briicken Uber Gewésserlaufe gebaut. Und es wurden
500.000 m* Freiflachen gestaltet, was insofern hervorzuhe-
ben ist, weil die mitunter schmerzlichen Eingriffe in die
Stadtstruktur und in wertvolle Grinrdume und Parkanlagen
der Stadt (z.B. Glacis) kompensiert werden sollten, was
wohl durchaus als gelungen bezeichnet werden kann.
Bemerkenswert ist auch die Anlegung eines ersten 550 m
langen Lé&rmschutzwalls im Bereich des Wohngebietes
Reform. Zur Trassenfindung gab es etliche Variantenbe-
trachtungen, die insbesondere im Bereich des Glacis und

SE B

g/

/

e

f
¥

==

e 8
b
1811
CE

|

[
|

Lt

;
)
J

|
[
iy’

R =
i 2
i of iy
R e T &
B o e B4 =

e

i

rrxr h

= ]
e o,

Variante zum Trassenverlauf des Magdeburger Ringes

der Querung der Halberstadter Straf3e (Justizministerium)
stattfanden. HochstraBe Uber die Kasematten, Verlauf auf
der Kiinette, Abknicken Uber LiebknechtstraRe-Sidring
sind nur einige der in Betracht gezogenen Mdglichkeiten.

Vergleicht man den Magdeburger Ring als quasi Stadtauto-
bahn mit &hnlichen Projekten in anderen Stédten, so kann
man wohl zu Recht feststellen, dass seine Einfigung in den
Stadtorganismus weitaus besser gelungen ist als anderen-
orts in Deutschland, von amerikanischen oder japanischen
gigantischen Verkehrsbauten gar nicht erst zu reden.

—?“T,—"'-

Ruhrschnellweg Essen

Verkehrlich ist der Magdeburger Ring unbestritten die wich-
tigste und leistungsfahigste Stral3e des HauptstraRennetzes
der Stadt. Sein Wert hat sich gerade in den 90-er Jahren
gezeigt, als mit der Wiedervereinigung Deutschlands sich
explosionsartig der Verkehr verdoppelte. Die Stadt wére
unweigerlich im Verkehr erstickt, wenn es ihn mit seinen
Leistungsreserven nicht gegeben héatte. Konzipiert war die
Leistungsfahigkeit mit 2.100 Kfz pro Stunde und Richtung,
was vergleichbar 40-45.000 Kfz pro Tag und Querschnitt
ausmacht. 1975 war die Belegung unter 20.000, 1985
schon rund 45.000 und heute sind es fast 90.000 Kfz/d am
starksten bedeuteten Querschnitt zwischen Albert-Vater-
StraRe und Mittagsstralie.
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Auch aufenstehende Experten haben die Beispielhaftigkeit
des Magdeburger Ringes gewurdigt. Hermann H. Saitz
schreibt 1983 in seinem Buch "Der Verkehr der grof3en
Stadte" [18] u.a.:

Die heutige Magdeburger Stadtautobahn stellt ein Stick
konkrete Verkehrsgeschichte dar. An ihrist noch sehr deut-
lich der gedankliche Entwicklungsprozess von einer "norma-
len" HauptnetzstraRe mit lichtsignalgesteuerten Knoten-
punkten und Fahrbahnen ohne den Mittelstreifen zu dem
StraBentyp der hdchsten StraRenklasse, der Stadtautobahn
mit durchgéngig niveaufreien Knotenpunkten und Rich-
tungsfahrbahnen zu erkennen. Die ndérdlichen Abschnitte,
die in den Jahren 1969 und 1972 gebaut wurden, zeigen
noch die mindere Gestaltungsqualitéat. ... 1975 prasentiert
sich den Verkehrsteilnehmern ein neues Bild. Der Sprung in
den Stadtautobahngedanken war vollzogen und in bauliche
Realitat umgesetzt, was fir die Weitsicht der Magdeburger
Ratsmitglieder spricht. ... Die Magdeburger Stadtautobahn
griff bei ihrem Bau in das bis dahin intakte Stadtgebiet ein.
... Vorzlglich geldst bietet sich dem fahrenden Beschauer
die Einbettung der Stadtautobahntrasse in die Stadtland-
schaft an. Man hat angesichts der gelungenen Wiederbe-
grunung der Rander nirgends das Gefuhl, dass der Stadt
unheilbare Wunden geschlagen wurden. ... Eine weitere
Erfahrung haben die Magdeburger selbst gemacht, die fur
die Verkehrswege innerhalb der Stadt mehr und mehr ihre
Stadtautobahn benutzen. Selbst wenn der Fahrweg teil-
weise langer ist, ist doch die Fahrzeit kiirzer. ...In diesem
Sinne wirkt die Stadtautobahn wie ein groRer "Auto-
Staubsauger" und schafft wichtige Voraussetzungen fur die
Verkehrsberuhigung im Zentrum. ... So ist die Magdeburger
Stadtautobahn ein Rickgrat mit Zukunft geworden, das fur
lange Jahre stabilisierend auf den Verkehr der Elbstadt wir-
ken wird.

Magdeburger Ring - 1. Bauabschnitt

Zum 1. Teilabschnitt des Magdeburger Ringes darf noch
folgendes ausgefiihrt werden: Neben Finanz- und
Baukapazitatsgrinden hatte die Entscheidung "oberer
Stellen" zum Ausbau ohne Mittelstreifen und ohne niveau-
freie Knotenpunkte in der Hauptsache einen politischen
bzw. militérischen Hintergrund. Auf dem Magdeburger Ring
sollten im Notfall Flugzeuge landen kdnnen. Unverbrieft ist,
dass Beispiele sowjetischer Stadte mit vielspurigen inner-
stadtischen HauptverkehrsstraRen ohne Mittelstreifen und
in der Regel ohne niveaufreie Querungen ausschlaggebend

Magdeburger Ring - 1. Bauabschnitt

waren, wie Moskaus GorkistralBe oder Leningrads Newski
Prospekt. Die Probleme im ersten Teilabschnitt stellten sich
dann auch schnell ein: hohes Unfallgeschehen, Leistungs-
einbullen, Staus, die zur RickVerlagerung von Verkehren
wieder zur Libecker Stral3e fihrten. Verantwortlich daftr
waren 5 durch Lichtsignalanlagen geregelte Kreuzungen
und Einmindungen. Die niveaufreie Gestaltung des
Knotenpunktes Hundisburger StraBe (1980) und die
FuRgangerbriicke am Wohngebiet Neustadter Feld (1989
zum 40. Jahrestags der DDR eingeweiht) wurden noch zu
DDR-Zeiten nachgeholt - die Mittelstreifengestaltung und
die niveaufreie Gestaltung der Knotenpunkte MittagsstralRe
mit Anschlussrampen und des Lorenzweges waren die
wichtigsten ersten Projekte gleich nach der Wende. Auch
anmerkenswert ist die gelungene Korrektur des Verlaufs des
Magdeburger Ringes im Norden im Zusammenhang mit
dem Bau des neuen Anschlusspunktes an die Autobahn A2.
Dadurch konnte die alte Barleber Chaussee wieder "freige-
macht" werden, so dass sie nun ihre Funktion als Ortsver-
bindungsstralRe wieder gerecht werden kann, was fiir klein-
raumige und langsame Verkehre von besonderem Wert ist.

Dennoch, obwohl nun durchgéngig niveaufrei und hochlei-
stungsfahig, ist der Magdeburger Ring noch immer nicht
fertig. Die Komplettierung von Knotenpunkten - Albert-
Vater-StraRe (Abb. 48), Brennecke Stral3e, Lemsdorfer Weg,
Halberstadter StraRe(?) - die Nachriistung von Larmschutz-
wéanden und die permanente Erneuerung von Briicken und
Fahrbahnbelagen werden auch weiterhin die Aufmerksam-
keit und entsprechende finanzielle Mittel verlangen.

Magdeburger Ring - Larmschutzwand
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Die Nordtangente oder die Ost-West-Magistrale

Im Bereich der Innenstadt und als Teil des Cityringes ist sie
die Nordtangente, als gesamter Stralenzug von der
Berliner Chaussee tiber Nordbriickenzug, Walter-Rathenau-
StralRe, Albert-Vater-StraBe, Neuer Renneweg ist sie die
Ost-West-Magistrale und wichtigste Hauptverkehrsstralie
der Stadt in Ost-West-Richtung. lhre Verkehrsbelegung
heute reicht von 20.000 Kfz/d (Berliner Chaussee) bis
36.000 (Walter-Rathenau-StraRe). Weitere Verkehrszunah-
men sind zu erwarten infolge der weiteren Motorisierungs-
entwicklung und der Stadt- und verkehrsplanerisch gewoll-
ten Bindelung und Hinleitung der Verkehre auf diese Trasse
(Prognosebelegung zwischen 35.000 und 50.000 Kfz/d).
Auf diesem StralBenzug verlauft die Bundesstraflle 1, deren
Bedeutung Richtung Westen nun nach 1990 wieder zuge-
nommen hat. Hinzu kommt, dass die B1 an die Autobahn
Al4 eine Anschlussstelle (AS Stadtfeld) erhalten hat und
somit die Trasse zur wichtigsten westlichen Stadteinfahrt
avanciert ist. AuBerdem ist sie offizielle Umleitungsstrecke
fur die Bundesautobahn A2. Wichtigste Ostliche Stadtein-
fahrt (B1 und B184 aus Richtung Dessau) war die Berliner
Chaussee schon immer.

Der Verlauf der BundesstraRe 1 durch die Stadt war nicht
immer so. Die Aalteste Fernstrale Deutschlands, als
ReichsstraBe 1 zwischen Aachen und Konigsberg
(Kaliningrad) verlaufend, hat ihren Weg durch Magdeburg
ein paar Mal gewechselt. Unvorstellbar bei der heutigen
Verkehrsmenge, dass sie noch ihren urspriinglichen Weg
Uber die Olvenstedter Chaussee, Olvenstedter Stral3e,
Kolner Straf3e (Ulrichstral3e), Alter Markt, Johannisberg,
Strombriicke, Briickstralle zur Berliner Chaussee hétte.
Bereits in den 30-er Jahren nach Fertigstellung der
Herrenkrugbrucke, heute Friedensbrucke, verlauft sie ab
Olvenstedter Platz Uber Stormstrale, Albert-Vater-Stralie,
damals Hindenburgstrafle, dann Landsbergstrale, Walter-
Rathenau-StraBe, damals Konigsstrae, Nordbriickenzug,
Jerichower StraBe, Georg-Heidler-Strale zur Berliner
Chaussee.

Mit dem Bau des Durchbruches der Albert-Vater-Stra3e zur
Olvenstedter Chaussee (1978) entfallt der "Umweg" Uber
den Olvenstedter Platz/Stormstrale und mit der Verlan-
gerung der Jerichower Stral3e direkt zur Berliner Chaussee
(um 1972) der Weg durch die Georg-Heidler-Stral3e.

Mit dem Vorhandensein des Magdeburger Ringes und dem
Ausbau des Olvenstedter Graseweges (1980) wird die F1
(so wurde sie in der DDR bezeichnet) auf diese Stral3en ver-
legt, um am Knotenpunkt Magdeburger Ring/Albert-Vater-
StraRe wieder auf die alte Fihrung zu treffen. Dieser neue
Verlauf war der Planung des Wohngebietes Olvenstedt
geschuldet, da ein Teilabschnitt der Olvenstedter Chaussee
als StraBe "eingezogen" und als FuRgangerbereich des
Wohngebietes ausgewiesen wurde. Sie sollte dann, wenn
die geplante westliche Ortsumgehung von Olvenstedt reali-
siert ist (Trasse war auf dem als Feldweg bekannten Fuchs-
berg geplant) im Zusammenhang mit dem Bau des neuen
Renneweges wieder dorthin verlegt werden. Die Ortsum-
gehung Olvenstedt kam nicht zur Durchfiihrung. Erst nach
der Wende mit der Realisierung der A14 und dem Ver-
schwenken der B1 nach Siden in Richtung Renneweg ist
die Bundesstralle auf den heutigen bekannten Verlauf
gebracht worden.

Der Ausbauzustand der Ost-West-Magistrale entspricht
noch nicht tberall den verkehrlichen Anforderungen. Nach
1990 sind mit erheblichem Aufwand wichtige Projekte reali-
siert worden, allen voran der Nordbruckenzug mit dem
Tunnel am Askanischen Platz und der vierspurige Ausbau
von Albert-Vater-Stral3e/Olvenstedter Chaussee/Neuer
Rennweg. Die Komplettierung des vierspurigen Ausbaus
bis zum Weizengrund/Kiimmelsberg ist in Vorbereitung.
Uber den Ausbau der Berliner Chaussee werden verkehrs-
planerische Recherchen sowie die Finanzierungsmdglich-
keiten u.a. entscheiden. Problematischer sind die Verhalt-
nisse auf dem zweispurigen Bereich der Albert-Vater-
Stralle. Die Komplettierung des Europaringes (2. Ausbau-
stufe auf vier Spuren) und P+R- (Park + Ride) Anlagen kdnn-
ten "entspannend" wirken. Ob sie den Ausbau der Albert-
Vater-StraRe hinféllig machen oder nur hinausschieben,
bleibt abzuwarten.

Wegweiser Jerichower Straf3e in Georg-Heidler-Stral3e
(Bromberger Stral3e)

Nordbriickenzug
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Universitéatsplatz Workshop 1995 - Lésungsvorschlag:
versetzte Kreuzung

Das interessanteste Projekt der Zukunft (nahen Zukunft) ist
allerdings der Umbau des Universitatsplatzes.

Uber die Lésung gab es angefangen gleich nach 1945 mit
den ersten Aufbaupléanen der Innenstadt bis hin zu heutigen
durch den Stadtrat beschlossenen Losung viele Vorschlége.
In den friiheren Pléanen (Generalverkehrsplan 1974 u.a.) war
schon der Tunnel im Zuge der Walter-Rathenau-Stral3e ent-
halten, allerdings mit Ausbildung einer Kreuzung und
Seitenlage der StralRenbahn in Nord-Sid-Richtung fir die
ebenerdig verbleibenden Verkehre. Der Workshop 1995 hat
das ganze Spektrum an Lésungsmoglichkeiten im Kontext
mit der stédtebaulichen Gestaltung des Platzes gebracht,
von der nur niveaugleichen Lésung als Kreuzung geradlinig
oder versetzt, mit Straenbahn in Mittel- oder Seitenlage
oder Kreisverkehrsldsungen in verschiedenen Varianten und
GroRen. Die niveaufreien Gestaltungsvorschlage beinhalten
Tunnel oder Bricke (die Brickenidee wird spéter in einem
Workshop nochmals vertiefend untersucht aber dann gene-
rell vom Stadtrat abgelehnt) mit den vorher schon genann-
ten verschiedensten oberirdischen Varianten. In den nach-
folgenden Abbildungen sind die interessantesten Ldsungen
nochmals im Uberblick dargestellt.

&S im

Universitatsplatz Workshop 1995 - Ldsungsvorschlag:
Tunnel mit Kreuzung

Universitatsplatz Workshop 1995 - Ldsungsvorschlag:
Briicke mit kleinem Kreis
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Universitatsplatz aktueller Losungsvorschlag (Stadtplanungsamt/Tiefbauamt)

Der vom Stadtrat 1998 gefasste Grundsatzbeschluss
beinhaltet den Tunnel (langer Tunnel bis zur Falkenberg-
strale zur Gewdhrung des Hauptzugangs zur Universitat)
und die Beibehaltung des Kreisverkehrs auf einem ver-
kirzten Oval sowie die Herausnahme der Stralenbahn
aus der Walter-Rathenau-Strae und Verlegung in die
Listemannstraf3e. Verkehrlich und auch stadtebaulich ist
dies die richtige Losung, leistungsfahig zu Spitzenzeiten
und von hoher Verkehrsqualitat, weil wesentlich freizligige-
rer Verkehrsablauf als bei einer mit Lichtsignalen geregelten
Kreuzung. Das verkirzte Oval des Platzes verschafft zum
einen dem Theater Raum flr einen Vorplatz, zum anderen
bleiben die notwendigen Verflechtungsstrecken auf dem
Platz. Ein Kreis mit einem gleichbleibenden Durchmesser,
ist zu klein, um die "oben" verbleibende Verkehrsmenge von
>30.000 Kfz/d + Straflenbahnen leisten zu kdnnen, wobei
eine unsymmetrische Anordnung der einmindenden
StraRen (Abb. Seite 67) schon gar nicht funktionieren wirde.
Eine solche kleine Kreisverkehrlosung liefe auf eine Licht-
signalisierung aller Zufahrten hinaus, wobei dann allerdings
eine Kreuzungslosung (Abb. Seite 67) wieder die bessere
ware.

Zu dem historisch entstandenen groRRraumigen Universi-
tatsplatz gehort auch eine entsprechende grof3ziigig gestal-
tete Verkehrsanlage, geradlinig und mdglichst symmetrisch.
Entsprechend dem Verkehrskonzept der Stadt ist der
Universitatsplatz einer der wichtigsten Verkehrsknoten-
punkte. Bei allem Respekt vor den stadtebaulichen Ideen
des Workshops muss hier dem Verkehr "sein Recht" zuge-
standen werden.

AbschlieRend sei zur Ost-West-Magistrale festgestellt, dass
sie schon heute z.T. verkehrlich wie stadtebaulich einen
repréasentativen Eindruck hinterlasst, sei es durch die
Briicken Uber die Elbe oder durch die gediegene Gestaltung
der StraBen bzw. durch die flankierenden Bauten wie die
Ministerien des Landes, das Max-Planck-Institut, die

i
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Gebaude der Universitat, das Arbeitsamt, die Bauten am
Universitatsplatz u.a.m..

Dem 100-Millionen-Projekt Nordbriickenzug gebiihrt von
der verkehrlichen Gestaltung und Bemessung eine beson-
dere Hervorhebung. Es ist ein Projekt, das die Anforderun-
gen aller Verkehrsarten erfullt und das auch stédtebaulich
und wirtschaftlich hohen Anspriichen gerecht wird. Der alte
Briickenzug wurde einbezogen, fir die Erweiterung wurde
eine interessante Trassenfuhrung geplant. Der Autoverkehr
hat zwei Richtungsfahrbahnen mit je zwei Spuren zur
Verfigung. Bus und Bahn haben eine separate Trasse in
Mittellage, der Radfahrer findet 2,0 m breite Radwege vor.
Die Knotenpunkte in dem uber 1 km langen Briickenzug
sind entsprechend leistungsfahig gestaltet und der
Askanische Platz hat mit der Tunnelldsung einen relativ
geringen Flachenanspruch im Vergleich zu den Konzepten
der 70er Jahre.

Der Verkehrsweg Bundesstrale 1 mit der Ost-West-
Magistrale innerhalb der Stadt hat von seiner historischen
Bedeutung flr die Stadt als Mittler zum Umland und dari-
ber hinaus zwischen Ost und West nichts eingebif3t, im
Gegenteil, die Bedeutung ist heute gré3er denn je mit wei-
ter steigender Tendenz.

(=

Tunnel Askanischer Platz
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Die Osttangente (Elbuferstral3e)

Im Generalverkehrsplan von 1967 ist die Osttangente als
zweite wichtigste Hauptverkehrsstrale in Nord-Sud-
Richtung wie folgt beschrieben:

Die Elbuferstral3e als die 6stliche Nord-Siid-Tangente ver-
bindet das Industriegebiet und die Autobahn im Norden mit
dem Industriegebiet Studost und mit der neuen Strale nach
Schonebeck. [14]

Schaut man genauer hin, so verlauft sie damals Uber
August-Bebel-Damm, Rothenseer Stralle, Rogétzer Stral3e
und Schieinufer entlang der Elbe bis zum Salbker Platz und
dann uber die vorhandenen StraRen Alt Salbke - Alt Wester-
hiisen, wobei hier entsprechende Verbreiterungen (Abriss
von Hausern) vorgesehen waren.

Der Trassenverlauf hat sich mit dem 2. (1974) und 3.
Generalverkehrsplan (1989) nur partiell geandert. Z.B.
wurde zur Umfahrung des Klosterbergegartens die Trasse
ein Stick auf die Schénebecker StralBe gelegt. Wichtige
Knotenpunkte sollten niveaufrei ausgebildet werden - so

Osttangente, Planung um 1980

der Askanische Platz als quasi volles Kleeblatt analog wie
bei einer Autobahn, fiir den Anschluss der Strombricke gab
es haufig wechselnde Lésungsvorschlage, der Anschluss
der KepplerstraBe und natirlich der Eckpunkt mit der
Sldtangente - Warschauer Stral3e.

Auch hier kann man anmerken: gut, dass nicht alles gleich
realisiert werden konnte - manche mdogen dies anders
sehen, weil es dann vielleicht die Verkehrsprobleme im
StraBenzug nach Schoénebeck heute nicht geben wiirde.

Zu den Planungen dieser Zeit muss man aber auch anmer-
ken, dass es die Phase war, wo in der BRD der ungebrem-
ste StraBenbau ablief mit Verkehrslésungen in manchen
Stadten, die man heute gern riickgangig machen wirde,
dies blieb naturlich nicht ohne Einfluss auf die Planungen in
der DDR. Dabei soll nicht generell der niveaufreie Ausbau
von Knotenpunkten in Abrede gestellt werden, aber die
Angemessenheit und der Ort einer solchen Ldsung sind
schon wichtig - fir die Stadt Magdeburg ist er beim
Magdeburger Ring unstrittig und auch fiir solche hochbela-
steten Knotenpunkte wie der Askanische Platz und der
Universitatsplatz.

Realisiert ist der vierspurige Ausbau des August-Bebel-
Dammes zwischen Autobahn und Korbwerder (1998), die
Theodor-Kolowski-StraRe (zundchst nur zweispurig 1998),.
sie ersetzt die Rogatzer Strale, der Knotenpunkt
Askanischer Platz mit Tunnel unter die Nordtangente
(1998) und das Schieinufer bis Johannisberg (1969) - bzw.
bis Materlikstral3e (1998). Die Fortsetzung des 4-spurigen
Ausbaus bis zur Schonebecker Strafl3e ist in den kommen-
den Jahren vorgesehen.

Zur ElbuferstraRe im Bereich der Innenstadt ist viel zu
sagen:

Begonnen haben die Uberlegungen zu einer durchgehen-
den Elbuferstrale bereits 1871. In jahrelangen Verhandlun-
gen mit der Eisenbahn (war schon damals so schwierig wie
heute) konnte sie, die Furstenufer genannte Strafle, 1885
gebaut werden. Zitat aus [6]:

Eine weitere Aufgabe, die der Oberbirgermeister Botticher
sich selbst gestellt hat, war die Herstellung einer StralRe ent-
lang des Firstenwalles zur direkten Verbindung des Brick-
thors mit dem neuen Stadtteile, um den Verkehr durch die
Berliner Stral3e usw. zu entlasten und Uberhaupt eine kirze-
re bequemere Verbindung mit dem sudlichen Teil der Stadt
herzustellen.

Zum Anschluss der GouvernementstraBe wurde der Firs-
tenwall durchbrochen. An dieser Stelle sei auch angemerkt,
dass zu dieser Zeit der Bau einer Elbbriicke in Verlangerung
der Oranienstral3e, heute Danzstrae, geplant war, die dann
spater aber weiter nach Siiden gertckt und mit dem Bau
der Sternbriicke Realitat wurde.

Die Verbindung von Stadt und Elbe, die Offentlichmachung
des Elbufers, war von jeher Wunsch und Ziel der Stadt.
Dabei wurden die Eisenbahnanlagen, allen voran der
Elbebahnhof als gréf3tes Hindernis angesehen. Taut und
Gdderitz versuchten dies in den 20-er Jahren vergebens (sie
wichen mit Bebauungsvorschldgen auf die andere Elbseite
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aus) wie bisher auch die heutigen Stadtverantwortlichen.
Um so groRer ist die Leistung zu DDR-Zeiten mit der
Anlegung der Elbuferpromenade (1974) einzuschétzen.
Schon 1969 war die Elbuferstrae zwischen Askanischem
Platz und Johannisberg als 4-spurige Strale gebaut wor-
den, die Georgi-Dimitroff-Allee hie3. Geplant war sie mit den
Aufbauplanen der Innenstadt als vom Tangentensystem
noch keine Rede war. Und strittig war sie auch damals
schon.

Wirde man der neuen Stralentrasse nochmals die alte
StraBen- und Grundstiicksstruktur unterlegen, lieRe sich
daraus gut erkennen, wie schwierig der StraBenbau fir die
Stadtdirektion StralBenwesen unter Beachtung des unterir-
dischen Bauraumes zu realisieren war. Die Ful3géanger-
briicke zum Petriférder und am Firstenwall sind dann spa-
ter Uber die StralBe gebaut.

Der Verlauf der Elbuferstrale gerade im Kernbereich der
Innenstadt (Zentraler Platz/Johanniskirche) war Gegenstand
vieler Konzepte, Wettbewerbe und stadtebaulicher Planun-
gen. Die StralRe wurde dicht an den Gelandebruch bzw. an
die Stadtmauer gelegt, sie wurde unter die Erde gelegt, sie
wurde abgedeckt bzw. Giberbaut, sie wurde an das Ostufer
der Elbe gelegt, alles unter dem Gesichtspunkt, die Stadt an
die Elbe zu bringen. Unsere Enkel und Urenkel werden sich
sicher mit dem Problem noch weiter beschaftigen.

Auch der Versuch, in Hohe der Lukasklause eine weitere
FuRgénger- und Radfahrerbriicke Uber die Elbuferstralle zu
bauen (siehe Abb.), soll hier der Vollstandigkeit halber er-
wahnt werden - auch ein Projekt fiir unsere Enkel.

Osttangente - Schieinufer / Luftbild

Legende

Cruntacre ==
Foreborn/Wirtuchattiony o]
Gon- /Rateng ===
Conweg ==

Dieser Logeplon wurde oul der Crundioge der Vermessungs—
unleriogen vom Stodivermessungsomt Magdeburg erstelt

Aus Grunden der besseren Lesborkeil wurden die
Stationen nichl in der Stelionierungarichlung ongegeben

FuRgangerbriucke an der Lukasklause / Idee

Genauso wie Uber die Trasse ist Uber die Anschlisse an die
StraRe hin und her geplant und debattiert worden. Die jetzt
1998 realisierte Lésung am Askanischen Platz mit Tunnel
und Parallelrampen ist gegenliber den bis 1989 vorherr-
schenden Konzepten mit Kleeblatt (siehe verschiedene
Abb. der Aufbauplanung des Stadtzentrums) die angemes-
senere und bessere und auch hochleistungsfahige Lésung.
Fur den Anschluss an die Strombriicke gab es viele Vor-
schlage, niveaufreie Rampen rechts und links, Verlange-
rung der Julius-Bremer-Stralle, Anschluss Uber die
RegierungsstraBe u.a.m. (siehe néchste Seite) - alles ist
heute "zuriickgefiihrt" auf den bescheidenen Anschluss
Uber den Johannisberg. Bei Beachtung und weiteren Um-
setzung des Verkehrskonzeptes der Innenstadt, wie z.B.
hervorragend mit der Anbindung der Tiefgarage des Allee-
Centers geldst, ist dieser Anschluss sicherlich (vorlaufig)
ausreichend (siehe Seite 56).

Die Verkehrsbelegung der Elbuferstrale wird heute mit
35.000 Kfz/d prognostiziert. Das schon genannte Projekt
des Ausbaus bis zur Schénebecker Stral3e in drei Etappen
wird in den kommenden Jahren realisiert werden, wobei fiir
den mittleren Abschnitt der Elbebahnhof eine wesentliche
Rolle spielt. Auch hier hat es im Rahmen des Gutachterver-
fahrens kithne Vorschlage (Tunnel) fir die Fihrung der Elb-
uferstraRe gegeben, nachzulesen im Heft 49 des Stadtpla-
nungsamtes.

Die Entscheidung zum durchgéngigen vierspurigen Ausbau
der Elbuferstrae im Bereich der City (Cityring) ist quasi mit
dem Verkehrskonzept Innenstadt 1995 getroffen worden,
wobei der Ursprung dieser Losung weitaus friher, namlich
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Anschluss Strombriicke - 3 Varianten

schon in den 60-er Jahren liegt. Weniger Autoverkehr in der
Innenstadt, im Breiten Weg und in der Ernst-Reuter-Allee
und anderswo, bedeutet eben, ihn um die Innenstadt her-
umzufihren. Stadt- und Verkehrsplaner haben intensiv und
lange vergebens nach anderen Lésungen gesucht.

In Richtung Siiden, besser gesagt Sudosten, wird es die
ehemals konzipierte Trasse entlang der Elbe wohl mit
Sicherheit nicht mehr geben. Nicht nur, dass sie zum Teil
schon zugebaut ist und dass heute Anspriiche an den
Schutz von Natur und Umwelt andere sind als vorher, ihre
verkehrliche Notwendigkeit ist mit dem Bevolkerungsrick-
gang und vor allem dem Nichtmehrvorhandensein der
Industrie nicht mehr geben. Die "Harmonisierung" der Ver-
kehrsablaufe im vorhandenen Strallenzug nach Schoéne-
beck bzw. partielle Umgehungen werden dennoch eine per-
manente und gleichsam schwierige Aufgabe bleiben.

Schieinufer

Nach Norden steht weiterhin die Aufgabe, das fehlende
Zwischenstiick zwischen Koslowski-StraRe und August-
Bebel-Damm irgendwann zu schlieRen. Variantenunter-
suchungen hat es schon gegeben. Die genaue Trassen-
fixierung und -Sicherung sollte bald geschehen, auch wenn
mit dem jetzigen Verlauf Uber die Saalestral’e es noch eine
Weile funktionieren wird.

Salbke / Engpass
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Die Radwege

Bei der historischen Betrachtung der Radwege muss man
zeitlich nicht so weit zuriickgehen, da die Erfindung des
Fahrrads noch nicht so alt ist.

1815 baute Karl Freiherr von Drais ein lenkbares Fahrrad
mit Vordergabel. 1839 fuhrte Kirkpatrick Macmillan aus
Schottland das erste Fahrrad mit mechanischer Uberset-
zung auf das Hinterrad ein, der Fahrer kam ohne Boden-
berlihrung aus. Die Ideen Macmillans wurden dann lange
nicht weiterverfolgt, weil alle der Eisenbahn verfallen waren.
Erst 1861 wurde in Paris von Pierre und Ernest Michaux
das erste Fahrrad, das auf ein breites Publikum zielte,
gebaut. In Unkenntnis von Macmillans Arbeit benutzten sie
einen Pedalantrieb am Vorderrad. Die "Velozipede" hatten
Rader aus Holz und Eisen und wogen uber einen Zentner.
Fortschritte brachten spéter die Speichenrédder und die
Verbesserung der Kugellagertechnik (zwischen 1869 und
1878) und um das Ubersetzungsverhéltnis zu verbessern,
wurde das Hochrad entwickelt.

Das Niederrad oder Sicherheitsrad mit einer Kette und
Antrieb auf das Hinterrad fuhrte Henry Lawson 1877 in
London ein; das Hinterrad war aber immer noch kleiner als
das Vorderrad. Das erste erkennbar moderne Fahrrad
wurde 1885 von John Starley aus Coventry entworfen.

Wichtig fur die Weiterentwicklung des Fahrrads und seine
rasante Verbreitung war die (Wieder-)Erfindung des Luftrei-
fens durch John Dunlop aus Schottland.

Die schnelle Verbreitung des Fahrrads rief aber auch ande-
re Reaktionen hervor.

Aus [20] sei hier zitiert: Es erscheint uns seltsam, wie viele
Menschen vom Auftauchen des Fahrrads beunruhigt wur-
den. Es wurde behauptet, Radfahren sei gesundheitsschad-
lich. Man warf den Radfahrern vor, firr die StralRenbenutzung
keine Steuern zu zahlen, Pferde und Fuf3ganger zu
erschrecken, Staub aufzuwirbeln, Schlamm zu verspritzen
und mit Uberhdhten Geschwindigkeiten von bis zu 20 km/h
zu fahren. In einem Schreiben an den britischen
Innenminister beschwerte sich der Herzog von Teck uUber
Radfahrer als "verriickte, vom Wahnsinn befallene Per-
sonen".

In Magdeburg beginnt das Fahrradzeitalter recht frih und
intensiv. Vorreiter war der Radsport. In der Radverkehrs-
konzeption, Broschire des Stadtplanungsamtes Nr. 9 von
1995, ist sehr ausfuhrlich daruber geschrieben [21]. Die
wichtigsten Fakten und Ereignisse werden hier nur noch-
mals kurz skizziert:

- Im Jahre 1868 hatten junge Leute der Elbestadt Fahr-
réader aus Paris bezogen und Ubten in einem Militar-
exerzierschuppen das Fahren.

- 1869 begeisterte sich der Magdeburger Kaufmann Carl
Hindenburg an der Geschicklichkeitsvorfuhrung eines
jungen Mannes aus Kopenhagen, worauf er beschloss,
einen Verein zur Ubung dieses Geschicklichkeitsfahrens
zu griinden. Diesen "Magdeburger Velozipede Club
von 1869 eV." grindete er zusammen mit August
Braune, Otto Koch, Adolf Mittag und anderen ange-
sehenen Bewohnern des Werders.

Carl Hindenburg gilt deshalb als Vater des Magdebur-
ger Radsports.

Im Laufe der Jahre wurden in Magdeburg etliche Rad-
rennbahnen gebaut, so 1881 der Rennpark auf dem
Werder, 1896 eine 400 m-Betonbahn an der Berliner
Chaussee, 1902 eine Radrennbahn am Sachsenring,
1903 an der Leipziger Chaussee und 1951 erhélt das
Bauarbeiterstadion eine Zementrennbahn. Alle Bahnen
gibt es heute aus den verschiedensten Griinden nicht
mehr.

Vorfuhrungen des Magdeburger Velozipeden Clubvon 1869 e. V.

Der Radsport bzw. die vom Verein durchgefiihrten
Vorfuhrungen und Feste weckten das Interesse am
Radfahren. Das Fahrradfahren wurde volkstimlich.

Es bestanden aber kaum brauchbare Wege zum
Radfahren. 1898 regte Gustav Liedke in der Zeitung
an, diesem Missstand entgegenzutreten. Deshalb
beschlossen am 26. Februar 1899 50 Herren, den
"Magdeburger Verein fir Radwege e.V." zu grinden,
dessen Vorsitzender der Kaufmann Friedrich
Katzenstein wurde. Dieser Verein wollte, was er dann
auch kréaftig tat, sich um die Verbesserung und den Bau
von Radwegen einsetzen.

Bis 1926 konnte im Zusammenwirken von Stadtver-
waltung und Verein in und um Magdeburg ein Netz von
Radwegen mit insgesamt 285 km L&nge geschaffen
werden. Die Stadt baute und unterhielt die Radwege im
Stadtgebiet, der Verein die in der ndheren und weiteren
Umgebung. Nur wenige europdische Stadte haben zur
damaligen Zeit einen planméafigen Bau von Radwegen
betrieben, Uber ein systematisch ausgebautes Netz von
Radwegen verfugte unter allen deutschen Stadten nur
Magdeburg ( Plan des Magdeburger Vereins fur
Radwege e.V. von 1938).

Der Verein schrieb 1925 Uber sein Wirken [21]:

Der Verein darf mit Genugtuung sich seiner bisherigen
Erfolge freuen. Keine andere deutsche Stadt besitzt ein
Radwegenetz von gleicher Ausdehnung und Schdénheit.
Die entferntesten Anlagen unserer Stadt, ihre Umge-
bung und deren herrliche Waldungen sind damit vielen
Tausenden erst erschlossen. Die kréaftige Bewegung in
freier Luft hat ihnen allen zum Segen gereicht, hat ihre
Gesundheit geférdert und ihre Lebensfreude erhoht.
Der Verein finanzierte sich und die Mal3nahmen aus den
Mitgliedsbeitrégen. Die Mitglieder erhielten "Jahres-
ringe", die dazu berechtigten, die Radwege des Vereins
im Umland zu benutzen.
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Anfhang: 2 Wegeharten,

Maadeburg, im Auguft 1915
An die Sreunde des Radfalrens.

Solgende Radfahrwege diiefen nad) vnferen mit den
GBrundeigentivvern gejdylofferen Dertrdgen nur von Miit-
glicdern unferes Dercins und den von uns mit
Sabrharfen und Johresringrn verfehenen Pers
fonen befuhren merben:

a) famtlide Wege im Biederifger Bufdy, in der Delers:
hagener  Sorft (Mberforfterei IMiegripp), in den
Waldu.nen jwifdhen Wolmirfledt und Glindenberq
und Golenwarife, in den Wnldungen der Nber:
forflerei Grilnewalde, von der Elbbrilche in Sdybne:
bedi:Griinewalde nady Elbenan, von Elbenau nady
Qalenberqe, von Talenberge nody Plafhy, von der
Stelnablage bis  Allefiihre, von Aliejdhre nad
Elbenau, von der Barbyerjtiafie in Sdignebedt nady
dem Bufdyhauje,
die Wege vom Angerjdidfichen nad) dem Biederifer
Bujd), von den Schickitdnden nady der Krafenftcin:
Driidte, von der Miaufeburg (Nlagdeburger Slur:
aremye) bis Coftan:Hohemmarthe nnd bis jur Deters:

]

hegener Sorjt, iiber die Adolf Mittag:Briide nad
Biederif und von Biederify nad) Germifjdy und Loftau,
c) die Dammwege von der Muttereiche (Jaenjdbriicke)
nady der Sriedridy Wilhelms:Briidie bei Henroths:
berge und ovon bdort flber Sipheleben nady den
wStnellen Megen” bei Pediau, jowie von Randau—

Grilnewalde- Ranies.

IMilitarperfonen in Uniform diirfen die Radfahrmwege
frei benugen, :

Das Diitfiihren von Jagd: und Fijdjereigerdts
idhaften und von Hunden ouf den Megen ijt behordlich
verboten.. Unvorfidtige Handhabung von SFeuer im
Walbe, aud) das Megmerfen nidht geldidter Siindhidlzer
und brennender Sigarrentefte ift gefdhrlih und nadh
dem Gejey ftrafbar.

ix fiigen einen Abdrudh dex Polijeiverordbnung, betreffend
bas Radfafren bei und bitten befonders unfere jugendlichen
Mitglieder redyt dringend um beren forgidltige Befolgung
und um verftdndiges Sohren mit aller Riidkfiht auf die
anderen Rabdfakrer und den fonftigen Derkefr.

Serner bitien wir, uns bei dem Sdufe unferer Wege
vor Bejhddigungen, namentlidy durd) Reiter, Suhrmerke und
Hraftradfahrer, ju unterjtiigen und uns diefe jowie unbefugte
Radfahrer anjuseigen, fo bap wir ihre Befjtrafung herbeis
fiithren konnen.

Rabfahrer, bie unjere Dereinsmege ofne
giiltigen Jahresring am Steuerrohre bes Rabdes
befahren, vermirken Beftrafung nad) § 368 Ir. 9
bes Strafgefegbudyes, der Geldjtrafe bis 3u 60 &
und Haftitrafe bis ju 14 Tagen androht. Die Aufs
fichtsbeamten erjtatten Anjeige.

Das Merben von Mitgliedern flir den Derein legen
wir allen Sreunden des Radfafrens ans Hers. Aud) jeder
Subgdnger iit uns als Mitglied willkommen.

Je ftarher der Derein wird, defto mehr wird er leijten.

Der Dorjtand,

2

Magdeburger Verein fur Radfahrwege e. V./ Mitteilungen

aus Vertretern verschiedener stadtischer Fachbereiche,
erschienene Schrift von Dr. Ing. Henneking "Anlage von Verbéanden und ehrenamtlichen Birgern, arbeitet auch
Radwegen", in der die technische Anordnung und Aus- heute noch erfolgreich.

bildung und zum ersten Mal auch die Trennung des - Mit der Wiedervereinigung Deutschlands und der damit
Radverkehrs vom Autoverkehr beschrieben war. einhergehenden sprunghaften Verdopplung des Auto-
Immerhin war der Radverkehr stark angestiegen. Eine verkehrs geriet der Radverkehr zunéchst etwas ins
Verkehrszahlung 1926 z.B. registrierte zwischen 15 und Hintertreffen. Der Radverkehr, der vor 1990 ca. 10%
18 Uhr auf dem Breiten Weg 3.232 Radfahrer, 1999 Anteil an der Verkehrsmittelwahl hatte, fiel auf 6,8%
waren es zur gleichen Zeit nur 684. (1991) ab. Mehrere Faktoren, u.a. auch die intensive
Instandsetzung und der Neubau von Radwegen haben
den Radverkehranteil nun wieder auf 11,1% (1998)
gebracht und lassen die Zielsetzung mit 15% durchaus
als realistisch erscheinen. Im Jahr 2000 hatte die
Landeshauptstadt Magdeburg ein Radwegenetz von
173 km Lange.

- Zur Historie der Radwege gehort auch die 1926

- Nach 1945 verfiel das Radwegenetz im Umland, zum
einen weil sich keiner mehr darum so kiimmerte, zum
anderen, weil gerade das ostelbische Gebiet militari-
sches Ubungsgeléande war.

Die Instandhaltung und der Neubau von Radwegen
innerhalb des Stadtgebietes hatte seine Grenzen in den
zur Verfiigung stehenden Finanzen und Baukapazitaten,
obwohl in den Verkehrskonzepten und Generalver-
kehrsplanen ab 1974 dem Radverkehr immer eine
besonders wichtige Stellung eingerdumt wurde.
Beim Neubau wichtiger Stral3en, z.B. der Elbuferstralle,
der Wilhelm-Pieck-Allee, der Strombricke, der Jakob-
straBe u.a.m. und auch bei der ErschlieBung des
Wohngebietes Olvenstedt wurden Radwege angelegt.
1990 konnte immerhin auf ein 118 km langes Rad-
wegenetz, wenn auch lickenhaft, in der Stadt ver-
wiesen werden.

- Ab 1978 kiimmerte sich mit besonderem Engagement
die "Arbeitsgruppe Radverkehr" um die Probleme
des Radverkehrs. Diese Arbeitsgruppe, bestehend

Radfahrenim Umland
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