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GruBwort
Liebe Leserinnen und Leser

Die Unterzeichnung eines Vertrages zur Herstellung
der Bahnhofspassage im Hauptbahnhof Magdeburg
am 16.05.1998 war der Auftakt flr eines der um-
fangreichsten, gemeinsamen Projekte des Landes
Sachsen-Anhalt, der Deutschen Bahn AG und der
Landeshauptstadt Magdeburg:

— Die Schaffung einer neuen, modernen Schnittstelle
fur die Verkniipfung des Schienenpersonenverkehrs
mit dem regionalen Busverkehr und dem innerstadti-
schen Personennahverkehr am bedeutendsten Ver-
kehrsknoten der Landeshauptstadt. —

Fir die Landeshauptstadt eroffnete sich einerseits die
Méglichkeit, die bisherige unbefriedigende Verkehrs-
situation um das Areal des Hauptbahnhofes neu zu
ordnen und zum anderen stadtebaulich verninftig und
auch attraktiv den Personenfernverkehr mit dem
offentlichen Personennahverkehr enger zu verbinden.

Schnittstellen im 6ffentlichen Personenverkehr waren
schon immer eine Voraussetzung, dass Reisende
durch Umsteigen in die unterschiedlichsten Verkehrs-
mittel auch solche Ziele erreichen konnten, die eine
einzelne Verkehrsart nicht bediente oder nicht bedie-
nen konnte.

Bereits in einem Reisebericht aus dem Jahr 1846
wurde der Stadt Magdeburg wahrscheinlich zum ersten
Mal die Notwendigkeit aufgezeigt, Umsteigemaéglich-
keiten zwischen der Eisenbahn und stadtischen
Transportmitteln fir Reisende zu schaffen:

LAls wir aber an dem noch unvollendeten Perron im
Magdeburger Bahnhofe angekommen waren, fehlte
es an Droschken zur Aufnahme und Beférderung der
von der Sonnenhitze ganz ermatteten Reisenden;
daher der gréBte Theil derselben den Weg nach der
Stadt zu FuB machen und sich somit noch mehr erhit-
zen mufte.”

Diese Worte stammen aus dem Bericht Uber die
Einweihungsfahrt auf der potsdam — magdeburgischen
Eisenbahn, der ,ersten Hauptprobefahrt von Potsdam
nach Magdeburg" am 02. August 1846.

Heute gehort eine gut funktionierende sogenannte
Schnittstelle im offentlichen Personenverkehr zum
Alltag fur alle Reisenden, dies gilt natlrlich auch in
Magdeburg.

Ob sie allen Erfordernissen entspricht, ist jedoch auch
heute abhéngig von einer gut harmonierenden Zu-
sammenarbeit der einzelnen Verkehrstrager. Das be-
ginnt bereits bei der Planung und Durchfihrung zur

Herstellung einer solchen Schnittstelle und wird erst
dann sinnvolles Ergebnis sein, wenn Ankinfte und
Abfahrten miteinander standig verknlpft sind, wenn
Umsteigewege von Fahrzeug zu Fahrzeug kurz und
fiir alle Burger zugéngig sind, wenn das Umfeld attrak-
tiv ist und auch zum Verweilen anregt.

Bereits vor Abschluss aller geplanten MaBnahmen am
neuen Westausgang des Hauptbahnhofes der Lan-
deshauptstadt ist festzustellen, dass diesem Anliegen
von der ersten Entwurfsberatung bis zur nutzungsfahi-
gen Ubergabe in hohem MaBe Rechnung getragen
wurde.

Das Ergebnis kann sich sehen lassen und erfillt end-
lich ein lange Zeit der Offentlichkeit kaum zugang-
liches Areal mit Leben.

— Der am 23. August 2000 in Betrieb genommene,
modern und gestalterisch gelungene Busbahnhof ist
langst integrierter Bestandteil des Stadtbildes, des
OPNV und des regionalen Nahverkehrs geworden
und findet als architektonisch-funktionelles Highlight
groBen Zuspruch der Reisenden und der Busfahrer.

— Mit der Eréffnung der Bahnhofspassage am 10. April
2002 wurde ersichtlich, wie ein Bahnhof an Attrak-
tivitat gewinnen kann, auch wenn er nicht gleich zum
Einkaufstempel umfunktioniert wird. Fahrgéaste nut-
zen die lichtdurchflutete neue kirzere Verbindung
von Stadtfeld zum Stadtzentrum.

— Der fertiggestellte Stadtplatz im Zentrum des
Gesamtensembles der Schnittstelle wird sicherlich
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nicht nur Durchgangsstelle fiir FuBganger, Rad-
fahrer und an- und abfahrende Taxis sein, vielmehr
ladt er auch einschlieBlich des umgebauten und
gastronomisch genutzten Geb&udes an der West-
seite des Stadtplatzes zum Verweilen ein. Die
Komplettierung des Stadtplatzes mit einem Zeltdach
vor dem Eingang zur Bahnhofspassage unterstiitzt
die geplante Aufenthaltsfunktion.

— Mit der Anbindung der neuen OPNV-Schnittstelle an
den Magdeburger Ring und Uber die MaybachstraBe
an das Ubrige StraBennetz erfolgte nicht nur eine
verkehrstechnische ErschlieBung des westlichen
Bahnhofzuganges. Vor allem entstanden optimale
Bedingungen flr eine weitere stidtebauliche Ent-
wicklung der gegenwértig noch brach liegenden
Flachen entlang der MaybachstraBe. Die histori-
schen Festungsanlagen sowie die Glacisanlagen
kdnnen nun eine weitere Aufwertung fiir ihre
Nutzung erfahren.

Dank gilt den Leistungen der Planer, Architekten,
Konstrukteure, Bauleute und allen am Gelingen
Beteiligten, aber auch allen Magdeburger Biirgern,
Gésten und allen Reisenden, die erhebliche Ein-
schrankungen, Umwege und Belastungen wahrend
der Bauphase langer erdulden mussten, als es von
der urspriinglichen Terminplanung zu erwarten war.
Das Gesamtvorhaben in seiner GréBe war jedoch nur
realisierbar und ist auch nur fortzusetzen Uber eine
Forderung durch das Land Sachsen-Anhalt. Mit der
Einordnung in das OPNV-Schnittstellenprogramm des
Landes Sachsen-Anhalt und der Bereitstellung von
Mitteln aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz wurde eine solche MaBnahme erst maglich.

Die Mitfinanzierung durch die Deutsche Bahn AG und
die Landeshauptstadt Magdeburg sicherte den Kos-
tenbedarf insgesamt ab.

Die gemeinsamen Interessen gilt es auch weiterhin
finanziell zu bindeln, um die begonnene infrastruktu-
relle Umgestaltung des Bahnhofsbereiches fortzufiih-
ren. Noch sind nicht alle Zielstellungen zur Kom-
plettierung eines Verkehrsknotens umsetzungsreif. Die
Umgestaltung des Kolner Platzes und der Bau einer
Radstation kénnten die nachsten Planungsetappen
sein. Bereits diskutiert werden konzeptionelle Visi-
onen, Uberlegungen und erste Planentwiirfe, die in
dieser Broschiire vorgestellt werden und bestimmt viel-
seitiges Interesse finden.

Die folgenden Seiten dieser Broschire sollen aber
auch Auskunft geben Uber Details des Vorhabens,
Entwicklungsschritte, Bauphasen und auch bildlich die
Umgestaltung wiedergeben. Natlirlich sollen eingetre-
tene Schwierigkeiten und bautechnische Probleme im
Ablauf nicht unerwahnt bleiben. Grundsatzlich betrachte
ich die weitere Ausgestaltung des Hauptbahnhofes
und seines Umfeldes zu einem modernen Verkehrs-
zentrum als zukunftgerichtete Aufgabe im Sinne der
Entwicklung der Landeshauptstadt, fiir die sich alle
gemeinsamen Anstrengungen lohnen werden.

Dr. Lutz Trimper
Oberblrgermeister



GruBwort des Ministers fiir Bau und
Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt

Der Hauptbahnhof der Landeshauptstadt Magdeburg
ist neben dem Hauptbahnhof Halle der bedeutendste
Bahnhof im Land Sachsen-Anhalt. 500 Fernzlge,
Regionalztige und S-Bahnen halten hier im Durch-
schnitt an jedem Tag. Deshalb ist es erfreulich zu
beobachten, wie der Bahnhof und sein Umfeld Schritt
flir Schritt umgestaltet werden und sich zu einem
Zentrum innerstadtischen Lebens entwickeln.

Rahmen dieser Entwicklung ist das Projekt ,Magde-
burg 21“. Es liegt dem Land besonders am Herzen.
Ziel des Projektes ist es, den Bahnhof fit zu machen
fur die Anforderungen des 21. Jahrhunderts. Am
Gesamtprojekt arbeiten das Land Sachsen-Anhalt mit
seiner Nahverkehrsservicegesellschaft gemeinsam
mit der Landeshauptstadt Magdeburg und der
Deutschen Bahn AG. Die finanzielle Hauptlast tragt
das Land Sachen-Anhalt.

Der Startschuss fiel 1997 mit der Zusage der
Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH, 90 Pro-
zent der Grunderwerbsausgaben fiir den neuen zen-
tralen Omnibusbahnhof bereit zu stellen. So konnte
die Stadt die flr die Verlegung des Busbahnhofs in die
MaybachstraBe notwendigen Grundstliicke erwerben
und mit dem Umbau beginnen.

Seitdem ist hier vieles geschaffen worden: die neue
Bahnhofspassage mit einladenden Geschéften und
der neue zentrale Omnibusbahnhof. Die schine alte
Sandsteinfassade des Bahnhofsgebdudes wurde mit
Mitteln des Landes, der Stadt und der DB Station und
Service AG erneuert. Der Bahnhof kann sich wieder
sehen lassen.

Der Bau der Bahnhofspassage war eine wichtige
Weichenstellung fir die Stadtentwicklung in Magde-
burg: Bisherige stadtische ,Hinterhéfe" an der May-
bachstraBe wurden erschlossen. Zugleich entstand
eine einladende Verbindung zwischen Stadtfeld und
Innenstadt.

Der neue zentrale Busbahnhof ist stadtebaulich-archi-
tektonisch wie verkehrlich Uberhaupt nicht mehr mit
seinem Vorganger zu vergleichen. Durch seine mar-
kante Gestaltung wird das ganze Umfeld aufgewertet.
Er schafft eine neue Eingangssituation zur Innenstadt
Magdeburgs aus westlicher Richtung. In Verbindung
mit den denkmalgeschiitzten Kasematten und den flr
die Region typischen Klinkern an der Einfassungs-
mauer des Hauptbahnhofes entsteht hier praktisch ein
modernes ,Stadttor”. Die Umgestaltung ist noch nicht
beendet: Zwischen Empfangsgebdude und zentralem

Busbahnhof entsteht der neue Stadtplatz. Auch das
eigentliche Bahnhofsgeldnde wird modernisiert: die
Bahn gestaltet ihre Gleisanlagen um und baut ein
neues, zentrales elektronisches Stellwerk.

Die Partner sind sich dariiber einig, dass sie das
Gesamtprojekt schrittweise weiter umsetzen wollen,
obwoh! die Bahn auf Grund ihrer Haushaltslage ihr
urspriinglich beabsichtigtes finanzielles Engagement
reduzieren musste.

Die Stadt Magdeburg konnte und kann all die
EinzelmaBnahmen nur umsetzen durch die groBzugi-
ge Forderung des Landes Sachsen-Anhalt, das die
Projekte zu 75 bis 90 Prozent fordert. Bisher wurden
fur die MaBnahmen im und um den Hauptbahnhof
Magdeburg durch das Land Sachsen-Anhalt Zuwen-
dungen von insgesamt 12 Mio. Euro zur Verfligung
bzw. eine Forderung in Aussicht gestellt.

Gemeinsam schaffen wir die Voraussetzungen dafir,
dass der Hauptbahnhof Magdeburg auch kinftig gern
als Tor zu den Zielen in Nah und Fern genutzt und eine
vorzeigbare Visitenkarte der Stadt wird.

Dr. Karl-Heinz Daehre
Minister flir Bau und Verkehr
des Landes Sachsen-Anhalt
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Bahnhofsentwicklung Magdeburg
Hauptbahnhof

Im Jahr 1993 ist die ICE-Strecke von Berlin (iber
Magdeburg in Richtung Stddeutschland eréffnet wor-
den. Der Hauptbahnhof erreichte damit eine verkehr-
liche Aufwertung, die sich auch im Erscheinungsbild
des Bahnhofes widerspiegeln sollte.

Fir die Kunden der Bahn wurden in der Folgezeit
durch den ICE-gerechten Ausbau der Bahnsteige 7/8
und dem Bau eines Aufzuges an der Ernst-Reuter-Allee
die Zugangsbedingungen verbessert. Fiir unsere be-
hinderten Kunden haben wir den Aufzug am Kélner
Platz flr die Bahnsteige 5 und 6 installiert.

Die Empfangshalle des Hauptbahnhofes haben wir
einer kompletten Sanierung unterzogen. Dabei hat das
neue Reisecenter in der ehemaligen Expressgut-
abfertigung die alten Fahrkartenschalter abgeldst. Der
Tunnel wurde im Bestand durchgehend saniert. Eine
Reihe neuer Geschaéfte sind in den Bahnhof eingezogen
und haben zur Angebotsverbesserung beigetragen.

In jingster Zeit konnten die Arbeiten zur Verbesserung
des &uBeren Erscheinungsbildes des Empfangsge-
baudes abgeschlossen werden. Es erstrahlt nun wieder
die einmalig schéne Sandsteinfassade mit Balustrade
und Eingangsportal im neuen Glanz. Die erforderliche
Verschénerung der gleisseitigen Ansicht des Emp-
fangsgebaudes befindet sich in Arbeit.

Die Erreichbarkeit des Bahnhofes aus Richtung
Westen ist mit der Offnung der Tunnelpassage und der
Anbindung des Zentralen Omnibusbahnhofs wesentlich
verbessert worden. Die Schnittstelle des Offentlichen
Personennahverkehrs mit dem Schienenpersonen-
verkehr stellt eine optimale Lésung dar. Kurze Wege
zwischen den Verkehrstragern wurden geschaffen.

In den kommenden Jahren wird der Eisenbahnknoten
Magdeburg umgebaut. Dabei wird nicht nur die Er-
neuerung der Schieneninfrastruktur und der Leit- und
Sicherungstechnik eine wesentliche Rolle spielen, es
sind auch weitere Verbesserungen im Umfeld des
Hauptbahnhofes zu erwarten.

So wollen wir die Bahnsteige erneuern. Die Umgestal-
tung des Kdlner Platzes ist eine weitere MaBnahme,
die in den né&chsten Jahren anstehen wird. Mit der
Umgestaltung des Platzes soll sich der Zugang zum
Hauptbahnhof weiter verbessern. An einer Verbes-
serung der Parkplatzsituation wird gemeinsam mit der
Stadt gearbeitet. Auch hier soll es zu einer wesent-
lichen Verbesserung der gegenwartig nicht zufrieden-
stellenden Situation kommen.

Die Entwicklung der Verkehrsstation Magdeburg
Hauptbahnhof ist also noch lange nicht abgeschlos-
sen. Die Deutsche Bahn AG und ihre Partner setzen
alles daran, den Magdeburger Hauptbahnhaf und sein
Umfeld zum Vorteil fir die Einwohner der Stadt und
zum Vorteil flr die Kunden der Bahn voranzubringen.

\ul

Jobst Paul
Konzernbevollmachtigter der Deutschen Bahn AG
fir das Land Sachsen-Anhalt



Magdeburg 21 - ein Gemeinschaftspro-
jekt nimmt Gestalt an

In der Landeshauptstadt Magdeburg wurde seit 1990
eine Vielzahl von Bauvorhaben begonnen, eingeweiht
und ihrer Bestimmung Ubergeben. Sie haben das
Stadtbild erneuert, verschénert und den Magdebur-
gern ein neues Lebensgeflhl vermittelt, ihre Stadt
liebenswerter werden lassen.

Nur wenige Vorhaben waren jedoch mit einer solchen
Komplexitat von Aufgaben verbunden wie es das
gemeinsame Projekt Magdeburg 21 forderte und auch
noch fordert. Bereits die Namensgebung ist zukunfts-
weisend fiir das 21. Jahrhundert.

Ein Verkehrsprojekt der Zukunft im Zentrum der
Landeshauptstadt wurde begonnen, das die unter-
schiedlichen Verkehrsarten miteinander besser ver-
kniipft und die Infrastruktur um den Hauptbahnhof weiter
modernisiert. Wichtige Voraussetzung flr die Fer-
tigstellung des Ensembles am neuen Westausgang
des Hauptbahnhofes war, dass alle Beteiligten mit
gleicher Zielstrebigkeit die Arbeit aufnahmen und sie
auch bewaltigten. Es hat sich gezeigt, dass ein solches
Vorhaben dort am effektivsten organisiert werden
kann, wo vor Ort in unmittelbarer Kenntnis der
Probleme, Bed(rfnisse und Anforderungen nach Még-
lichkeiten der Realisierung gesucht wird und Losungen
zur Entscheidung kommen. In einer gemeinsamen Ar-
beitsgruppe wurde in regelmaBiger Tagung jede
MaBnahme, jedes Projekt, meistens an Ort und Stelle
beraten und arbeitsteilig die Aufgaben angepackt.

Dank an dieser Stelle allen am Gelingen des Projektes
beteiligten Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern des
Landes Sachsen-Anhalt, der DB AG, der NASA
GmbH, der MVB GmbH, des Stadtischen Abwas-
serbetriebes und der Landeshauptstadt Magdeburg,
aber besonders auch den Planern, Architekten und
Bauleuten, die die Planung in die Tat umgesetzt
haben. Die Beteiligten sind dabei nach anfanglichen
Problemen nadher zusammengeriickt. Nur durch das
engagierte Agieren aller Genannten war es mdglich,
diese komplexe Aufgabe zu lésen.

Ich betrachte das Ergebnis als ein gelungenes Werk,
nicht nur aus der Sicht von Stadtebau und Architektur.
Vielmehr ist es ein gelungenes Werk der Gemein-
samkeit von politischem Willen, von Sicherung der
Investition, der Finanzierung, von Kooperation und
schopferischem Engagement.

Die fertiggestellten Objekte, der ZOB, die neue May-
bachstraBe und ihre Anbindung an den Magdeburger
Ring, die verlangerte Bahnhofspassage und ein neuer
Stadtplatz bilden eine innovativ und strukturell durch-
dachte Einheit, deren Gestalt mehr ist als bloBe

Funktionalitat. Dies zeigte das Interesse der Magde-
burger, ihrer Gaste und der Durchreisenden an diesem
Neuen, es einfach in Besitz zu nehmen, die neuen
Wege in die Stadt und zu den Verkehrsmitteln entlang
zu gehen und dort auch zu verweilen. Viele Hinweise,
Vorschlage aber auch Kritiken wéhrend der Bauphase
und mit Betriebsaufnahme haben uns erreicht, wurden
beraten und sinnvoll umgesetzt. Denn eine Schnitt-
stelle zwischen den Verkehrstragern wie diese muss
nutzerfreundlich, behindertengerecht und anziehend
erlebbar sein. Sie ist ein weiteres wichtiges Stlck kom-
munaler Daseinsvorsorge in der Landeshauptstadt und
Forderung der Mobilitat.

Den zentralen Verkehrsknoten zu komplettieren, ist
die Fortsetzung dieser Aufgabe, die Herausforderung,
aus Ildeen Wirklichkeit werden zu lassen. Verkehrs-
planerische Konzepte gilt es jetzt auf ihre Machbarkeit
und Schlissigkeit zu prifen, denn Visionen sind
erlaubt, bringen uns voran. Sie fordern Bereitschaft
zur Investition. Investitionen in den OPNV betrachte
ich als Investitionen in Lebensqualitat. Das wird mit
den fertiggestellten Objekten dieser OPNV-Schnitt-
stelle unter Beweis gestellt.

UMGTM\

Werner Kaleschky
Beigeordneter flr Stadtentwicklung,
Bau und Verkehr
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Statement anlédsslich der Eréffnung
des Stadtplatzes zum DB-Bahntag
in Magdeburg

Wohl kaum ein Bereich der Landeshauptstadt Mag-
deburg hat sein Antlitz in den letzten Jahren so vorteil-
haft verandert, wie das Umfeld des Hauptbahnhofs.
Mit der Eréffnung des Stadtplatzes am neugeschaffe-
nen westlichen Tunnelausgang des Hauptbahnhofs
vollendet sich das Schnittstellenprogramm in einem
Ensemble aus ,Zentralen Omnibusbahnhof* (ZOB),
der MaybachstraBe, der Abfahrt vom Magdeburger
Ring und dem Stadtplatz.

Im Auftrag der Landeshauptstadt Magdeburg wurde
den Magdeburger Verkehrsbetrieben die Betreuung
der Planung des ZOB, sein Bau sowie der Betrieb
bertragen. Eingebettet in eine typische zentralstadti-
sche Silhouette pragt er sich seit der Eroffnung am
23.08.2000 bei Berufspendlern und Gelegenheits-
nutzern als eine unaufdringliche, lichtdurchflutete und
unverzichtbare Einrichtung ein. Mit dem markant blau
gestalteten Servicegebaude bietet er alles, was an sol-
chen Punkten von Reisenden erwartet wird. Damit wird

Dr. Preil
Kaufm. Geschéftsflihrer

der Begriff Schnittstellenprogramm des OPNV im
Sinne von Aufbruch, Umstieg oder Ankunft erlebbar.
Hier dokumentiert sich das, was einen Reisenden an
Gedanken und Erwartungen begleitet, wenn er sich bei
Eintreffen an diesem nicht wegzudenkenden Verkehrs-
knoten auf eine Weiterfahrt orientiert oder er in unserer
fast 1200-jahrigen Stadt verweilen mdéchte.

Fragt man Reisende, die von hier mit dem Bus ihre
Reise fortsetzen oder Berufspendler, die von umlie-
genden Orten tagtaglich diesen Punkt anfahren, so
sind sie immer wieder Uber die schnelle Erreichbarkeit
der City mit Bussen und Bahnen Uberrascht. Es wird
von ihnen auf die gelungene Synthese zwischen kurzem
FuBweg und den in allen Wegerichtungen unaufdring-
lich aber stets prasenten Verkehrstragern sowie dazu
unverzichtbaren Informations- und Serviceeinrichtun-
gen hingewiesen.

Mittlerweile werden wdchentlich ca. 8.600 Fahrgaste
mit modernsten Busgenerationen auf 20 Regional-
linien beférdert. Diese attraktiven Verkehrsangebote
sichern zuklinftig die Befriedigung des Mobilitatsbe-
darfs der Fahrgaste nach neuestem Qualitatsstandard.

Dipl.-Ing. (FH) Regener
Techn. Geschaftsfihrer



Statement des Geschaftsfiihrers der
Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt
GmbH (NASA), Dr. Rudolf Menke

Im Schnittstellenprogramm des Landes Sachsen-
Anhalt hat der Hauptbahnhof Magdeburg besondere
Bedeutung. Er ist ein wichtiger und vergleichsweise
gut funktionierender Knoten im Nah- und im
Fernverkehr der Eisenbahn. Jeweils etwa zur vollen
Stunde treffen sich die Zlige aus fast allen Richtungen
und erlauben ein Umsteigen mit kurzen Ubergangs-
zeiten. Allein im Nahverkehr sind téglich Uber 25.000
Menschen auf dem Bahnhof, die hier ein-, um- oder
aus den Regionalziigen aussteigen.

Das Schnittstellenprogramm des Landes ist darauf
ausgerichtet, die Zugangsstellen der Bahn fur die
Reisenden attraktiver zu gestalten. So werden die
FuBwege und die Verkehrsstréme von und zu den
Bahnhdfen mit dem Bus, mit der StraBenbahn, dem
Fahrrad und dem Auto sinnvoll miteinander verknipft.
Der Bahnhof der Landeshauptstadt steht beispielhaft
flr Uber 50 weitere Schnittstellen im Land Sachsen-
Anhalt, die in den letzten Jahren umgestaltet wurden.

Der Magdeburger Hauptbahnhof ist durch die
Umgestaltung an den Schnittpunkt stadtischer Wege
gerlickt. Er ist von allen Seiten gut zu erreichen. Die
Verbindung, die er zwischen Stadtfeld und Innenstadt
herstellt, ist fir den FuBganger wesentlich angeneh-
mer zu benutzen als die Wege entlang der Ernst-
Reuter-Allee. Das wird von den Passanten gut ange-
nommen.

Die Verkehrstrager riicken rund um den Bahnhof
naher zusammen, das Umsteigen zwischen dem
Schienenpersonennahverkehr (SPNV), dem stadti-
schen &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und

dem Regionalverkehr wird durch kiirzere und attrakti-
vere Wege flr alle Fahrgéaste bequemer. Wichtig ist,
dass nun im Interesse der Fahrgéste am Hauptbahn-
hof Magdeburg auch die Fahrplane der verschiedenen
Verkehrsmittel miteinander verkniipft werden.

s e

Dr. Rudolf Menke
Geschéaftsfihrer der Nahverkehrsservice
Sachsen-Anhalt GmbH (NASA)
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Das Schnittstellenprogramm des Landes
Sachsen-Anhalt

Das Schnittstellenprogramm des Landes Sachsen-
Anhalt sorgt flir splrbare Veranderungen rund um die
Bahnhéfe. Mit seiner Hilfe haben sich zwischen 1996
und 2002 unansehnliche Schmuddelecken in Gber 50
Stadten und Gemeinden zu einladenden Platzen mit
verkehrlicher und stadtebaulicher Qualitat gewandelt.

Jeder Bahnhof ist eine Schnittstelle zwischen der
Eisenbahn und anderen Verkehrsmitteln. Viele dieser
Ubergangsstellen befanden und befinden sich aller-
dings noch in einem wenig einladenden Zustand.
Deshalb unterstlitzt das Land Sachsen-Anhalt die
Kommunen beim Umbau von Bahnhofsumfeldern.
Dazu wurde 1996 vom damaligen Ministerium fir
Wohnungswesen, Stadtebau und Verkehr das
Schnittstellenprogramm ins Leben gerufen, das fach-
lich und planerisch von der Nahverkehrsservice
Sachsen-Anhalt GmbH betreut wird. Gemeinsam mit
den Kommunen hat die NASA mit Landesmitteln dafiir

Seehausen

gesorgt, dass eine Vielzahl von Zugangsstellen zur
Bahn hochwertige Verkehrsschnittstellen, vorzeigbare
Visitenkarten wurden.

Die Bahn soll im Wortsinne als Verkehrsmittel ,nahe
liegen®. Deshalb nimmt die NASA Einfluss darauf, dass
bei der Neugestaltung attraktive Ubergénge zwischen
Bus und Bahn geschaffen werden. Sie fordert die
Einrichtung von
— funktional durchdachten Bushaltestellen oder
-bahnhéfen
— einladenden Rad- und FuBwegen an der Zugangs-
stelle
— angenehmen Aufenthaltsflachen flir FuBganger
— hochwertigen, Uberdachten Fahrradstandern
oder -héfen (Bike and Ride)
— ergénzenden Park-and-Ride-Parkplatzen flr
private PKW
— Taxistellplatzen

Férderfahig sind Investitionen fiir Reisendeninforma-
tion und Fahrscheinverkauf.

Die Bahnhéfe sollen ein fuBgangerfreundliches, gern
genutztes Tor zu den vielen Zielen in nah und fern wer-
den, die man mit der Bahn erreichen kann.

Mit den Investitionen schafft das Land Sachsen-Anhalt
die baulichen Voraussetzungen fiir die bessere Ver-
knupfung der Verkehrsmittel. Verantwortung der kreis-
freien Stadte, Landkreise und Verkehrsunternehmen ist
es, im Interesse der Fahrgéste die Fahrplane von Bus
und Bahn optimal aufeinander abzustimmen, wie es in
den Nahverkehrsplanen vorgesehen ist. Nur so kann
das System des Nahverkehrs mit der Eisenbahn als
Rickgrat seine Starken voll entfalten und potenzielle
Fahrgaste dazu ermuntern, die o6ffentlichen Verkehrs-
mittel flr die eigene Mobilitat zu nutzen.
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Schnittstelle Magdeburg Hauptbahnhof - April 2000
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Der westliche Zugang zur Magdeburger
Innenstadt

Bahnhéfe haben etwas magisches an sich. Sie sind
Treffpunkt von Menschen und Technik, gezielt und
gewollt. Menschen haben sie geschaffen, als Mittel
zum Zweck, zum Wegfahren und Ankommen, zum
Umsteigen und Aufenthalt.

Zugankunft - Magdeburg Hauptbahnhof Gleis 6

Uberblick

Langst haben Bahnhofe ihre Anziehung erweitert. Sie
wurden Kommunikationsstelle und Informationsstelle,
Warenaustauschplatz und Marktplatz, Knotenpunkt
und Schnittstelle. Ihre Anlagen und Geb&ude wurden
stadtbildpragend und bestimmen die stadtebauliche
Umfeldgestaltung. lhre &uBere Gestalt dokumentiert
die Bedeutung des Verkehrsmittels fir die Menschen.
Die Verkehrsentwicklung, der sich wandelnde Mobili-
tatsbedarf der Menschen stellt jedoch neue Anfor-
derungen an Bahnhéfe und ihre Umgebung, an ihre
Funktionalitat und Leistungsfahigkeit. Diesem An-
spruch gerecht zu werden, erfordert neue Konzepte,
UmbaumaBnahmen, Neugestaltung und Integration
anderer Verkehrsarten. In Konzepten, die die unter-

- schiedlichen Verkehrsmittel miteinander intensiver ver-

binden sollen, sind gerade den ,Umsteigestellen*
erhdhte Aufmerksamkeit zu schenken, denn sie sind
wichtige Imagetrdger und entscheiden oft (iber
Attraktivitat des Reisens.

Flr den innerstadtischen Verkehrsknoten der Landes-
hauptstadt Magdeburg, mit seinem Hauptbahnhof in
VerknUpfung mit dem Busbhahnhof, den Haltestellen
von StraBenbahnen, den Stellplatzen fiir Taxis, den
Fahrradabstellanlagen, den Parkplatzen flir PKW'’s
und den Aufenthaltsflachen inner- und auBerhalb der
Gebaude wurde dieser Anspruch zur Aufgabe.
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Den AnstoB, diese Aufgabe anzupacken, gab das
Projekt ,Magdeburg 21", hervorgegangen aus dem
urspringlichen Projekt der Deutschen Bahn AG
,Bahnhof 21, mit dem Bahnhéfe flr das 21. Jahrhun-
dert ,fit* gemacht werden sollen.

Mit dieser Broschlre soll wiedergegeben werden, wie
das Projekt ,angepackt® wurde, was erreicht wurde,
wie es weiter gehen kénnte und welche Ideen es dazu
gibt. Bilder, Plane, Entwirfe, Studien und Informatio-
nen sollen das Geschehene und die Visionen doku-
mentieren. Diese kdnnen jedoch nur Sequenzen, Aus-
schnitte, Bruchteile dessen wiedergeben, was sich
tatsachlich vollzogen hat und welche Anstrengungen
notwendig waren und auch noch weiterhin sind.
Wichtig ist: Die Aufgabe wurde begonnen — das Ziel ist
formuliert.

Das Tor zur Stadt

Das , Tor zur Stadt” soll neu definiert werden, so wollen
es die Stadtvater, die Planer, die Verkehrsunterneh-
men, die Verkehrstreibenden und die Nutzer. Es soll
modern und auf zuklnftige Mobilitdtsbedirfnisse aus-
gerichtet sein, es soll verstarkt Reisewillige ermuntern,
hier anzukommen — umzusteigen — abzufahren. Ein
ehrgeiziges Programm.

Konzepte fur dieses ,Tor zur Stadt®, fur diesen
Standort, gab es viele. Im Laufe der Geschichte wurde
hier viel verandert, umgestaltet, zeit- und zweckent-
sprechend gebaut.

Plan von Otto von Guericke 1632

Historisch betrachtet hatte die Stadt Magdeburg, wie
alle Stadte aus der Zeit des Mittelalters, Verteidi-
gungsanlagen von Mauern, Tirmen und Wéllen, die
nach dem 30-jahrigen Krieg zu Festungen verstarkt
wurden. Ab 1525 entstanden Steintlirme, Zwinger, Ron-
dells und Stadttore mit Wachen, wie das Ulrichstor, aber
auch das Krokentor, Sudenburger Tor und Bricktor.

CRLAUTERUNGEN

Festungs- und Verteidigungsanlagen um 1740

Der westliche Eingang zur Stadt flhrte durch das
Ulrichstor, an dem einige der altesten und bedeutends-
ten Verkehrswege, wie die ReichsstraBe 1 — der soge-
nannte ,Hellweg", geblindelt und in die Stadt geflhrt
wurden, wo sich Handler, Bauern, Reisende und viele
Burger aus nah und fern trafen.

Ulrichstor




14  Das neue Tor zur Innenstadt

Vom alten Tor zum neuen Tor

Mit dem Eisenbahnbau ab 1838 war die Enge der
Stadt sichtbar geworden und es mussten Losungen
her. Die Festungsanlagen schnirten die Stadt ein und
wurden mehr und mehr zum Hindernis flir die Stadtent-
wicklung.

PLAN der STADT

Stadtplan 1829

Lage des Zentralbahnhofes um 1930

Eine expandierende Stadt wie Magdeburg brauchte
Platz fir Bahnhofe, aber auch flir Fabriken und Wohn-
hauser, so dass Mitte des 19. Jahrhunderts neue Kon-
zeptionen entstanden. Darunter auch das vom Konig
genehmigte Projekt zur westlichen Stadterweiterung.
Immer mehr militarische Anlagen, Festungsanlagen
wurden nicht mehr gebraucht und aufgegeben.

Vor der Jahrhundertwende wurden zahlreiche Mauern
gesprengt und die Stadt erwarb Militarobjekte fir die
zivile Nutzung.

Eine Art griiner Gurtel um die Altstadt entstand auf den
freiwerdenden Flachen der abgebrochenen und unge-
nutzten Festungsanlagen. Auf der westlichen Umwal-
lung entstanden die Glacis-Anlagen, eine Parkland-
schaft. Innerhalb der Umwallung wurden durch den
Umbau der Wallanlagen Flachen flir die Alistadt-
erweiterung und auch fir den Bau des Zentralbahn-
hofes, dem heutigen Hauptbahnhof, frei. 1873 wurde
der Zentralbahnhof eingeweiht.




Mit der nun stadtebaulichen Erweiterung auBerhalb
der Stadtmauern und dem erforderlichen StraBenbau
im neu entstandenen Stadtteil, dem Stadtfeld, vollzog
sich eine zunehmende Verkehrsentwicklung. Stadtfeld
wurde ab 1884 durch eine Pferdebahn, der spateren
StraBBenbahn, verkehrsmaBig erschlossen. Das Ulrichs-
tor war nun Engpass und wurde Anfang 1896 abge-
brochen.

Mit Leben erfiillt - ein Tor wird zur
Schnittstelle

Im 20. Jahrhundert wurde der heutige Hauptbahnhof
schrittweise ausgebaut und war auch Umsteigestelle
flr Reisende von und zu StraBenbahnen und Bussen.
Haltestellen zum Umsteigen von der StraBenbahn
waren nur auf der Ostseite, dem heutigen Bahnhofs-
vorplatz.

Der Kélner Platz war lange Jahre zentraler Busbahn-
hof, bis die Flache an der HasselbachstraBe, die durch

Magdeburg Uitishstsr Engoasa 1903,

Ulrichstor 1904 - Restmauern - heute Widerlager der Bahnhofsbriicken

ZOB 1965 am Bahnhofsvorplatz

die Zerstérung der Hauser im Il. Weltkrieg frei gewor-
den war, zum Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB)
umgestaltet wurde.

Dieser ZOB sollte bis zum August des Jahres 2000 die
wichtigste Umsteigeverbindung zwischen Bahn-,
Regionalbus- und Fernbusverkehr in Magdeburg sein.

Anfang der 90er Jahre wurde eine innerstadtische Ver-
kehrslésung immer dringender. Erste neue Konzeptio-
nen wurden durch die Verkehrsplaner erstellt und von
den Stadtverordneten als Arbeitsgrundlage flr die zu-
kiinftige innerstadtische Verkehrsentwicklung bestatigt.

In der ,Verkehrskonzeption fur die Innenstadt® vom Mai
1992, dann im ,Verkehrlichen Leitbild flr die Landes-
hauptstadt Magdeburg" vom Oktober 1993 und in der
daraus abgeleiteten ,Verkehrskonzeption Innenstadt"
vom April 1997 wurde die Suche nach einer Ver-
besserung der Verkehrsverknipfung am Hauptbahn-
hof zu einer dominierenden Aufgabe.

Kdlner Platz 1935 als Bushahnhof

Bahnhofsvorplatz mit StraBenbahnhaltestelle heute
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GTUDIE EAHNHOPS ANSLANG - INE

Studie zur Standortfindung ZOB - Stadtplatz - Bahnhofspassage

Blick vom Damaschkeplatz in Richtung Bahnhofsbriicken
~ \




Die nachste wichtige MaBnahme war deshalb die Ent-
wicklung von Losungsansétzen flr die Umgestaltung
des Hauptbahnhofbereiches, insbesondere die raum-
liche Integration der verschiedenen Verkehrstrager
des Offentlichen Personenverkehrs zur Verbesserung
der Umsteigebeziehungen zwischen Hauptbahnhof —
ZOB - StraBenbahn.

Das Geplante und Gewollte konnte aber erst in Realitat
umgesetzt werden,

— weil alle Verkehrstrager nicht gegeneinander, als Kon-
kurrenten agierten, sondern sich als Partner sahen
— weil erkannt wurde, dass eine Schnittstelle nur dann
Sinn macht, wenn sie den wachsenden Bediirf-
nissen der Biirger nach Mobilitdt entspricht und

Der erste Spatenstich - 13. Juli 1999

wenn sie das Reisen erleichtert und anziehend wirkt

— weil vor allem auch die Rahmenbedingungen durch
das Land Sachsen-Anhalt und die Landeshauptstadt
Magdeburg geschaffen wurden.

Darum konnte der erste Spatenstich am 13. Juli 1999
fiir beide Teilprojekte, den Neubau des Zentralen
Omnibusbahnhofes Magdeburg und die Verlangerung
der Passage, vollzogen werden und damit die Verla-
gerung des regionalen und Fernbusverkehrs von der
BahnhofstraBe in die MaybachstraBe erfolgen. Das Tor
zur Stadt, im Zentrum der Landeshauptstadt, beginnt
sich zu wandeln, es wird neu definiert — eine stadte-
baulich attraktive und verkehrlich integrierte Schnitt-
stelle als modernes Reise-Center der Landeshaupt-
stadt Magdeburg nimmt Gestalt an.
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Magdeburg 21 - eine Vision nimmt
Gestalt an

Vorstellung der GesamtmaBnahme

Am Anfang der 90er Jahre begannen die ersten Dis-
kussionen zur Umgestaltung der Flachen zwischen
dem Magdeburger Hauptbahnhof und dem Magdebur-
ger Ring. Die Flache bildet die unmittelbare Auftaktsi-
tuation flr die Magdeburger Innenstadt aus Richtung
Westen.

Mit der Verkiindung der Bahnreform bestand die
Chance, viele nicht mehr fiir den Bahnbetrieb erfor-
derlichen Flachen in zentraler Lage stadtebaulich neu
zu ordnen und aus Sicht der Deutschen Bahn AG
gewinnbringend zu vermarkten.

Magdeburg wurde in das Programm Bahnhof 21 (u.a.
neben dem Hauptbahnhof Stuttgart) aufgenommen.
Dieses Programm verfolgte das Ziel, die Bahnhofe
und ihr Umfeld fir das 21. Jahrhundert fit zu machen.
Die ersten konzeptionellen Gedanken des Planungs-
biros Albert Speer & Partner im Auftrag der DB AG

Variante zur Bebauung bisheriger Brachfidche der DB AG

beinhalteten die Berdumung der Bahnflachen zu bei-
den Seiten der Gleisanlagen. Ziel war es, diese
Flachen zwischen den Bahnanlagen und der Bahn-
hofstraBe bzw. der MaybachstraBe stadtebaulich
durch zahlreiche Bilrogebaude und der Gestaltung
eines neuen Verknlpfungspunktes fiir die einzelnen
Verkehrsarten zu aktivieren.

Im Zuge der weiteren Bearbeitung wurde deutlich,
dass mit der aktuellen Immobilienlage in Magdeburg
ein GroBteil der angedachten Geb&ude nicht ver-
marktbar wére. Flr die Deutsche Bahn AG war somit
die grundlegende Finanzierungsquelle fiir den Umbau
des Bahnhofes entfallen.

Das Land Sachsen-Anhalt, die Landeshauptstadt
Magdeburg und der Beauftragte der Konzernleitung
der DB AG Sachsen-Anhalt waren sich einig dartber,
dass die Umsetzung von Teilprojekten von groBer
Bedeutung war und ist. Logische Konsequenz war die
Aufnahme von EinzelmaBnahmen in das OPNV-
Schnittstellenprogramm bzw. das GVFG/IFG-Férder-
programm des Landes Sachsen-Anhalt.
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stédtebauliche Ziele im Bahnhofsumfeld

Zentrales Anliegen der MaBnahmen aus dem Gesamt-
paket Bahnhof 21 war und ist es, die direkte Er-
schlieBung des Bahnhofes durch alle tangierenden
StraBenbahnlinien, die Verknipfung des Regional-
busverkehrs mit der Bahn und dem OPNV.

Nach der Beschlussfassung im Stadtrat der Landes-
hauptstadt Magdeburg zur Anteilsfinanzierung der
SchnittstellenmaBnahme fand die Unterzeichnung des
Grundstiickskaufvertrages zwischen der DB AG und
der Landeshauptstadt Magdeburg im Dezember 1997
statt. Die Weichen fir das Erreichen der o.g. Ziele
waren gestellt, Anfang 1998 konnten die ersten Pla-
nungsauftrage erteilt werden.

Anlisslich des Bahnhofstages am 16. Mai 1998 fand
die Unterzeichnung des ,Vertrages zur Herstellung der
Bahnhofspassage im Hauptbahnhof Magdeburg* durch
das Land Sachsen-Anhalt, die Deutsche Bahn AG und
die Landeshauptstadt Magdeburg statt. Zu dieser OPNV-
SchnittstellenmaBnahme gehdren flinf Einzelbausteine,

Bahngrundstrecke

StraBenbahn

Verbessarung der
Bahnholsorganisation

Verbesserung der
Verknupfung des
offentiichen Perso-
nennahverkehrs

Uberwindung der
Trennwirkung der
Gleisanlagen

Anknlpfungsmag-
lichkeit Kfz-Verkehr

von denen vier in Regie der Landeshauptstadt Magde-
burg und ein Baustein durch die DB AG realisiert wurden.

Im Einzelnen handelt es sich um die vier stadtischen
Obijekte: (siehe Plan Seite 20)

— Anbindung an den Magdeburger Ring (2)

— Zentraler Omnibus-Bahnhof —ZOB- und Bau einer
Uberliegerflache fiir Busse (1)

— Ausbau der MaybachstraBe (4)

— Bau des Stadtplatzes mit Zeltdach (3)

und um das DB AG-Projekt

— Verlangerung der bestehenden Bahnhofspassage
(Tunnel) mit Bau einer Fahrradabstellanlage (5)

Hervorzuheben ist die weitestgehende Férderung

(90 %) durch das Land Sachsen-Anhalt fir diese

OPNV-SchnittstellenmaBnahmen.

Der Ausbau der MaybachstraBe dagegen wurde aus

GVFG-IFG-Mitteln zu 75 % der forderfahigen Kosten

unterstutzt.
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i

Norden

Baufelder Schnittstelle

{) zoB

(2) Anbindung Magdeburger Ring/Damaschkepiatz
(3) Stadtplatz

(4) Ausbau Maybachstrafe

(5) Bahnhofspassage
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Stadtebaulich - verkehrliche Bedeutung

Der Charme dieser Flachen resultiert aus ihrer Lage
als unmittelbare Auftakisituation aus Richtung Westen
in die Innenstadt.

In einer Schnittstellenuntersuchung 1996 zur Verbes-
serung der Verknlpfung der Verkehrstrdger Eisen-
bahn — Bus — StraBenbahn wurde der Standort fiir den
neuen Zentralen Omnibus-Bahnhof definiert.

Ziel sollte es sein, die Verkehrstrager enger miteinander
zu verknipfen, damit das Umsteigen erleichtert wird,
die Wege zwischen Schienenpersonennahverkehr
(SPNV), dem stadtischen Offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) und dem Regionalverkehr kiirzer wer-
den und damit auch attraktiver.

Zentraler Punkt ist der neue ZOB. Durch seine mar-
kante Gestaltung wird das Umfeld des Magdeburger
Hauptbahnhofes aufgewertet. Er definiert die Eingangs-
situation zur Innenstadt Magdeburgs aus westlicher
Richtung neu: Das Thema ,,Stadttor” erhalt eine neue
Qualitat. Hier wird eine moderne und anspruchsvolle
Verkehrsinfrastruktur geschaffen, die eingebettet ist
zwischen den Bereichen der denkmalgeschiitzten Kase-
matten und der Einfassungsmauer des Magdeburger

Hauptbahnhofes mit ihrem fiir die Region typischen
Klinker. Mit der Fertigstellung von Bahnhofspassage
und Stadtplatz wird die Stadtteilverbindung Innen-
stadt - Stadtfeld parallel zur bestehenden Ernst-
Reuter-Allee flr FuBganger angeboten.

Der Ausbau der MaybachstraBe und die damit verbun-
dene Verlegung von Medien bietet infrastrukturelle
Voraussetzungen fiir eine stadtebauliche Entwicklung
der vorhandenen, nicht mehr flir den Bahnbetrieb er-
forderlichen Flachen und die Aufwertung historischer
Festungsanlagen. Aus der guten Anbindung des neuen
westlichen Bahnhofzuganges an den OPNV und an
das StraBenhauptnetz (Uber den Magdeburger Ring
ergeben sich optimale Rahmenbedingungen flr eine
stadtebauliche Entwicklung. Besonders wichtig und
interessant dirfte in der nachsten Zeit die Gestaltung
der Flachen sein, die unmittelbar an den Stadtplatz
angrenzen. Hier gilt es, stadtebaulich gute Lésungen zu
suchen, die die Rahmenbedingungen der OPNV-
Schnittstelle beachten und den offenen bzw. unzurei-
chend geldsten Problemen im Zusammenhang mit der
Andienung des Bahnhofes sowie der Schaffung von
Stellflachen fiir Reisende Rechnung tragen.

Die bisherige Veranderung der Flachen verdeutlichen
die nachfolgenden beiden Luftbildaufnahmen.
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Planungs- und Umsetzungsprozess

Planungsrecht

Durch den Beschluss zur Aufstellung eines Bebau-
ungsplanes im August 1994 fir den Bereich der
Flachen westlich des Magdeburger Hauptbahnhofes
wurde der Rahmen fir eine mégliche Entwicklung die-
ses bisher der Offentlichkeit wenig zuganglichen
Areals abgesteckt. (siehe Seite 24)

Mit der Aufstellung des B-Planes Nr. 237-4 ,Maybach-
straBe* wurden nachfolgende Planziele angestrebt.
Basierend auf den damaligen Strukturliberlegungen
zum Flachennutzungsplan sollte das Gebiet gemal § 6
Baunutzungsverordnung:

— als Mischgebiet entwickelt werden

— die Sicherung, den Ausbau und die Verbesserung
der Nutzungsbedingungen fir die offentlichen Frei-
flachen, Kleingarten und Sportanlagen zwischen
dem Magdeburger Ring und der MaybachstraBBe er-
reicht werden

— der Erhalt der denkmalgeschiitzten Befestigungsan-
lagen fur eine sinnvolle Nutzung mit &ffentlicher Zu-
ganglichkeit gesichert werden

— fur die innere ErschlieBung des B-Plangebietes der
Ausbau der MaybachstraBe erfolgen sowie die
Priifung ihrer Anbindung an die Ernst-Reuter-Allee
oder den Magdeburger Ring

— Flachen fiir den OPNV und den ruhenden Verkehr
geschaffen werden

Diese Uberlegungen wurden in den inzwischen geneh-
migten Flachennutzungsplan der Landeshauptstadt

Kasematten

Magdeburg integriert. Fir den o.g. Bebauungsplan
wurde eine vorgezogene Beteiligung der Trager 6ffent-
licher Belange durchgefiihrt. Als wichtiger Belang war
auch der Eingriff in Natur und Umwelt zu sehen.
Bezogen auf das Gesamtvorhaben wurde eine
Eingriffs- und Ausgleichsbilanz erstellt. Die erforder-
lichen AusgleichsmaBnahmen wurden objektbezogen
realisiert.

GemaB der Hauptsatzung der Landeshauptstadt
Magdeburg § 8 (1), 2e wurde das gemeindliche Ein-
vernehmen nach § 33 (2) Bau-GB zum bedeutenden
Vorhaben durch den Beschluss des Verwaltungsaus-
schusses am 21. Mai 1999 hergestellt.

Damit waren die rechtlichen Grundlagen fur die
Umsetzung des Gesamtvorhabens gegeben. Parallel
dazu liefen die Antragsverfahren fiir die Verlangerung
der Bahnhofspassage beim Eisenbahnbundesamt und
das Entwidmungsverfahren fir die ehemaligen Bahn-
flachen.

Umsetzung

Die Lésungsansatze fur das Areal waren bereits mit
dem Aufstellungsbeschluss zum B-Plan 237-4 und die
Untersuchung zur ,Lage des neuen ZOB® definiert.
Das Stadtplanungsamt Magdeburg gab im September
1996 eine Untersuchung zur Schnittstelle Haupt-
bahnhof/Stadt mit dem Schwerpunkt ,Lage des neuen
ZOB* in Auftrag. Im Ergebnis wurde der heutige
Standort definiert. Nach der Beschlussfassung des
Stadtrates zur GesamtmaBnahme konnten Anfang
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Lageplan Aufstellungsbeschluss

Landeshauptstadt Magdeburg
Lageplan zum Planaufstellungsbeschluss

Bebauungsplan Nr. 237-4

Bezeichnung: MaybachstraBe
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1998 die Planungen fiir die EinzelmaBnahmen beauf-
tragt werden. Voraussetzung flir die Sicherung der
Bautéatigkeit in diesem Bereich war die Anbindung der
MaybachstraBe an den Magdeburger Ring, die im
September 1998 fertiggestellt wurde. Am 13. Juli 1999
wurde der gemeinsame Spatenstich fiir den Neubau
des ZOB und die Verlangerung der Bahnhofspassage
vollzogen. Eine bedeutsame Baustelle wurde in Angriff
genommen. Der Bauablauf wurde durch immer wieder
auftretende Altlastenprobleme unterbrochen. Im Be-
reich des ZOB wurden Tankbehélter einer ehemaligen
Tankstelle geborgen.

Im Bereich des Passagenausganges war der Abbruch
eines Chemie- und eines Farbenlagers unumgéanglich.
Der anfallende Bauschutt und der Erdaushub konnte
nur als Sondermlll entsorgt werden. Selbst bei der
Gestaltung der Flache unmittelbar vor der Kasematte
wurden Altlasten vorgefunden. Der rund 100-j&hrige
Bahnbetrieb hat im Bereich der MaybachstraBe deut-
lich seine Spuren hinterlassen. Beeindruckend ist
daher immer wieder, wenn ein so mit Altlasten belaste-
tes Gebiet wieder saniert und einer stadtebaulichen
Nutzung zugefiihrt wird.

Nach einjahriger Bauzeit erfolgte am 23. August 2000
die Inbetriebnahme des Zentralen Omnibusbahnhofes
Magdeburg und die Freigabe der MaybachstraBe fur
den offentlichen Verkehr.

Ein weiterer Meilenstein war die Fertigstellung der
Passagenverlangerung am 10. April 2002, auch wenn
der Zugang Uber den Stadtplatz nur provisorisch
erfolgte und die Benutzung der Fahrradabstellanlage
noch nicht méglich war.

aufgefundene Altlasten beim Bau des ZOB

ehemaliges Chemielager im Bereich des heutigen Stadtplatzes

DEUTSCHE REICHSBAHN

Materiallager der DBS

~CHEMIELAGER-

Bes zeit:
9.00-12.20 Uh 30 -15.30 Uhr
Ab 26 .bis Mon

eine Ausgabe

Betriebsfre ist der Zutritt v
ohne Begleitung
des | agerpersonals untersagt .
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. RAC ' i OMMNIBUS-BAHNHOF MAGDEBURG /MAYBACHSTRASSE

st 2000

Inbetriebnahme des Zentralen Omnibusbahnhofes Magdeburg (Oberblirgermeister Dr. Polte, Staatssekretérin Fréhlich, Regierungsprésident Miesterfeldt)

Bahnhofspassage in Richtung Bahnhofsvorplatz/Stadtmitte

= e

Ausgang
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Einzelbausteine

Anbindung der MaybachstraBe an den
Magdeburger Ring

Grundlegende Voraussetzung flir die bauliche Umge-
staltung der Flachen entlang der MaybachstraBe war
deren Erreichbarkeit flr Bautransporte. Seitens der
DB AG wurde als Bedingung fiir den Bau der Passa-
genverlangerung die Anbindung der Maybachstrafe
an die Sud-Ost-Rampe des Magdeburger Ringes
gesehen. Nach einer kurzfristigen Vorbereitung be-
gannen Ende Juli 1998 die Bauarbeiten, die in zwei
Baulose unterteilt wurden. Zum Einen erfolgte eine
Verbreiterung der Rampe zur Schaffung einer Links-
abbiegespur in Richtung MaybachstraBe und zum
Anderen der grundhafte Neubau der Anbindung der
MaybachstraBe an den Magdeburger Ring mit einer
Fahrbahnbreite von 6,50 m. Bestandteil der Bauleis-
tung war auch die Errichtung einer Lichtsignalanlage.
Im vorhandenen Bereich des Anschlusses der Sid-
Ost-Rampe an den Damaschkeplatz wurde eine
Querungshilfe eingebaut, die eine wesentliche Ver-
besserung fur die fuBlaufige Beziehung zwischen dem
Damaschkeplatz und dem ZOB darstellt. Durch die
Fertigstellung der Direktanbindung kann der Bereich
MaybachstraBe schnellstméglich aus Richtung Stden

Lageplan Anbindung Magdeburger Ring

und Westen angefahren werden. Die Anfahrt aus Rich-
tung Nord bzw. Osten unter Einbeziehung der Albert-
Vater-StraBe ist Uber den Adelheidring gegeben. Eine
Zufahrt aus Richtung Osten unter Nutzung der Ernst-
Reuter-Allee ist bedingt durch die geringen Brlcken-
durchfahrishohen planerisch nicht weiter verfolgt wor-
den. Nach nur zwei Monaten Bauzeit konnte der
Verkehr ab Mitte September 1998 die neugestaltete
Verkehrsanlage ohne Einschréankungen nutzen. Insge-
samt wurden rund 700.000 Euro fiir die Gestaltung der
Verkehrsanlage eingesetzt. Die MaBnahme wurde aus
dem OPNV-Schnittstellenprogramm zu 90 % gefordert.

Zentraler Omnibus-Bahnhof Magdeburg

Kurzbeschreibung

Die baulichen Veranderungen im Bereich zwischen
der Otto-von-Guericke-StraBe und der BahnhofstraBe
erforderten die Verlegung des vorhandenen Busbahn-
hofes, der in seiner Gestaltung in keinster Weise den
Anspriichen der Reisenden gerecht wurde. In der
Landeshauptstadt Sachsen-Anhalts ist am zuklnftigen
Westausgang des Magdeburger Hauptbahnhofes mit
dem Bau des neuen Zentralen Omnibus-Bahnhofes
(ZOB) ein neuer Akzent gesetzt.
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Blick von den Kasematten zum Damaschkeplatz, davor der ZOB

Den Entwurf pragen die flinfzehn Meter hohen Stahl-
pylone, die das Bussteigdach tragen. Ihre Signifikanz
macht den ZOB auch von den Bahnhofsgleisen und
dem Magdeburger Ring wahrnehmbar. Die filigrane
Stahlkonstruktion des Bussteigdaches, die mit groBzii-
giger Geste die Bahnsteige schitzt, bleibt durch die
Glasdeckung sichtbar. Das Servicegebdude mit seiner
eigenstandigen, dynamisch geformten Hille und der
markanten Farbgebung seiner Betonschale ist Orien-
tierungspunkt und Signal im Bereich des Damaschke-
platzes und den angrenzenden StraBen. Es wird teil-
weise vom Bussteigdach tberdeckt, beide Bauteile wer-
den zu einer funktionalen und gestalterischen Einheit.
Im Innenbereich des Gebaudes liegen die betriebs-
technischen Raume. Arbeits- und Wartebereiche sind
transparent gestaltet, die Vorgange auf den Bussteigen
kénnen von diesen Rdumen aus beobachtet werden.

Funktion

Die unter 45° zur Langsachse des Busbahnhofes
angeordneten 7 Abfahrisbussteige werden Uber eine
umlaufende, ZOB-interne StraBe erschlossen. Im

nérdlichen Teil bildet die Umfahrungsschleife eine
‘Insel’, auf der sich das Servicegebaude befindet.

Die sieben Bussteige und die dazugehdrigen Aufstell-
platze sind mit einer groBzligigen Uberdachung verse-
hen. Diese Uberdachung stellt das raumlich verbin-
dende Element zwischen dem Bereich des Stadt-
platzes und dem Bereich des Damaschkeplatzes dar.
Gleichzeitig schiitzt es wartende und sich im Bereich
des Busbahnhofes bewegende Menschen vor Wit-
terungseinfliissen. Auf jedem Bussteig befindet sich
ein geschiltzter Bereich mit Sitzmdglichkeit und
Windschutz.

Die 6stlichen Enden der Bussteige sind durch einen
sich optisch abhebenden FuBweg miteinander verbun-
den. Dieser FuBweg unter der Uberdachung leitet die
Benutzer zum Servicegebaude, das im &stlichen
Bereich der ‘Verkehrsinsel' angeordnet ist. Dort befin-
den sich ein Serviceschalter flr Informationen und
Fahrkartenverkauf, Sitzméglichkeiten flir Reisende im
Innen- und AuBenbereich, Getrdnke- und Imbissau-
tomaten sowie die &ffentlichen Toiletten und weitere
Betriebs- und Nebenrdume.
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ZOB Busbahnhof aus Richtung Damaschkeplatz

Konstruktion und Baustoffe

Servicegebdude

Das Servicegebaude ist groBtenteils in massiver Bau-
weise errichtet. Es ist auf Streifenfundamente und die
Bodenplatte gegriindet und mit einer umlaufenden
Frostschiirze versehen.

Die freie Form des Gebadudes wird im nérdlichen Be-
reich von einer massiven, geschlossenen Betonschale
gefasst. Die Oberkante dieser blau gefarbten Schale
ragt (ber das begriinte Dach des Servicegebaudes
hinaus und fallt von Nord nach Siid, in Richtung des
sie Uberdeckenden Bussteigdaches ab. Sie ist als
zweischalige Konstruktion mit zwischenliegender
Warmedammung und einem Sichtmauerwerk aus
Beton-Modul-Steinen auf der Innenseite ausgebildet.
Zudem tragt sie den hinterleuchteten Schriftzug des
ZOB Magdeburg und bildet damit eine Orien-
tierungshilfe im Bereich des Damaschkeplatzes.
Gleichzeitig wird dadurch der Stadteingang an dieser
Stelle gerahmt. Hinter der geschlossenen &uBeren
Wandscheibe befinden sich die betriebstechnischen
R&ume. Sie stehen als orthogonaler ‘Block’ in der in

ihren Umrissen freien Form des Gebaudes und wer-
den Uber Lichtkuppeln im Dach natdrlich belichtet. Die
massiven und teilweise tragenden Innenwénde —
ebenfalls als Betonstein-Sichtmauerwerk ausgebildet —
kontrastieren mit dem matten Glanz des Kunstharz-
Bodenbelages.

In stidéstlicher Richtung und auf die Bussteige orien-
tiert, wird das Geb&ude mit einer Holz-Glas-Fassade
geschlossen. Der dabei entstehende Raum wird als
Wartebereich mit entsprechenden Sitzgelegenheiten
genutzt. Eine als konstruktives Mébelstiick geplante
Sichtbetontheke ist gleichermaBen Servicebereich
und Fahrkartenverkauf.

Das Dach des Servicegebdudes ist Uber den betriebs-
technischen Rdumen als Betondecke ausgebildet und
wurde als Filigrandecke realisiert. Den Wartebereich
tberdeckt, der Fassade entsprechend, eine Holzbal-
kenkonstruktion, die zudem einen stitzenfreien Raum
ermoglichte. Das Dach ist als Flachdach mit einer
extensiven Begrinung ausgefiihrt und somit ein teil-
weiser Ausgleich zur vorgenommenen Flachenver-
sieglung.
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Servicegebdude von auBen und innen

Aufgrund der kompakten Bauweise des Service-
gebaudes konnten bei minimalem Flachenverbrauch
alle geforderten Funktionen untergebracht werden.
Durch den geringen Anteil an AuBenflache und die
gedammte zweischalige Konstruktion der massiven
AuBenhdille wird zudem die Energiebilanz des Hauses
verbessert und Warmeverluste werden reduziert. Auf
eine aufwendige Liftungsanlage konnte durch

Planung der nattrlichen Beltftung und den Einbau
von thermisch getrennten Liftungslamellen verzichtet
werden.

Bussteigdach

Die Uberdachung der Bussteige besteht aus fiinf, tber
die Dachflache deutlich hinausragenden Stltzen, von
denen die Dachflachen abgehangt sind. Die Pylone
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stehen auf jeweils jedem zweiten Bussteig, sie sind in
vier Einzelprofile aufgelést und haben eine Ge-
samthéhe von ca. 15 m. An ihrer Spitze laufen sie
schlank zusammen. Gegriindet sind die Pylone auf
flache Einzelfundamente.

An ihrer niedrigsten Stelle betragt die Durchfahrtshéhe
4,5 m und verlauft dann horizontal, d.h. sie folgt nicht
der Neigung des Gelandeniveaus. Damit besitzt sie im
nordlichen Bereich eine ausreichende Hdhe, um das
Servicegebaude zu Uberragen.

Die Uberdachung besteht aus zwei leicht zur Mit-
telachse geneigten Einzelflachen, die an jeweils zwan-
zig Zugstaben von den Pylonen abgehangt werden.
Die Zugstédbe tragen vier Langstrager, die an den
Abhangepunkten durch Quertrager untereinander ver-
bunden sind. In der Achse der Stiitzen wird eine
Kastenrinne geflihrt, die der Entwésserung der Dach-
flachen dient. Die Ableitung des Regenwassers erfolgt
im Bereich der Pylone.

Die eigentliche Dachflache wird von den Nebentragern
gebildet, die in einem Winkel von 45° zur Langsachse
an das beschriebene Hauptiragsystem angehangt
werden. Auf diesen Diagonaltragern befindet sich die

Dachkonstruktion

Glasdeckung einschlieBlich Unterkonstruktion, mit
haptischem Drahtglas in den AuBenbereichen und
Klarglas in der Mittelzone. Um das Geflihl einer ge-
schlossenen Dachfliche zu vermitteln, wurden als
Unterschale in den &uBeren Dachbereichen Holz-
lamellen angeordnet. Sie dienen u.a. auch der Zo-
nierung und Verschattung der Wartebereiche.
Ebenfalls im Bereich der Bussteige sind in den
Deckenspiegel Lichtreflektoren integriert. Das mit Se-
kundaroptiken arbeitende Beleuchtungssystem ge-
wahrleistet bei Nacht eine Grundbeleuchtung des
gesamten Bereiches und eine konzentriertere auf den
Bussteigen und in den Wartezonen. Durch die Klar-
glasbereiche im Dach wird auch der Uber den
Dachflachen liegende Teil der Konstruktion ange-
strahlt. Dadurch bildet der Busbahnhof auch nachts
ein markantes Zeichen und unterstreicht seine Wir-
kung als Willkommensgeste der Stadt.

Bussteigmdéblierung

Auf jedem Bussteig gibt es einen zweiseitig geschlos-
senen, windgeschiitzten Sitzbereich mit teils transpa-
renten, teils blickdichten Elementen in verschiedenen
Héhen. Zu diesem Ensemble gruppiert sich eine
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Stahlrohrsaule, welche die Leuchten der Bussteig-
beleuchtung tragt. Diese Leuchten bestrahlen die im
Dach integrierten Reflektorspiegel, welche das Licht
gerichtet wieder auf die Bahnsteige werfen.

Fahrgastinformation

Der Busbahnhof wurde mit einem modernen elektroni-
schen Fahrgastinformationssystem ausgeriistet. Eine
Informationstafel im Vorbereich des Servicegebaudes
gibt auf einer Seite Auskunft Uber die Abfahrtzeiten der
Regionalbusse und auf der Seite in Blickrichtung
Damaschkeplatz die Abfahrtzeiten der StraBenbahnen
bekannt.

Eine weitere Tafel ist auf dem Stadtplatz installiert und
informiert in Richtung Passageneingang (iber die Ab-
fahrtzeiten der Zlge der DB und aus Richtung Pas-
sage Uber die Abfahrtzeiten der Regionalbusse. Auf
jedem Bahnsteig findet der Reisende elektronische
Abfahrtsanzeigen vor. Der Busbahnhof wird nach Fer-
tigstellung des Stadtplatzes mit einer Taxi- und einer
Notrufsaule ausgestattet. Am Busbahnhof sind 1500
Anklnfte und Abfahrten pro Woche zu verzeichnen.

Der Bauherr fur den Busbahnhof war die Landeshaupt-
stadt Magdeburg. Die MVB GmbH betreibt im Auftrag
der Landeshauptstadt Magdeburg den Busbahnhof
und wurde daher in einer friihen Phase in die Planung
einbezogen. Die bauliche Umsetzung erfolgte in Regie

Mébelierung

der MVB GmbH in intensiver Abstimmung mit dem
Stadtplanungsamt, dem Tiefbauamt und dem Bauord-
nungsamt.

Besonders gewlrdigt wurde die Arbeit aller Beteiligten
durch die Verleihung des Magdeburger Architektur-
Preises 2001 an die Landeshauptstadt Magdeburg flr
den Zentralen Omnibusbusbahnhof Magdeburg.

||
Fahrgastinfotafel




33

Uberliegerflédche

Zur Sicherung des Betriebsablaufes auf dem Bus-
bahnhof ist es erforderlich flir Busse, bei denen zwi-
schen Ankunfts- und Abfahrtszeit mehr als 20 Minuten
liegen, eine Warteflache — die sogenannte Uberlieger-
flache — anzubieten. Ziel war und ist es, diese Flache
moglichst in unmittelbarer Nahe zum Busbahnhof anzu-
ordnen. Zahlreiche Verhandlungen zwischen der DB AG

neue Buswendeanlage am Sachsenring

Ty

anlage”
araiswert

pn Wagen

Wartefldche fur Busse am Sachsenring

und der Landeshauptstadt Magdeburg flhrten zu kei-
nem zufriedenstellenden Ergebnis. Die Stadtverwal-
tung entschied daher, die vorhandene stadtische
Flache am Sachsenring fiir diese Anforderungen zu
nutzen und umzugestalten. Insgesamt wurden in den
Bau des Busbahnhofes und der Uberliegerflache rund
3,02 Mill. Euro investiert.
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Lageplan zum Bau der Wendeanlage und Abstellfidche am Sachsenring
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Umgestaltung MaybachstraBBe

Der neue Zentrale Omnibusbahnhof ist im nérdlichen
Abschnitt der MaybachstraBe plaziert. Seine verkehr-
liche Anbindung an das StraBennetz erfolgt einerseits
Uber die Anbindung Magdeburger Ring und anderer-
seits Uber die MaybachstraBe und LiebknechtstraBe.
Vor ihrer Zeit als ErschlieBungsanlage fiir die Bahn-
flachen diente die ehemalige StraBe als alte Heer-
straBe. Im unmittelbaren Einzugsbereich der Befesti-
gungsanlagen — den Kasematten — wurde die StraBe
mit Eschen bepflanzt, die im Verteidigungsfall zur Siche-
rung der Festungsanlagen genutzt wurden. Ansinnen
der realisierten Planung war es, den alten Eschen-
bestand moglichst zahlreich unter Beachtung des
erforderlichen Lichtraumprofiles fiir den Busverkehr zu
erhalten.

Durch die neue ErschlieBungsfunktion wurde der Aus-
bau der MaybachstraBe Uber eine Lange von ca. 980 m
notwendig. Die Gesamtausbaubreite schwankt zwischen
14,50 m und 15,00 m. Der unterschiedliche Querschnitt
leitet sich aus der Lage des 2,00 m breiten Zweirich-
tungsradweges her. Die Anordnung des Radweges
wurde maBgeblich durch die vorhandene Baumreihe
beeinflusst. Die Fahrbahnbreite wurde zur Sicherung
des Begegnungsfalles Bus/Bus mit einer Breite von
6,50 m realisiert. Neben der Fahrbahnverbreiterung
wurde der vorhandene Griinstreifen erweitert und ein-
seitig auf der Ostseite ein Gehweg und ein Radweg im
Zweirichtungsverkehr gebaut. Der Radweg schliefBt
nérdlich an die Ernst-Reuter-Allee an und sidlich an
den Radweg der durch die Glacisanlagen fuhrt. Der
Llckenschluss zur LiebknechtstraBe muss noch vollzo-
gen werden.

MaybachstraBe vor dem Ausbau

Lageplanausschnitt - Ausbau Maybachstralle
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Maybachstrale nach Fertigstellung - heute

Am 4. Oktober 1999 war Baustart flir den Ausbau der
MaybachstraBe. Zahlreiche Versorgungsunternehmen
waren hier gefragt, um Leitungen zu erneuern oder
erstmalig zu verlegen. Die Fertigstellung erfolgte
gemeinsam mit der Inbetriebnahme des neuen
Busbahnhofes am 23. August 2000. Der Ausbau der
MaybachstraBe erforderte 1,83 Mill. Euro und wurde
zu 75% aus GVFG/IFG - Mitteln des Landes
Sachsen-Anhalt geférdert. Die ehemals im Eigentum
der DB AG befindliche MaybachstraBe wurde zur Ge-
meindestraBe gewidmet und als HauptsammelstraBe
klassifiziert .

Bahnhofspassage und Bau der
Fahrradabstellanlage

Nach der bereits erwahnten Vertragsunterzeichnung
zwischen dem Land Sachsen-Anhalt der DB AG und
der Landeshauptstadt Magdeburg im Mai 1998, erfolg-
te am 13. Juli 1999 der symbolische Spatenstich fiir

die Verlangerung der Passage. Nach der Baufeldfrei-
machung wurde ab April 2000 mit dem Einbau von
Gleishilfsbriicken unter Beachtung des laufenden
Bahnbetriebes begonnen.

Bis Ende August 2000 konnte der Erdaushub im
Bereich der Gleishilfsbriicken abgeschlossen werden.
Der geplante Zeitablauf fir das Bauvorhaben wurde
durch extreme Bodenverndssung und den dadurch
eingetretenen Baustillstand von August bis November
2000 stark beeinflusst. Eine wichtige Etappe war die
Erstellung des Rohbaues der Bahnhofspassage bis
Ende August 2001. Nach dem Ausbau der Gleishilfs-
bricken und dem Heben der Tunneldecke in die End-
lage begann ab Oktober 2001 der Innenausbau der
Passage sowie die Herstellung der Fahrradabstellan-
lage und der AuBenanlagen. Aus dem konstruktiven
Aufbau der Gleisbriicken und der Sicherung einer
Passagenhthe von 3,00 m ergab sich eine Héhendif-
ferenz von ca. 1,12 m zwischen der vorhandenen Pas-
sage und dem Verlangerungsbereich. Um dieses MaB
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musste die Tunnelsohle der Passagenerweiterung ab-
gesenkt werden. Der Héhenunterschied kann tber eine
Treppenanlage, eine Rampe oder einen Aufzug, der
auch die Bahnsteige 7 und 8 bedient, Uberbriickt werden.
Die bestehende Passage weist eine Lange von 116 m
auf. Nach der BaumaBnahme betragt die Gesamtlange

Bahnhofspassage - Bauphase - Eingang und zukinftige Fahrradabstellanlage

162 m. Fir die 46 m lange Passagenverldngerung
waren insgesamt 13.000 Kubikmeter Erdreich zu
bewegen und 2300 Kubikmeter Beton sowie 250
Tonnen Stahl zu verarbeiten. Die Tunnelbreite von
13,00 m untergliedert sich in einen 8,00 m breiten
Laufbereich und eine 5,00 m breite Gewerbeflache, die

Baufortschritte in der Passage
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Z0B
Ausgang
,l\ Damaschkeplatz

Exit/Sortie

Rampe

die Integration von drei Ladengeschéften mit insge-
samt 230 m* Vermarktungsflache ermdglichte. Mit der
Passageneréffnung am 10. April 2002 wurden gleich-
zeitig ein Tabakwarengeschaft, ein Eiscafé und ein
Geschenk-/Textilgeschaft erdffnet.

Die Uberdachte Fahrradabstellanlage sidlich des
Passagenausganges ermdglicht auf einer Flache von
ca. 130 m? die Abstellung von 98 Fahrradern.

Die Kosten fur die Passagenverlangerung und die
Fahrradabstellanlage betragen rund 5,8 Mill. Euro,
davon férderte das Land Sachsen-Anhalt den Bau mit
ca. 2,8 Mill. Euro und die Landeshauptstadt Magde-
burg mit 660.000 Euro.

Inbetriebnahme der Passage am 10. April 2002 (Konzernbeauftragter DB AG
Herr Paul, Ministerprasident Dr. Héppner, Oberbirgermeister Dr. Trimper,
Minister Dr. Heyer)



39

Stadtplatz wurde die letzte der hier vorgestellten MaBnahmen
fertiggestellt. Mit Bau des Stadtplatzes konnte aber
Die Platzfldche erst ab September 2001 begonnen werden, da diese
Flache bis zu diesem Zeitpunkt fiir den Bau der
Mit der Gestaltung der Flache zwischen dem Passa- Passage erforderlich war. Erschwert wurden die
genausgang und der MaybachstraBe, unter raumlicher  Bauarbeiten in diesem Bereich durch den hohen
Einbeziehung der Vorfliche vor den Kasematten, Grundwasserstand und die vorgefundenen Altlasten.

ehema.‘fges Gebéude im Bereich MaybachstralBe am heutigen Stadtplatz

Abriss der Flachbauten unmittelbar neben der heutigen Gaststétte MaybachstraBe 25
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Blick von der Kasematte auf die Eiche am Stadtplatz

Lageplan Stadtplatz

Wiederherstellung der Natursteinmauer
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Bei der Ldsungsfindung spielte das Gebdude May-
bachstraBBe 25 eine groBe Rolle. Im Ergebnis zahlrei-
cher Diskussionen zur Bebauung der an den Stadt-
platz angrenzenden Flachen wurde die Entscheidung
zum Erhalt des Objektes getroffen.

Heute hat sich hier ein Hotel und eine Gaststatte eta-
bliert. Die 180 m* groBe Terrassenflaiche unter der
machtigen alten Eiche wird sicher in Zukunft viele
Reisende und Magdeburger zum Verweilen einladen.
Erganzt wird dieses Ensemble durch die Aufarbeitung
der historischen Natursteinmauer. Der jetzt fertigge-
stellte Stadtplatz verbindet den Hauptbahnhof mit dem
Zentralen Omnibusbahnhof Magdeburg und er ist ein
neuer kleiner® westlicher Bahnhofsvorplatz.

Ziel der Gestaltung des Stadtplatzes war es, den Rei-
senden eine schnellstmdgliche Orientierung zum ZOB
zu ermoglichen. Betont wird dies durch Blickverbin-
dung vom Passagenausgang zum Dach des Bus-
bahnhofes. Die fuBlaufige Hauptverbindung vom Pas-
sagenausgang zum ZOB erfolgt auf direktem Weg an
der Nordseite des Platzes. Der Zugang zum
Passageneingang wird durch 2 Stufen und fir die
Mobilitdtseingeschrankten — aber auch flir andere
Reisende wichtig — mit einer Rampe gewahrleistet.
Zwischen dem Passagenausgang und der Maybach-
straBe war ein Héhenunterschied von ca. 3,00 m zu
Uberwinden. Zu den angrenzenden Flachen der DB
AG ergibt sich im Bereich des Passagenausganges
eine Hohendifferenz von fast 5,00 m die durch Bé-
schungen und Betonelemente gesichert wird. Der
kiinftige Stadtplatz wird neben der Bedeutung als

1
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Bowvorhoben:  Zentraler Omnibushahnhof ZOB

Magdeburg-Neubau des Stadtplatzes
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kuhle 6 » Tel. 03 91/54 05 272 « Fox 03 91/54 05438

Dieses Bauvorhaben wird von der Nohverkehrsgesellschaft :
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Bauherr:

Aufenthaltsort auch besonders wichtig fir die Erreich-
barkeit des Hauptbahnhofes fiir den Individualverkehr.
Die in Ost-Westrichtung verlaufende Fahrbahn mit
einer Breite von 4,50 m und einer 2,00 m breiten
Mehrzweckspur hat eine Langsneigung zwischen 2
und 4,8 %. Entlang der Fahrbahn wurden 18 Kurz-
zeitparkplatze — davon 2 Behindertenstellplatze — an-
geordnet. An den Wendekreisradius von 9,50 m ist in
einem Abschnitt eine 2,50 m breite Taxispur zur
Aufstellung von 7 Taxen angegliedert. In diesem Be-
reich ist eine Taxirufsdule installiert, die mit dem Bus-
bahnhof verbunden ist, um die Anforderung der Taxi-
kunden im Bereich des ZOB zu realisieren.

Ein- und Aussteigevorgédnge des Zubringer- und
Abholerverkehrs sollen im nordwestlichen Bereich der
Wendeanlage erfolgen. Aus diesem Grund wurde der
Wendekreisradius in diesem Bereich um 1,25 m ver-
breitert. Die Befestigung des Stadiplatzes erfolgte im
Bereich der Fahrspur in Bitumen. Fir die Parkflachen
und die Aufenthaltsbereiche kam Natursteinpflaster
zur Anwendung. In Aufenthalts- und Gehflachen wur-
den Platten mit Natursteinvorsatz verlegt. In dem
nordwestlichen Bereich des Stadtplatzes ist eine
Fahrgastinformationstafel integriert, die Auskunft tber
die Abfahrtzeiten der Regionalbusse auf der einen
Seite bzw. die Abfahrtszeiten der Ziige auf der anderen
Seite gibt.

Insgesamt wurde bis zum September 2002 eine
Flache von rund 4000 m? gestaltet. Die Pflanzung von
Platanen und die Aufstellung von Bénken soll das
Gesamtbild abrunden.
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Bau des Stadtplatzes Juli 2002

Héhenunterschied zwischen dem Stadtplatz und den Bahngleisen




43

Das Zeltdach

Besonders deutlich wurde im Rahmen der Vorberei-
tung des Projektes die Notwendigkeit der Fassung des
Platzes. Zeitlich war eine Bebauung der Flachen der
DB AG noérdlich und stidlich des Stadtplatzes nicht ein-
zuordnen und von der Landeshauptstadt Magdeburg
nicht zu beeinflussen. Mit dem in der Realisierung
befindlichen Zeltdach wird nicht nur der Passagen-
ausgang witterungsgeschitzt gestaltet, auch die
Fahrradabstellanlage und der Ein- und Ausstiegsbe-
reich des Taxistandes werden Uberdacht und es bildet
auch eine Raumkante.

Das Dach Uberspannt eine Flache von 594 m®. Fur die
Herstellung des Membrandaches waren rund 700 m?
beschichtetes hochfestes Polyestergewebe erforder-
lich. Das Material darf aus brandtechnischen Griinden
nur schwer entflammbar sein und nicht brennend trop-
fen. Bei dem vorliegenden Bauwerk handelt es sich
um eine vorgespannte Membranstruktur.

Visualisierung - Ansicht des Zeltdaches

Die Primarkonstruktion wird durch Randbdgen und
Randstlitzen mit Abspannseilen gebildet sowie durch
eine linienférmige Befestigung an dem Passagenaus-
gang der DB AG.

Die auftretenden Lasten werden in das bestehende
Mauerwerk der Passage und Uber parabelférmige
Stahlrohrbogen, die Stitzen und Abspannseile in die
Fundamente abgeleitet.

Aufgrund der bauspezifischen Besonderheiten des
vorgesehenen Standortes wurde die Fundamen-
tierung als Pfahlgrindung ausgefihrt. Die Griindung
besteht aus 11 Einzelfundamenten mit einer Grin-
dungstiefe von ca 13,50 m. Das Zeltdach wertet nicht
nur den Stadtplatz auf, sondern wird auch raumbilden-
des Element sein. Die Kosten fir die Planung und den
Bau der Stadtplatzflache unter Einbeziehung der
Flache vor der Kasematte betragen ca. 2,61. Mill. Euro
und wurden zu 90 % aus dem OPNV-Schnittstellen-
programm des Landes Sachsen-Anhalt geférdert.
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Ideen von heute - Realitdt von morgen?

Umgestaltung der Ernst-Reuter-Allee zwischen
dem Damaschkeplatz und der BahnhofstraBe

Handlungsbedarf besteht auch im Bereich der Ernst-
Reuter-Allee. Weite Wege der Reisenden zwischen
den Haltestellen Damaschkeplatz bzw. der Branden-
burger StraBe zum Hauptbahnhof kennzeichnen die
Situation. Besonders schwierig ist das Queren der
Ernst-Reuter-Allee fir FuBganger und Radfahrer in
diesem Bereich. Nach Auswertung der Unfalldaten in
den letzten Jahren musste der Abschnitt als Unfall-
schwerpunkt eingestuft werden.

Leitgedanken bei der Uberplanung der Ernst-Reuter-

Allee sind

—den OPNV néher an den Kélner Platz heranzuriicken,

— die Umsteigebeziehungen flir die Reisenden zu er-
leichtern,

— die Querungsméglichkeiten fiir FuBganger/Radfahrer
grundlegend zu verbessern.

Erste Voruntersuchungen wurden zu diesem Thema

erstellt. Im Zusammenwirken zwischen der Deutschen

Bahn AG, der MVB GmbH und der Landeshauptstadt

Magdeburg missen unter Beachtung der geplanten

elne der mdglichen Varianten zur Umgestaltung der Ernst-Reuter-Allee

UmbaumaBnahmen am Knoten Hauptbahnhof Mag-
deburg, die auch Einfluss auf die Eisenbahnbriicken im
Bereich der Ernst-Reuter-Allee haben, die weiteren
Arbeitsschritte beraten werden. Eine der Mdglichkeiten
der Umgestaltung aus den Voruntersuchungen zeigt
der nachfolgende Plan auf.

Umgestaltung Kdlner Platz

Der Kélner Platz wird nérdlich durch die Ernst-Reuter-
Allee und sldlich durch das Mittlere Empfangsge-
baude des Magdeburger Hauptbahnhofes begrenzt.
Mit der Zerstorung des historischen Gebaudes im 2.
Weltkrieg und der Beseitigung der Arkaden hat der
Platz an stddtebaulicher Qualitat verloren. Die gegen-
wartige Gestaltung des Platzes ladt nicht zu einem
langeren Aufenthalt ein. Zur Zeit wird der im Eigentum
der DB AG befindliche Platz als gebUhrenpflichtiger
Parkplatz und zur Andienung des Bahnhofes genutzt.

Mit der Verbesserung der Umsteigebeziehungen zwi-
schen dem OPNV und der Deutschen Bahn durch die
maogliche Anordnung einer StraBenbahnhaltestelle im
Bereich des Kolner Platzes kommt dem Platz wieder
eine besondere Bedeutung zu.

Kolner Platz
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Erste Gestaltgedanken far den Kélner Platz, die im
Auftrag der DB AG erstellt wurden, liegen vor und
werden sicher noch vertiefend diskutiert. Die Lage-
planskizze stellt eine Variante der Umgestaltung dar,
die den Kolner Platz von seinem Image als reine
PKW-Abstellanlage befreien kdnnte.

Vor der Umsetzung neuer Ideen in diesem Bereich
steht die Aufgabe der Schaffung von Ersatzstell-
platzen im Bahnhofsumfeld und die Klarung der
Andienungslogistik fir den Hauptbahnhof. Zu diesen
Themenfeldern laufen bereits Beratungen zwischen
der DB AG und der Landeshauptstadt Magdeburg.
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Ruhender Verkehr am Magdebuger Hauptbahnhof

Eine Ende 2001 in Regie der DB AG Station & Service
erarbeitete Studie zur Nutzung der Flachen siidlich
des Stadtplatzes hinsichtlich der Schaffung von Ersatz-
stellplatzen fur den Kélner Platz liegt vor.

Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass auf diesen
Flachen rund 250 PKW-Stellplatze geschaffen werden

maglicher Parkplatz siidlich des Stadtplatzes

kénnten. Stadtebaulich wichtig ware die raumliche
Fassung des Stadtplatzes. In den weiteren Gespréchen
mit allen Beteiligten muss geklart werden, wie die
Schaffung eines verbesserten Angebotes an Stellplat-
zen fir die Bahnkunden mit diesem Ziel zu vereinba-
ren ist.

i I i 1 I

Radstation

Im Rahmen einer Untersuchung zur Einordnung einer
Radstation wurden sechs Standorte naher betrachtet
und einem Variantenvergleich unterzogen u.a.:

— Raumlichkeiten im Hauptbahnhof unterhalb Mc Donald's

—der Kdlner Platz (unterirdische Lésung oder evtl.
Nutzung der Arkaden)

— am Stadtplatz die nérdliche Flache (Baufeld 1)
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Lageplan zur Standortsuche Radstation

Alle sechs Objekte bzw. Flachen befinden sich im Ei-
gentum der DB AG. Im Ergebnis der Diskussion pra-
ferieren alle Beteiligten zum gegenwartigen Zeitpunkt
die Errichtung der Radstation in den Raumen unter-
halo Mc Donald's. Mittel- bis langfristig wird ein
Standort an der MaybachstraBe favorisiert, da hier
eine Angliederung von ergédnzenden Funktionen
(Fahrradwaschanlage, evtl. Fahrradverleih, touristische
Information in Verbindung mit dem geplanten Griinen
Ring) moglich ist.

Die jetzt geplante Zwischenlésung (Nutzung der Rdume
unter Mc Donald's) soll in das Betreiberkonzept inte-
griert werden. Die ersten vertiefenden Planungen und
betriebswirtschaftlichen Betrachtungen zur Nutzung der
Raume unterhalb von Mc Donald’s laufen an. Nach
Vorlage der Ergebnisse sind Entscheidungen der DB AG,

der Landeshauptstadt Magdeburg und der Foérder-
mittelgeber erforderlich, um den Bau der Radstation
umsetzen zu kénnen.
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FuB-/Radwegeverbindung zur
GroBen Diesdorfer StraBe

Mit der Verlangerung der Bahnhofspassage wurde
nicht nur ein neuer westlicher Bahnhofszugang ge-
schaffen, sondern auch wie bereits erwahnt eine neue
Stadtteilverbindung zwischen der Innenstadt und
Stadtfeld durch den Magdeburger Hauptbahnhof her-
gestellt. Zielrichtung ist einerseits der Damaschkeplatz
mit Weiterflihrung in Richtung Olvenstedter Strafe,
andererseits die GroBe Diesdorfer StraBe. In einem
1992 durchgefiihrten stadtebaulichen Wettbewerb
zum Damaschkeplatz wurde dieses Thema intensiv
diskutiert und aufwendige Lésungen zur Querung des
Magdeburger Ringes entworfen.

Im Rahmen der Planung der OPNV-Schnittstelle
wurde Ende 1998 eine Machbarkeitsstudie fir eine
.einfache” Ldsung erstellt. Ausgangspunkt war der

Lageplan Machbarkeitsstudie Rad-/FuBwegeverbindung

Gedanke einer 8 m breiten FuBganger-/Radfahrerver-
bindung von der Maybachstrafe unter dem Magde-
burger Ring zur GroBen Diesdorfer StraBe. Auf der
Ostseite des Magdeburger Ringes kann von einem
natirlichen Gelandeniveau ausgegangen werden. Auf
der Westseite ist ,nur* ein Héhenunterschied von
weniger als 3,00 m zu Uberwinden, da in diesem Be-
reich der Magdeburger Ring noch rund 1,00 m Uber
dem Niveau der GroBen Diesdorfer StraBe liegt.

Zum damaligen Zeitpunkt wurden die Kosten flir die
Errichtung dieser Wegeverbindung auf ca. 3,25 Mio
DM (1,66 Mio Euro) geschatzt.

Die im Januar 1999 im Stadtrat eingebrachte Druck-
sache zur weiteren Umsetzung dieser MaBnahme
wurde aus Kostengriinden abgelehnt. Im Zuge der
Stadtebauftérderung ,Stadtumbau-Ost® wurde unter an-
derem auch fiir die FuB-/Radwegeverbindung ein
Antrag auf Foérderung gestellt.

e,

iy |
. Bahnhofspassage

Lageplan

FuB-/Radwegeverbindung
Hbf - GroBe Diesdorfer StraBe

MaBstab: unmaBstablich
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Griiner Ring

Plan Griiner Ring

Die FuB- und Radwegeverbindung Hauptbahnhof/
Stadtplatz zur GroBen Diesdorfer StraBe tangiert den
Festungsgraben der Kinette an seiner nérdlichsten
Stelle, die durch eine relativ glinstige Héhensituation
einen Wegeabstieg zum Kinettegraben ermdéglicht.

Der griine Ring umfasst als stadtebaulich gliedernder
und verbindender Korridor die gesamte Innenstadt,
und gerade der genannte VerknUpfungspunkt stellt eine
vollig neue stadtebauliche Qualitat an dieser Stelle dar.

Festungsgraben der Kinette

Erstmalig gelingt es, vom Hauptbahnhof und dem
neuen Stadtplatz ohne schwierige Querungen von Haupt-
straBen eine direkte Verbindung zum Griinsystem
Glacis wiederherzustellen, die durch den Bau des
Magdeburger Ringes eliminiert worden war. Ebenso
wertvoll wéare der Einstieg aus Richtung der GroBen
Diesdorfer StraBe.

Natlrlich miissen planerisch-technische Probleme der
Verbindung zum Kinettenweg erst noch tiefenscharfer
aufgearbeitet werden, doch erscheint bereits jetzt dieser
Verkniipfungspunkt als eine unverzichtbare stédtebau-
liche Zielsetzung der weiteren Entwicklung.
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Der Griine Ring Magdeburg

... Verlauf und Sehenswiirdigkeiten
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Der Griine Ring Magdeburg
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Chronologie

Sept. 1996

Nov. 1997

Dez. 1997

Febr. 1998

April 1998

Mai 1998

Juni 1998

Untersuchung Schnittstelle Hauptbahn-
hof/Stadt und Definition des Standortes
flr den neuen Busbahnhof

Beschluss des Stadtrates der Landes-
hauptstadt Magdeburg zur Anteilsfinan-
zierung des OPNV-Schnittstellenprojektes
ZOB und der Verlangerung der Bahn-
hofspassage

Unterzeichnung des Kaufvertrages zwi-
schen der Landeshauptstadt Magdeburg
und der DB AG zum Erwerb der Flachen
an der MaybachstraBBe

Erteilung des Planungsauftrages flr den
Zentralen Omnibus-Bahnhof (ZOB) und
die Anbindung der MaybachstraBe an
den Magdeburger Ring

Erteilung des Planungsauftrages ,,Ausbau
MaybachstraBe"

Unterzeichnung der Vereinbarung zwi-
schen dem Land, der DB AG und der
Landeshauptstadt Magdeburg zur Bahn-
hofspassage

Vorstellung der MaBnahme im Ausschuss
flr Stadtentwicklung, Bau- und Verkehr

Sept. 1998

Okt. 1998

Nov. 1998

13.07.1999

Okt. 1999

23.08.2000

17.09.2001

10.04.2002

14.09.2002

Nov. 2002

Fertigstellung der Anbindung Maybach-
straBe an den Magdeburger Ring

Einreichung der Bauantrage fiir die Hoch-
baumaBnahmen

Beginn der Altlastenuntersuchung
gemeinsamer Spatenstich flir den Neu-
bau des ZOB und die Verlangerung der
Bahnhofspassage

Baubeginn der MaybachstraBe

Inbetriebnahme des ZOB und Fertig-
stellung MaybachstraBe

Baubeginn Stadtplatz

Inbetriebnahme der Bahnhofspassage
und einer Teilflache des Stadtplatzes

Freigabe des Stadtplatzes (Tiefbau) zum
Bahntag

Fertigstellung des Zeltdaches im Bereich
des Stadtplatzes
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Dankesworte

An dieser Stelle mochten wir allen Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern der Deutschen Bahn AG, der Nah-
verkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH, der Magde-
burger Verkehrsbetriebe GmbH, der Stadtischen Werke
Magdeburg GmbH, des Stadtischen Abwasserbetriebes
Magdeburg und der Landeshauptstadt Magdeburg,
die an diesem Projekt beteiligt waren, Dank sagen.
Das Stadtplanungsamt und das Tiefbauamt haben
gemeinsam zielgerichtet und ergebnisorientiert diese
umfangreiche und nicht immer einfache BaumaBnahme
in den letzten finf Jahren vorbereitet und zur Reali-
sierung gebracht.

Voraussetzung flr das Gelingen solch einer komplexen
MaBnahme war die engagierte Herangehensweise

aller beteiligten Fachleute. Die Aktivitaten des Liegen-
schaftsamtes beim Erwerb der erforderlichen Flachen,

=l rERES

Dr. E. W. Peters
Stadtplanungsamtsleiter

. ¢
TESE}-/\V% e 3QG— “—*T\f( ce S%

Roswitha Baumgart
Abteilungsleiterin Verkehrsplanung

Far die Zuarbeit und Unterstitzung bei der Erarbeitung
der Broschiire méchten wir uns bei allen Beteiligten

recht herzlich bedanken.

Jns

MAGDEBURGER
VERKEHRSBETRIEBE GMBH

die standige Begleitung des Projektes durch das Ver-
messungsamt, das Bauordnungsamt, das Umweltamt,
das Amt fiir Brand- und Katastrophenschutz, den
Magdeburger Stadtgartenbetrieb und den Behinder-
tenbeauftragten der Landeshauptstadt Magdeburg
waren ebenso wichtig wie die enge Zusammenarbeit
mit der DB AG, der Oberfinanzdirektion Magdeburg,
der NASA GmbH und der MVB GmbH.

Nach anfanglichen Schwierigkeiten konnten viele
Probleme unkompliziert geldst werden. Alle Beteiligten
sind sich bei der Umgestaltung der ehemaligen Bahn-
flachen zu einer neuen stadtebaulichen Qualitdt ein
Stlick naher gekommen.

Das lasst hoffen, dass wir gemeinsam die neuen Ideen
fir diesen Bereich angehen kénnen.
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Thomas O'Gilvie
Tiefbauamtsleiter

Qevntee (oot

Thorsten Gebhardt
Abteilungsleiter StraBen- und
Briickenneubau

DB

Die Bahn

NAHVERKEHRSSERVICE SACHSEN-ANHALT GMBH
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Impressionen — Ansichten

Fotos von der Vorbereitung, Montage bis zur Ubergabe des Zeltdaches am 25. November 2002.
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