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Geleitwort des Oberbiirgermeisters

Mit dieser Broschire wird den Blrgerinnen und Bur-
gern der Landeshauptstadt Magdeburg, ihren Besu-
chern und naturlich auch den interessierten Fachleu-
ten das Uberarbeitete Konzept fiir den Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV-Konzept) und der fortge-
schriebene Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt
Magdeburg zuganglich gemacht.

Wahrend das OPNV-Konzept mit seinen tief greifenden
Analysen, Szenario-Betrachtungen und Empfehlungen
fur die zuklnftige Gestaltung des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs ein langfristiges, bis 2010 und dartiber
hinaus angelegtes Konzept ist, stellt der Nahverkehrs-
plan das Handlungsinstrument fir die nachsten finf
Jahre dar, wobei die hierin zur Realisierung vorgese-
henen MaBnahmen logischerweise aus dem OPNV-
Konzept abgeleitet wurden. Die Landeshauptstadt
Magdeburg ist geméaB OPNV-Gesetz des Landes Sach-
sen-Anhalt Aufgabentrager fur den offentlichen Perso-
nennahverkehr und somit verpflichtet, ausreichende
OPNV-Angebote zur Verfiigung zu stellen, zur Herstel-
lung und Sicherung gleichwertiger Lebensbedingun-
gen, insbesondere zur Erflllung der Mobilitatsbedirf-
nisse der Allgemeinheit. Sie kommt dieser Verpflichtung
nicht nur mit der jahrlichen Zahlung von rund 24 Millio-
nen € als Zuschuss an die MVB GmbH nach, sie unter-
stUtzt auch mit vielgestalteten Planungen und MaBnah-
men den OPNV in der Stadt. Die Landeshauptstadt
braucht einen leistungsstarken und attraktiven OPNV.
Als Oberburgermeister liegen mir besonders drei Din-
ge am Herzen:

Erstens: Die Belastung des stadtischen Haushalts mit
jahrlich 24 Millionen € ist gro. Dass mehr und noch
besserer OPNV ohne zusétzlichen finanziellen Aufwand
geleistet werden kann, ist eine gute Botschaft des

OPNV-Konzeptes. Aber dennoch muss auch die MVB
GmbH alles daran setzen, den Kostendeckungsgrad
von rund 50 % weiter zu verbessern, um den spezifi-
schen Zuschussbedarf je Fahrplankilometer weiter zu
senken. Die vorgesehene europaweite Offnung des
OPNV-Marktes und der damit zu erwartende freie Wett-
bewerb muss flr die MVB GmbH Ansporn sein, das
OPNV-Angebot weiter zu verbessern und immer kosten-
gunstiger zu gestalten.

Zweitens: Die Landeshauptstadt Magdeburg ist Ober-
zentrum der Region. Im OPNV-Konzept wird aufgezeigt,
dass 28 % des Gesamisverkehrs in Magdeburg Ver-
kehr ist, der die Stadtgrenze Uberschreitet. Dieser Ver-
kehr besteht zu rund 90 % aus motorisiertem Individu-
alverkehr (MIV) und zu nur knapp 10 % aus OPNV. Die
Magdeburger selbst weisen hier im Binnenverkehr ein
weitaus besseres Verhaltnis auf, namlich von 68 % MIV
und 32 % OPNV. Dies zeigt, dass die regionale Zusam-
menarbeit weiter aktiviert werden muss, um die hier
vorhandenen Potentiale fiir den OPNV besser als bis-
her zu erschlieBen. Alle Aufgabentrager fiir den OPNV,
die Landeshauptstadt, die Landkreise und nicht zuletzt
das Land in seiner Verantwortung fur den Schienen-
personennahverkehr und nattrlich auch die Verkehrs-
unternehmen sind aufgerufen, die Zusammenarbeit auf
ein qualitativ héheres Niveau zu bringen. Uber die Form
der Zusammenarbeit missen die Fachleute und die
Politik gemeinsam befinden. Sie muss zum Nutzen der
Region, ihrer Wirtschaft und ihrer Menschen erfolgen.
Es gibt in Deutschland nicht wenige Beispiele, wo er-
folgreiche Verkehrsverblinde oder ahnliche Formen das
Image einer Region wesentlich mit pragen.

Drittens: Der OPNV in der Landeshauptstadt findet auf
einem hohen Niveau statt. Darauf kénnen wir stolz sein.
Mit den geplanten MaBnahmen des OPNV-Konzeptes
und des Nahverkehrsplanes wird der OPNV quantita-
tiv und qualitativ weiterentwickelt. Dies wird die Stadt
in ihrer Entwicklung weiter voranbringen. Die Investi-
tionen z.B. in die geplante zweite Nord-Stid-Verbindung
der StraBenbahn mit tiber 100 Millionen € werden nicht
nur flr die Wirtschaft von Bedeutung sein. Damit wer-
den fur die Magdeburger und ihre Gaste neue und noch
bessere OPNV-Angebote offeriert. Ich kann sie lhnen
nur warmstens empfehlen und mir wiinschen, dass Sie
die Leistungen erkennen und anerkennen und sie vor
allem auch nutzen. Die vorliegende Broschire infor-
miert Sie darliber und animiert Sie hoffentlich auch
dazu, den OPNV in unserer Stadt und ihrem Umland
moglichst oft zu nutzen.

Beim Lesen winsche ich lhnen viel Spaf und neue
Erkenntnisse sowie beim Fahren mit Bus und Bahn stets
eine entspannte Reise und eine sichere Ankunft.

Dr. Lutz Tramper
Oberblrgermeister
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Vorwort der Geschaftsfihrung der MVB GmbH
zur OPNV-Konzeption und zum Nahverkehrsplan der
Stadt Magdeburg

Die Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH ist der wich-
tigste Trager des 6ffentlichen Personennahverkehrs in
Magdeburg. Dabei kann das Unternehmen auf eine
125-jahrige Geschichte zurlickblicken.

Speziell im letzten Jahrzehnt hat sich die MVB zu
einem modernen und wettbewerbsfahigen Nahver-
kehrsunternehmen entwickelt. Traditionell liegt der
Schwerpunkt der Leistungen auf dem Sektor des Stra-
Benbahnbetriebes. Mit insgesamt 12 Linien, inklusive
Nachtverkehr, werden alle Stadtteile erschlossen. Das
somit rund 100 km lange Liniennetz der StraBenbahn
wird durch 13 Buslinien erganzt. Sie erschlieBen Ge-
biete mit geringem Fahrgastaufkommen, schaffen tan-
gentiale Querverbindungen oder sind Zubringer flr die
StraBBenbahn.

Den jahrlich rund 58 Mio. Fahrgasten steht ein moderner
und Uberwiegend behindertengerechter Fahrzeugpark mit
u.a. 72 niederflurigen StraBenbahngelenktriebwagen und
60 niederflurigen Linienbussen zur Verflgung.

Durch umfangreiche Sanierungen und Neubauten im
Bereich der Bahnstromversorgung, der Gleisanlagen

Dr. Preil GeschaftsfUhrer

sowie der Fahrzeuginstandhaltung verfugt das Unter-
nehmen Uber Bedingungen, die heute Voraussetzun-
gen flUr eine sichere und optimale Betriebsdurchfih-
rung darstellen.

Seit Beginn des Jahres 2002 sind alle Unternehmens-
bereiche entsprechend den européischen ISO-Normen
des Qualitats-und Umweltmanagements zertifiziert. Ein
Ergebnis der engagierten Tatigkeit der rund 900 MVB-
Mitarbeiter und eine Herausforderung an das Dienst-
leistungsunternehmen der Zukuntt.

Mit der neuen OPNV-Konzeption und dem Nahver-
kehrsplan der Stadt Magdeburg verkntpfen wir des-
halb den Auftrag, unsere Leistungen noch optimaler
und effizienter den Anforderungen der sich stetig wei-
ter entwickelnden Landeshauptstadt anzupassen und
dabei den Mobilitatsbedurfnissen der Birger und Ga-
ste qualitativ und quantitativ Rechnung zu tragen.

Der offentliche Personennahverkehr ist ein pragender
wichtiger Standortfaktor und ein Stlck Lebensqualitat
flir die Bewohner einer Stadt.

Die Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH besitzen
beste Voraussetzungen, diese infrastrukturelle Einrich-
tung mit zukunftsorientierten Leistungsangeboten zu
untersetzen.

Dipl. Ing. (FH) Regener  Geschaftsfuhrer



Vorwort Baudezernat
Werner Kaleschky
Beigeordneter flr Stadtentwicklung, Bau und Verkehr

Die Landeshauptstadt Magdeburg verflgt heute tber
eine moderne Verkehrsinfrastruktur, die zur gedeihlichen
Entwicklung der Stadt insbesondere in den letzten 12
Jahren beigetragen hat. Dazu gehort auch der offentli-
che Personennahverkehr (OPNV). Der OPNV hat laut
Erhebungen aus dem Jahr 1998 iber 17 % Anteil am
Gesamtverkehrin der Stadt, taglich werden von der Mag-
deburger Bevolkerung mehr als 150.000 Wege mit dem
OPNYV durchgefiihrt. Moderne Busse und Bahnen be-
stimmen das Stadtbild.

Der OPNV boomt bundesweit und dariiber hinaus. In
den alten Bundesldndern hat man vielerorts die Stra-
Benbahn wieder entdeckt. Streckenneubauten, Netz-
erweiterungen, EinflOhrung von Stadtbahnsystemen,
Entwicklung neuer Konzepte mit sogenannten "Alter-
nativen Bedienungsformen” und nicht zuletzt das Er-
scheinen immer modernerer Fahrzeuge sind an der
Tagesordnung. Auch die Landeshauptstadt Magdeburg
will ihren OPNV quantitativ wie qualitativ weiterentwi-
ckeln. Das iiberarbeitete OPNV-Konzept und der fortge-
schriebene Nahverkehrsplan beinhalten die entspre-
chenden MaBnahmen.

In der Stadtentwicklung hat eine neue Etappe begon-
nen. Viele neue Eigenheimsiedlungen meist am Stadt-
rand und das Stadtumbau-Konzept infolge der Woh-
nungsleerstands-Problematik setzen neue MaBstabe
auch fur die OPNV-ErschlieBung. Ein "Zauberwort” heift
"Alternative Bedienungsform”, gemeint ist die Erschlie-
Bung von Stadtquartieren mit geringer oder schlecht
zu bundelnder Verkehrsnachfrage durch flexible be-
darfsgesteuerte Systeme, wie z.B. Anrufsammeltaxi
oder Rufbus. Die anderen in die Zukunft weisenden

und die Stadt pragenden Veranderungen sind die Netz-
erweiterungen der StraBenbahn, allen voran das GroB-
projekt "2. Nord-Sud-Verbindung” der StraBenbahn.
Dass die Stadt dem Trend ricklaufiger Einwohnerzah-
len entgegenwirken will und auf das Expandieren der
StraBenbahn setzt — Stadtteile wie Neustadter Feld,
Kannenstieg, Reform, Ottersleben mit ihr erschlieBen
will — ist weitsichtig gedacht und gut. Dennoch wird es
solche euphorische Begeisterung wie bei friheren
Streckeneréffnungen — wie z.B. 1926 nach Schoéne-
beck, 1928 nach Cracau oder 1984 nach Olvenstedt —
heute nicht mehr geben. Die Menschen haben eine Viel-
zahl von Alternativen zur Befriedigung ihrer Mobilitats-
bedurfnisse und stehen als unmittelbare Anlieger ei-
ner neuen StraBenbahnstrecke mitunter skeptisch
gegenulber. Solche Vorbehalte auszurdumen und den
positiven Nutzen flr die Allgemeinheit zu vermitteln,
ist eine wichtige Aufgabe der Offentlichkeitsarbeit. Auch
diese Broschtire ist eine gute Méglichkeit der Informa-
tion Uber die Entwicklungsabsichten und Planungen
des OPNV.

Unbestritten sind die 6kologischen und auch die 6ko-
nomischen Vorziige des OPNV fiir die Allgemeinheit.
Es wére gut flr das Image und die Wirtschaftlichkeit
des OPNV, wenn ihn noch mehr Menschen nutzen wiir-
den. Es wére ebenfalls gut fiir die Stadt, fir den Stadt-
haushalt und fiir die Umwelt, wenn der OPNV-Anteil
am Gesamtverkehr zunehmen wirde und die Fahrten
im motorisierten Individualverkehr (MIV) abnehmen
wurden. Es ist jedoch die freie Entscheidung jedes Ein-
zelnen, ob er seine Mobilitatsbedlrfnisse mit dem Auto,
dem Fahrrad, zu FuB oder mit dem OPNV erfilllt. Na-
tlrlich kann auf die Entscheidung Einfluss genommen
werden. Fir die Stadt ist ein attraktives OPNV-Ange-
bot die beste und liberzeugendste Form der Werbung.
Es bleibt auch weiterhin bei der verkehrspolitischen
Zielstellung der Stadt, den MIV zu Gunsten des soge-
nannten "Umweltverbundes” zurlick zu dréangen. Da-
mit wird es auch zuktinftig Bevorrechtigung an Lichtsig-
nalanlagen, Parkraumbewirtschaftung und andere
MaBnahmen, die mit einer Bevorzugung des OPNV
gegentiiber dem MIV verbunden sind, geben. Der OPNV
wird den MIV in punkto Reisezeit zwar kaum Ubervor-
teilen kénnen. Vielfach spricht flr ihn aber bereits das
Empfinden, zumindest gleichgut voran zu kommen —
wenn z.B. Bus und Bahn am Stau vorbeifahren oder
an der Kreuzung Vorfahrt vor dem MIV haben. Wichtig
ist, dass der OPNV verlasslich ist, zigig, ptinktlich und
sicher ablauft.

Das vorliegende (")PNV-Konzept ist ein sehr fundiertes,
den gegenwartigen Stand von Wissenschaft und Tech-
nik reflektierendes und langfristig orientiertes Werk. Die
Stadt ist damit in die Lage versetzt, langfristig zu pla-
nen, und Uber die empfohlenen MaBnahmen kann sie
entsprechend den jeweiligen Erfordernissen zu gege-
bener Zeit befinden.
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Der Nahverkehrsplan ist dagegen der aktuelle Hand-
lungsrahmen. Er gewinnt vor dem Hintergrund des sich
abzeichnenden neuen européischen Rechts weiter an
Bedeutung und stellt bereits heute fur die Genehmigungs-
behdrde eine wichtige Grundlage z.B. flr die Vergabe
von Konzessionen fur den Linienverkehr dar. Die Bestim-
mung der Qualitatsstandards im Nahverkehrsplan hat
einen besonderen Stellenwert, um den OPNV auch zu-
klnftig auf einem hohen Qualitatsniveau flr die Blrger
und Gaste unserer Stadt zu sichern. Mit dem Beschluss
des Stadtrates zum Nahverkehrsplan wurden diese ver-
bindlich gemacht. Das kommunale Verkehrsunternehmen
hat damit die Mdglichkeit, sich rechtzeitig auf diese An-
forderungen vorzubereiten.

Der OPNV sollte wieder ”In” werden bei allen Bevélke-
rungsgruppen. Der Fahrradverkehr hat es schon vor-
gemacht. Die Voraussetzungen beim OPNV sind gut,
um nicht zu sagen bestens. Die Broschire sagt Ihnen,
wie gut der OPNV in der Landeshauptstadt Magdeburg
ist und wie er zuklnftig noch besser werden soll. Wir
laden Sie ein, sich darlber zu informieren.

W. Kaleschky
Beigeordneter flr Stadtentwicklung, Bau und Verkehr

Dr. E. W. Peters
Amtsleiter Stadtplanungsamt

R. Baumgart
Abteilungsleiterin Verkehrsplanung

Vorbemerkungen

Die vorliegende BroschUre ist sowohl flir Fachleute als
auch fir die breite interessierte Offentlichkeit gedacht.
Die Uberarbeitete OPNV-Konzeption und der fortge-
schriebene Nahverkehrsplan sind sehr umfangreiche
Dokumente, und sie beinhalten viele fachspezifische De-
tails. Die Broschure gibt die Inhalte verklrzt und in
moglichst allgemein verstandlichen Formulierungen
wieder. Ebenso wurde versucht, Doppelungen, wie sie
zwischen OPNV-Konzept und Nahverkehrsplan gege-
ben sind, zu vermeiden oder zumindest zu minimie-
ren. Der Autor hat, allerdings in nur wenigen Féllen,
eigene Gedanken bzw. Wertungen eingebracht, die
dann kursiv kenntlich gemacht sind. Die Plane und Bil-
der sollen den mitunter trockenen Fachtext auflockern.
Viele Skizzen und Bilder sind eigens fur diese Broschu-
re angefertigt bzw. aus den Archiven der MVB und des
Stadtplanungsamtes bereitgestellt worden. Fur diese
Unterstiitzung sei an dieser Stelle ausdrtcklich ge-
dankt.

Da in diesem Jahr die Magdeburger StraBenbahn 125
Jahre alt wird, ist auch ein kurzer Abriss der Geschich-
te des OPNV in der Stadt Magdeburg im Kapitel 3 mit
Daten und Bildern erstellt. Und wer sich mit Ideen und
Meinungen zur Entwicklung des OPNV in der Landes-
hauptstadt einbringen méchte, findet am Schluss
Adressen der entsprechenden Ansprechpartner.



StraBenbahnverkehr friher und heute: Die StraBenbahnhaltestelle Herrenkrug
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1. Das neue OPNV-Konzept 2001 der
Landeshauptstadt Magdeburg

1.1. Ausgangssituation und Zielstellung

Seit der Erarbeitung des (letzten) OPNV-Konzeptes im
Jahre 1994 sind viele MaBnahmen zur Verbesserung
des OPNV in der Landeshauptstadt Magdeburg rea-
lisiert worden, z.B.:

* umfangreiche MaBnahmen der Instandsetzung und
Erneuerung der technischen Infrastruktur — Gleise,
Fahrleitungen, Fahrstromwerke, Betriebshéfe / Neu-
bau Betriebshof Siidost u.a.

* Erneuerung der Fahrzeugflotte — komplett im Bus-
verkehr, teilweise im StraBenbahnbetrieb / Umbau
von Tatra-StraBenbahnen und Neubeschaffung von
modernen Niederflur-StraBenbahnen

* Neugestaltung diverser Zugangsstellen, Verbesse-
rung der Fahrgastinformation durch dynamische An-
zeigetafeln

* Realisierung von BeschleunigungsmaBnahmen far
Bus und Bahn / u.a. Pilotprojekt Libecker StraBe

Ausbau Nordbrtckenzug / HerrenkrugstraBe
Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes und seines
Umfeldes mit neuen Haltestellen

Umbau und Neuorganisation der Haltestellen Ernst-
Reuter-Allee / Breiter Weg / Alter Markt

Ausweitung des OPNV-Angebotes in den Stadtrand-
bereichen durch Verlangerung bzw. Veranderung
von Buslinien

Neubau des Zentralen Omnibusbahnhofes
EinfUhrung eines gemeinsamen Zeitkartentarifes zur
Nutzung von stadtischen und regionalen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (MUM-Tarif / Magdeburg-Umland-
Tarif)

Bau der Gleisschleife Diesdorf
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Jahrelanger Alltag in Diesdorf, das Zuriicksetzen der StraBenbahn, als es
die Wendeschleife noch nicht gab

Die neue Gleisschleife Diesdort

Fazit: Angebot und Attraktivitat des OPNV wurden ver-
bessert.

Dank der BeschleunigungsmaBnahmen ist die Plnkt-
lichkeit von Bussen und Bahnen deutlich gestiegen.
Die stabile technische Infrastruktur und die moderne
Fahrzeugflotte sind Garanten fur die Zuverlassigkeit.
Dennoch, die Fahrzeiten im Offentlichen Personennah-
verkehr haben sich seit 1994 bis heute nicht so deut-
lich verringert, dass die Wettbewerbssituation gegen-

Uber dem motorisierten Individualverkehr (MIV) verbes-
sert werden konnte. Der Trend eines rlcklaufigen
OPNV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen der
Stadt konnte nicht gestoppt werden. Der OPNV-Anteil
sank von 18,3 % im Jahr 1994 auf 17,1 % im Jahr 1998
hauptsachlich zugunsten des MIV. Die Zielstellung des
Verkehrlichen Leitbildes von 1993 ist, 20 % OPNV-An-
teil im Trendszenario und 25 % im Zielszenario zu er-
reichen.
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Verkehrsmittelanteile relativ BOPNV
(ohne FuBwege <5 min) BMIV
ORadverkehr

B FuBgéngerverkehr

Anteil am Gesamtverkehr

1982 1987 1891 1884 1898 Ziel

Verkehrsmittelwahl! nach SrV (System reprdsentativer Verkehrsbefragungen)

OPNV im Staditbild der Landeshauptstadt

Die Fahrgastzahlen der MVB GmbH zeigen einen ahnli-
chen Trend:

z.B.: 1986: 114,9 Mio. Fahrgaste / Jahr

1991: 80,2 Mio. Fahrgaste / Jahr
1994: 64,7 Mio. Fahrgaste / Jahr
1998: 55,4 Mio. Fahrgaste / Jahr
2000: 58,1 Mio. Fahrgaste / Jahr

Ubrigens: die Fahrgastzahl war 1918 mit 68,3 Millio-
nen auch schon beachtlich.

Warum jetzt und iiberhaupt ein neues OPNV-Kon-
zept? Seit 1994 haben sich viele Rahmenbedingun-
gen fiir den OPNV verandert — organisatorische, struk-
turelle, rechtliche u.a.m. Als Beispiele stehen daflr die
Einwohnerentwicklung, die Stadt-Umland-Beziehun-
gen, die Eingemeindungen und nicht zuletzt das OPNV-
Gesetz des Landes Sachsen-Anhalt.

Die Zielstellung des neuen bzw. iiberarbeiteten OPNV-
Konzeptes ist die gleiche wie 1994: die Position des
Offentlichen Personennahverkehrs als attraktive Al-
ternative gegeniiber dem motorisierten Individual-
verkehr zu verbessern.

Das OPNV-Konzept soll u.a.:

» den Handlungsspielraum der Landeshauptstadt zur

Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl aufzeigen.




 die Einschatzung des Nutzeffektes des Mitteleinsat-
zes im OPNV erméglichen

« die Anforderungen und Vorschlage flr die weitere
Gestaltung des OPNV in der Landeshauptstadt Mag-
deburg formulieren.

¢ den Handlungsrahmen bis 2010 fur die langfristige
Entwicklung geben, aus dem der Nahverkehrsplan
(siehe Kapitel 2) seine MaBnahmen ableitet.

1.2. Analyse und Bewertung des vorhandenen
OPNV-Angebotes

StraBenbahn:

Die StraBenbahn ist Haupttrager des OPNV mit rund
80 % der befdérderten Personen. Strecken- und Linien-
netz (95,4 km) sind radial auf die Innenstadt bezogen
mit Ausnahme einer Tangentiallinie Gber den Sud- /
Westring. Bedienungszeiten sind in der Regel von 4.30
Uhr (Sa. 6.00 Uhr / So. 8.00 Uhr) bis 23.00 Uhr, danach
setzt der Nachtverkehr ein. Es verkehren 9 Linien tags-
uber, 3 StraBenbahn-Nachtlinien und eine Bedarfslinie
(Linie 15) zu Veranstaltungen.

Das Taktangebot ist allgemein 10 Minuten in der Haupt-
verkehrszeit, in der Schwachverkehrszeit (SVZ) 20 Mi-
nuten bzw. dem Bedarf entsprechend angepasst. Die
durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit der
StraBenbahn betragt 19 km/h (in der SVZ 21 km/h),

StraBenbahn auf eigenem Bahnkdérper auf der Fahrt zur Innenstadt

Nachtverkehr

vergleichsweise liegt die des MIV bei ungefahr 29 km/h.
Die Punktlichkeit liegt nach Angaben der MVB zwischen
84 % und 87 % (bezogen auf den Fahrplan) und bei
Berlcksichtigung von Abweichungen < 5 Minuten
97,3 % — 98,3 %, ein guter Wert, wenn man bedenkt,
dass z.B. 1996 noch 70,4 % zu Buche standen. Hier
haben die umfangreichen Verbesserungen der techni-
schen Infrastruktur, die Bevorrechtigungs- und Be-
schleunigungsmaBnahmen und die Modernisierung der
Fahrzeugflotte Friichte getragen. Auch der Strecken-
anteil mit unabhangigem Bahnkorper mit 31,5 % hat
dazu beigetragen.

Es kommen an Werktagen bis zu 79 StraBenbahnfahr-
zeuge, davon sind 60 % moderne Niederflurfahrzeu-
ge, zum Einsatz. An Wochenenden verkehren aus-
schlieBlich Niederflurfahrzeuge.

Bus:

Die Buslinien verlangern die Bedienungsachsen der Stra-
Benbahnen bis in die Stadtrandbereiche, und sie verbin-
den tangential die Achsen. Der Bus erflillt somit in der
Hauptsache eine ErschlieBungsfunktion der Stadtrand-
bereiche und Zubringerfunktion zur StraBenbahn. Das
Busliniennetz ist 105,4 km lang (ohne Nachtlinien), es
wurde und wird zur Verbesserung der ErschlieBung den
Erfordernissen angepasst. Es verkehren 11 Buslinien
plus 2 Nacht-Buslinien.
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Die durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit be-
tragtin der Hauptverkehrszeit 21,6 km/h.

Die Buslinien verkehren in der Regel an allen Wochen-
tagen, im allgemeinen auch von 4.30 Uhr bis 23.00 Uhr,
die Taktzeiten liegen meist zwischen 10 und 20 Minu-
ten und gréBer bei einigen Linien und zu verschiede-
nen Zeiten. Dies ist dem Bedarf und der Wirtschaftlich-
keit geschuldet. Die Punktlichkeit ist bezogen auf den
Fahrplan 78 % — 82 % groB, bei Berlicksichtigung von
Abweichungen von nur < 5 Minuten liegt sie bei 95,4 %
bis 97,9 %.

Der Fahrzeugpark besteht aus 23 Standardgelenkbus-
sen und 37 Standardlinienbussen, alle in Niederflur-
technik; 48 Fahrzeuge sind an Werktagen im Einsatz.

Regionalverkehr mit Bus und Bahn:

Der Regionalverkehr besteht aus 27 regionalen Busli-
nien, einer S-Bahnlinie zwischen Schénebeck / Salz-
elmen und Zielitz und aus 12 Regionalbahnlinien (RB)
und 5 Regional-Expresslinien (RE). Die Regionalbus-
linien werden von Verkehrsunternehmen in den Land-
kreisen, der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) wird
durch die DB Regio durchgeflhrt. Auftraggeber, d.h.
Besteller und Finanzierer, ist das Land, und in dessen
Auftrag die NASA GmbH (Nahverkehrsservice-Sachsen-
Anhalt).

Mit dem Regionalverkehr werden zwischen der LH Mag-
deburg und dem Umland taglich mehr als 20.000 Per-
sonenfahrten realisiert, davon im regionalen Busver-
kehr mehr als 2.400 Personenfahrten, durch die S-Bahn
ca. 2.850 und durch RE / RB ca. 14.750 Personenfahr-
ten — also bezogen auf den stadtischen OPNV ist der
regionale OPNV bedeutend geringer. Der OPNV-Anteil
am Quelle-Ziel-Verkehr betragt nur 9 %.

Das Regional-Busangebot ist weitgehend unvertak-
tet und bedarfsorientiert ausgerichtet. Die Uberwiegen-
de Anzahl der Linien endet am Zentralen Omnibusbahn-
hof (ZOB) in Magdeburg. Es werden im Stadtgebiet
einige Bus- und StraBenbahnhaltestellen bedient.




Die S-Bahnlinie hat neben der Pendler-Bedienung tber
die Stadtgrenze hinweg fur den Binnenverkehr der
Stadt nur eine geringe Bedeutung mit einer Verbin-
dungsfunktion zwischen Westerhlsen / Salbke — Innen-
stadt / Hbf. — Rothensee. Die geringe Anzahl von
Zugangsstellen, die z.T. noch abseits der Siedlungs-
schwerpunkte liegen, sowie das z.T. parallele StraBen-
bahnangebot sind dafir ausschlaggebend.

Die Regionalexpress- und Regionalbahnen beginnen
und enden in der Regel am Hauptbahnhof. Die Bedie-
nung ist jeweils vertaktet im mindestens 2-Stunden-Takt,
wobei durch Uberlagerung von Linien in vielen Féllen
ein 1-Stunden-Takt oder noch kurzere Taktzeiten ent-
stehen.

Wichtigster Verkniipfungspunkt zwischen dem regio-
nalen OPNV, dem straBen- wie dem schienengebun-
denen, und dem stadtischen OPNV bzw. der Stadt ge-
nerell ist der Bereich des Hauptbahnhofes mit ZOB
und den entsprechenden StraBenbahnhaltestellen am
Bahnhofsvorplatz und Damaschkeplatz.

Zugangsstellen und Verkniipfungspunkte:

Das innerstadtische OPNV-Angebot in der Landes-
hauptstadt Magdeburg kann heute Gber 566 Zugangs-
stellen (inklusive Gegenrichtung) erreicht werden, Uber
ein Drittel davon zur StraBenbahn. Mehr als die Halfte
der Zugangsstellen ist mit einem Witterungsschutz aus-
gestattet. An 35 Verknlipfungspunkten des innerstad-

Dynamische Fahrgastinformation an der Haltestelle Alter Markt

Schnittstelle Hbf.: Haltestelle der StraBenbahn auf dem Bahnhofsvorplatz
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tischen Verkehrs kann zwischen Bus und StraBenbahn
umgestiegen werden. Die Verknlpfungspunkte Alter
Markt / Ernst-Reuter-Allee (Zentralhaltestelle!), Haupt-
bahnhof, Damaschkeplatz, Hasselbachplatz, Univer-
sitatsplatz, KastanienstraBe (LUbecker StraBe),
ImmermannstraBe (Olvenstedter Platz), Bahnhof Neu-
stadt, Kirschweg / Schilfbreite und Braunlager Stra-
Be sind von besonderer Bedeutung, da hier zwischen
mehreren Linien und Verkehrstragern umgestiegen
werden kann. Die funf erstgenannten Verknupfungs-
punkte sind mit einer Anlage zur dynamischen Fahr-
gastinformation ausgestattet.

Tarifstrukturen:

Die MVB hat fur ihre Verkehrsmittel 19 verschiedene
Tarifangebote, u.a. verschiedene Zeitkarten, Semester-
ticket und Schilerferienticket. Die Fahrradmitnahme ist
auBerhalb der Hauptverkehrszeit moglich, wozu ein er-
maBigter Einzelfahrschein bendtigt wird. Der regulare
Einzelfahrschein (gegenwartig 1,30 € bzw. 1,15€ in der
4-er Karte) berechtigt zum Fahren 90 Minuten lang, hin
und zurtick mit Umsteigen usw. — der Werbeslogan der
MVB: “Mit uns konnen Sie 90 Minuten” vermittelt die-

Die VerknUpfungspunkte mit dem regionalen Personen-
nahverkehr sind in der folgenden Tabelle dargestellt:

ses Angebot treffend. Die Fahrscheine der MVB berech-
tigen auch zur Nutzung der Fahren.

Seit dem 01.04.2001 besteht als Gemeinschaftstarif
der sogenannte MUM IlI-Tarif (Magdeburg — Umland-
Tarif) aller Verkehrsunternehmen, die die Stadt Mag-
deburg und die Umlandlinien im SPNV und im Regio-
nalbusverkehr bedienen. Das Tarifangebot stellt eine
Erweiterung des vorherigen MUM |-Tarifes dar. Der
Gemeinschaftstarif MVB / S-Bahn ist integriert. MUM Il
bietet jedoch nur Wochen- und Monatskarten.

Service und Informationen:

Fahrplan- und Serviceinformationen werden in Taschen-
fahrplénen angeboten. Die MVB betreibt ein Kunden-
service-Center im Verkehrshaus, sie beschaftigt dar-
Gber hinaus einen Mobilitatsberater, und es kdnnen
Informationen Giber das OPNV-Angebot auch iiber eine
Telefonauskunft sowie Uber eine Homepage im Internet
eingeholt werden. Zusammen mit zwei anderen Verkehrs-
unternehmen betreibt die MVB ein Modell-Projekt
“movi.de” - Informationen Uber aktuelle Abfahrtszei-
ten, Verspatungen, Fahrtenausfélle u.a.m. sind hier
zeitnah Uber Internet und WAP-Handy abrufbar. Fahr-
planinformationen zu allen Verkehren werden auch Uber
das INSA (Informationssystem Sachsen-Anhalt) vermit-
telt.

Bahnhof / Haltepunkt SPNV

Innerstadtischer

S Bemerkungen
OPNV

RE RB

-

Strab Bus

Buckau

X Anschluss Strab 2. N-S-Verb.

Eichenweiler

Hasselbachplatz

Langer Ubergangsweg

Hauptbahnhof X

wichtigster Verkniipfungspunkt

Herrenkrug

Neu, mit BUGA 1999

Neustadt X

XXX XX

Langer Ubergangsweg

Sudenburg

Langer Ubergangsweg

Sitdost

x

Langer Ubergangsweg

w
L
|| x| [x|x|x|x|®
=1

XK XXX XXX

Thalmannwerk

XXX X

Regionalbushaltestelle Regionalbus

Inners"téidtischer
OPNV

Strab

Bahnhof Neustadt

X

Bahnhof Buckau

Bebertaler Stralke

Jerichower Platz

Krkhaus. Olvenstedt

Leipziger Chaussee

||| |x|x|Z
w

Lerchenwuhne

Universitatsklinikum

XXX XX K[ XX | X<

Z0B

XK XX XX XX
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Bewertung des vorhandenen 6PNV—Angeb0teS: WAP-Handy als modernes neues Informationsmitte!

Die Bewertung des Angebotes wurde unter Beachtung
der vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) empfohlenen Standards vorgenommen:

« Zugangszeit zum OPNV

* Bedienzeiten und Taktangebot
Schnelligkeit und Reisezeit

e Zuverlassigkeit und Piinktlichkeit
¢ Komfort und Bequemlichkeit

* Preiswirdigkeit

* Fur die Zugangszeit, also fir den Zeitaufwand von
der Haustlr bis zur Haltestelle, wird dem definierten
Standard liberwiegend im gesamten Stadtgebiet ent-
sprochen. Die maximale Zugangszeit entspricht dabei
ca. 600 m Luftlinie bei einem Umweganteil von 20 %.
Vorschlage zur weiteren Verbesserung werden im Ab-
schnitt 1.4. gemacht.

StraBenbahn mit guter Eigenwerbung

Kernzone Gebiete mit hoher Gebiete mit geringer
Nutzungsdichte Nutzungsdichte
5 Minuten 7 Minuten 10 Minuten
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OPNV-Erschliefung im Stadtgebiet im Jahr 2000

Fortschrelbung der OPNV - Konzeption Magdeburg
Baustein "Zukiinftige Entwicklung"
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* Die Standards flr die Bedienzeiten und die Taktan-
gebote sind:

Kernzone Gebiete mit hoher Gebiete mit geringer
Nutzungsdichte Nutzungsdichte
Bedienzeiten
Mo.-Fr. 4.30 —24.00 4.30 - 24.00 6.00 — 22.30
Sa. 6.00 — 24.00 6.00 — 24.00 7.30-22.30
So. 7.00 — 24.00 7.00 — 24.00 7.30 - 22.30
Taktangebote von NVZ /| SVZ NVZ /| SVZ NVZ / SVZ
Kernzone 5/20 10/20 20/60
Gebiete mit hoher ND 10/ 20 10/ 20 20/60
Gebiete mit ger. ND 20/60 20/60 30/60

NVZ = Normalverkehrszeit (Mo.-Fr. 8-15, Sa. 9-16 Uhr)
SVZ = Schwachverkehrszeit (Mo.-Fr. vor 6 und nach 18
Uhr; Sa., So. Ubrige Betriebszeit)

Insgesamt entsprechen sowohl die angebotene Be-
dienung bei der StraBenbahn als auch die Ausrich-
tung des Liniennetzes der Verkehrsnachfrage. Das
Fehlen tangentialer StraBenbahnverbindungen flhrt zu
einer Bundelung der Verkehrsstrdme in Richtung In-
nenstadt. Auf tangentialen Verbindungen ist dies ent-
weder mit Umwegfahrten Uber die Innenstadt oder dem
Umsteigen auf den Bus verbunden.

Das Busliniennetz erfiillt seine Funktion als Zubrin-
ger zur StraBenbahn (Radiallinien) und bei der Be-
dienung der Tangentialverbindungen. Das Angebot
hinsichtlich Bedienzeit und Taktangebot ist sehr dif-
ferenziert und liegt teilweise unterhalb der Stan-
dards. Auch die Nachfrage ist bei den Buslinien unter-
schiedlich; einige weisen generell bzw. abschnittsweise
eine hohe Nachfrage auf, z.B. Linie 71.

Die vorgegebenen Taktzeiten von 5 Minuten wahrend
der Normalverkehrszeit (NVZ) im Bereich der Kernzo-
ne werden durch das dichte Linienangebot in der In-

Definierter Standard flr “Tir zu Tir” — Reisezeit, also
inklusive Zugangs- / Abgangszeit, Warte- und Umstei-
gezeit:

nenstadt und den angrenzenden Quartieren i.d.R. er-
reicht (Breiter Weg / Nordabschnitt: mit 6 Linien = Takt-
folge von < 2 Minuten).

Der 10-Minuten-Takt fir Gebiete mit hoher Nutzungs-
dichte wird in der NVZ durch den Bus nicht auf allen
Relationen erreicht. Defizite bestehen insbesondere in
den spaten Abendstunden, bei der Bedienung von
Pechau und Randau-Calenberge, bei der Buslinie 61
(Taktzeiten bzw. Bedienungszeitrdume), fehlende
durchgéngige Tangentiallinie Sudenburg-Diesdorf-
Olvenstedt und bei der Bedienung der Stadtteile Beyen-
dorf-Sohlen insbesondere am Wochenende.

* Schnelligkeit und Reisezeit:

Die OPNV-Reisezeiten liegen im Innenstadtbereich

uber dem Standard, innerhalb und zwischen den

tbrigen Stadtbereichen teilweise unter dem Stan-

dard. Beispiele:

* Hasselbachplatz — Askanischer Platz: 16 min /
Standard 20 min (MIV 10 min)

* Krankenhaus Olvenstedt — Bérdepark: 51 min /
Standard 40 min (MIV 21 min)

* Sudenburg — Neustadter See:
Standard 40 min (MIV 15 min)

38 min /

von / nach (in min) Kernzone Gebiete mit hoher Gebiete mit geringer
Nutzungsdichte Nutzungsdichte
Kernzone 20 30 40
Gebiete mit hoher 30 40 60
Nutzungsdichte
Gebiete mit ger. 40 60 60
Nutzungsdichte
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Negative Einfliisse sind z.B. die Uberlastung einiger Stra-
Benbahnabschnitte durch den MIV (Halberstadter Stra-
Be, StraBenzug Buckau-Sldost, Berliner Chaussee u.a.),
fehlende Trennung der Verkehrsarten, fehlende Bevor-
rechtigung des OPNV an Lichtsignalanlagen (LSA), feh-
lende durchgehende Tangentialverbindungen (besonders
im westlichen Stadtgebiet) und Erschwernisse bei den
Zugangszeiten zum OPNV (Entfernung zur Haltestelle —
nicht auf die in die Haltestelle einfahrende StraBenbahn
bezogene LSA-Schaltungen u.a.m.)

» Zuverlassigkeit und Piinktlichkeit:

Dieses Kriterium ist ebenfalls ein besonders wichtiges.
Vorgegebener Standard: 96,5 % aller Fahrten von Bus
und StraBenbahn sollten punkilich, d.h. mégliche Ver-
spatungen sollten < 5 Minuten sein.

Insgesamt besitzt die Piinktlichkeit im OPNV der
Stadt Magdeburg ein hohes Niveau. Bei der Straen-
bahn wird der Standard Uberschritten (z.B. lag er Sep-
tember bis November 2000 bei 98,17 % bzw. 97,27 %).
Beim Bus ist die Spanne groBer zwischen punktlich
und z.T. unpunktlich (z.B. im gleichen Messraum lag
der PlUnkilichkeitsgrad zwischen 97,99 % und 95,4 %).

« Komfort und Bequemlichkeit:

Komfort und Bequemlichkeit werden durch die Art und
Ausstattung und den Besetzungsgrad der Fahrzeu-
ge, die Gestaltung der Haltestellen, besondere Beach-
tung der Belange mobilitatsbeeintréchtigter Personen
und das Vorhandensein von Verkaufseinrichtungen
bestimmt.

Bewertung:

Eine Haltestelle in Standard-Ausstattung

Indikatoren fur Komfort und Bequemlichkeit

Bewertung: Ausstattung liegt bei...

Fahrzeugbestand Straltenbahn

teilweise unter Standard

Fahrzeugbestand Bus

im Standard

Haltestellen

teilweise unter Standard

Verkniipfungspunkte OPNV / SPNV

Uberwiegend unter Standard

Verkniipfungspunkte OPNV / Regionalbus im Standard
Ticketerwerb Uberwiegend Uber Standard
Fahrgastinformationen im Standard




Neben dieser pauschalen Wertung sind in der Analyse
natlrlich viele und differenzierte Aussagen gemacht
worden. Die Unzulanglichkeiten finden sich als Forde-
rungen und MaBnahmen zur Verbesserung des OPNV in
der Konzeption wieder. Schwerpunkte sind z.B. die wei-
tere Fahrzeugerneuerung, die bessere Berticksichtigung
der Belange der Behinderten sowohl bei der Fahrzeug-
ausstattung als auch bei der Gestaltung der Haltestel-
len (z.B. taktile Leiteinrichtungen, barrierefreier Zugang,
maximale Héhen- und Seitendifferenzen von 5 cm, Ge-
staltung der Bedienelemente).

* Preiswiirdigkeit:

Bezliglich der Tarifstruktur ist nach Einflihrung des Ge-
meinschaftstarifes MUM |l (Magdeburg-Umland-Tarif)
eine positive Wertung gegeben, dennoch stehen hier

auch noch Verbesserungen aus (bisher nur Wochen- und
Monatskarten). Das Tarifangebot im innerstédtischen
Verkehr entspricht dem Standard.

1.3. Prognosen und Szenariobetrachten zur Ent-
wicklung der OPNV-Nachfrage

Die Einwohnerzahl (2010: 211.000 bzw. 229.100 mit
Nebenwohnsitz), die Beschéftigten und Arbeitsplatze
(2010: 141.600 Beschaftigte) und wichtige Einrichtun-
gen mit hohem Besucheraufkommen (Freizeit-, Erho-

lungs-, Sporteinrichtungen, Messen, etc.) sind unter Be-
ricksichtigung ihrer Standortverteilung ausschlagge-
bend fiir die Entwicklung der OPNV-Nachfrage. Das
Verkehrsaufkommen ist anhand dieser Daten modell-
haft errechenbar. Im Ist-Zustand wurde es mit insge-
samt 948.000 Wegen am Tag (alle Verkehrsmittel in-
klusive Rad- und FuBgangerverkehr) in der Stadt
ermittelt, davon fallen 72 % auf den Binnenverkehr
der Magdeburger Bevdlkerung und 28 % auf den die
Stadtgrenze Uberschreitenden Verkehr (Aus- und Ein-
pendler als Quelle-Ziel-Verkehr).

Bis zum Jahre 2010 ist auf Grundlage o.g. Daten mit
einer Abnahme des Verkehrsaufkommens umca. 1 %
auftaglich 940.000 Wege zu rechnen, wobei die Wege
im Binnenverkehr um 4 % abnehmen (bleiben also
655.000 Wege) und im Quelle-Ziel-Verkehr um 7 %
zunehmen (ergibt 285.000 Wege).

Flir jedermann bequeme Bedienelemente in der StraBenbahn

Aufwelche Verkehrsmittel werden sich die Wege zukunf-
tig verteilen? Fiir die OPNV-Konzeption wurden drei ver-
schiedene Szenarien aufgestellt, die im Ergebnis unter-
schiedliche Auswirkungen auf den OPNV-Anteil an den
Gesamtfahrten aufzeigen. Die Unterschiede liegen bei
den betrachteten kommunalen MaBnahmen jeweils im
1%-Bereich.

Die Szenarien zeichnen sich durch unterschiedliche
MaBnahmen zur Angebotserweiterung und Verbesse-
rung des OPNV (Trend, Offensiv) bzw. durch entspre-
chende begleitende MaBnahmen wie z.B. Restriktio-
nen fur den MIV (Vorrang) aus.

Alle drei Szenarien beinhalten die Realisierung der
2. Nord-Siid-Verbindung der StraBenbahn, die das
OPNV-Angebot in der Landeshauptstadt umfangreich
erweitert und flr einen gesicherten und relativ groBen
Zuwachs an Fahrgasten sorgt.
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Das Trend-Szenario beschrankt sich im Weiteren dann
auf den Erhalt bzw. punktuelle Verbesserungen des
bestehenden OPNV. Die MaBnahme 2. Nord-S(id-Ver-
bindung ist mit einem entsprechenden Marketingkon-
zept zu begleiten, um das neue Angebot den potenti-
ellen Nutzern bekannt zu machen. Bezuglich der
MaBnahmen im MIV-Bereich nimmt das Szenario kei-
nen Einfluss. Das Trendszenario bewirkt somit auch
keine Veranderungen im MIV-Anteil am Binnenverkehr,
die Zuwachse im OPNV von 1 % gehen zulasten des
nichtmotorisierten Verkehrs. Beim Quelle-Ziel-Verkehr ist
ebenfalls eine Zunahme um 1 % zu beobachten.

Das Offensiv-Szenario beinhaltet zusatzlich zum
Trend-Szenario Verbesserungen der Verknupfungen

im OPNV bzw. mit dem SPNV und eine Ausweitung
des Liniennetzes in den Stadtrandbereichen. Damit
konnen weitere 1 %-Punkte zum OPNV-Anteil im Bin-
nenverkehr gewonnen werden, die diesmal zulasten
des MIV gehen. Hinsichtlich des MIV nimmt auch die-
ses Szenario keinen Einfluss auf die hier geplanten
MaBnahmen. Im Quelle-Ziel-Verkehr kann der OPNV
seinen Anteil auf 12 % steigern, was aus der Erweite-
rung und Verbesserung der Verkniipfungspunkte
und aus dem angenommenen Regionalbahnkonzept
(Durchbindung der SPNV-Linien innerhalb des Stadt-
gebietes) resultiert.

Das Szenario Vorrang umfasst MaBnahmen zur wei-
teren Bevorrechtigung des OPNV und eine Auswei-

Die Entwicklung der Verkehrsmittelwahl im Uberblick - getrennt fiir Binnenverkehr und Quelle- Ziel Verkehr:

Binnenverkehr

Ist:
zu FuB / mit OPNV 19%
dem Rad
41%
MIV 40%
Trend:
zu FuB / mit OPNV 20%
dem Rad
40%
MIV 41%
Offensiv/Vorrang:
zu FuB / mit OPNV 21%
dem Rad
40%

MIV 39%

Quelle-Ziel-Verkehr

OPNV 9%

MIV 91%

OPNV 10%

MIV 90%

OPNV 12%

MIV 88%
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tung der Parkraumbewirtschaftung als attraktivitats-
beeinflussende MaBnahmen gegentber dem MIV. Die
MaBnahmen wirken sich in der Hauptsache auf die In-
nenstadt aus, wo Zuwéchse im OPNV und nichtmoto-
risierten Verkehr zulasten des MIV (2 %) gehen, was
aber gesamtstadtisch wiederum schwéacher ins Gewicht
falit. Deutlichere OPNV-Gewinne sowohl im Binnen- wie
im Quelle-Ziel-Verkehr lieBen sich nur erreichen, wenn
zusatzliche gezielte Restriktionen gegentber dem MIV
umgesetzt wirden, die jedoch (gegenwartig) keine
Mehrheiten finden (siehe Empfehlungen zu begleiten-
den MaBnahmen).

Bewertung der Szenarienbetrachtungen und Schluss-
folgerungen:

Mit Hilfe der Szenarienbetrachtungen sollen die MaB-
nahmenwirkungen und der kommunale Handlungsspiel-
raum bei der Gestaltung des zukiinftigen OPNV-Ange-
botes und der Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
aufgezeigt werden. Folgende Wertungen und Schlussfol-
gerungen lassen sich ableiten:

« Mit der Erflillung der definierten OPNV-Standards
kann eine qualitative Verbesserung des OPNV er-
reicht werden. )

* Die Ausweitung des OPNV-Angebotes durch zu-
sétzliche StraBenbahnstrecken (z.B. 2. Nord-Siid-
Verbindung) und tangentiale Busverbindungen flih-
ren zu einer verbesserten Vernetzung, zu mehr
Direktverbindungen und in nachfrageschwachen
Stadtrandgebieten durch alternative Bedienungsfor-
men zu mehr OPNV-Fahrgésten.

 Der OPNV-Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen
kann mit den betrachteten MaBnahmen um 2 bis
3 % gesteigert werden, dies sind ~ 21.000 Fahr-
gaste mehr am Tag, was bei einer generellen Ab-
nahme des Verkehrsaufkommens um ca. 11.600
Wege am Tag bemerkenswert ist. Der MIV lieBe sich
um 1 % reduzieren (ca. 13.000 Wege weniger),
was zur Verbesserung der Umweltsituation u.a. bei-
tragen wirde.

* Die Ergebnisse der Szenarien Offensiv/Vorrang am
Beispiel der Innenstadt zeigen, dass eine deutliche
Bevorrechtigung des OPNV gegeniiber dem MIV auch
deutliche Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl
zugunsten des OPNV erwarten lassen.

» Folge der Einwohnerentwicklung ist, dass in Stadt-
gebieten mit guter OPNV-ErschlieBungsqualitét lei-
der ein ricklaufiges Nachfragepotential und damit
eine Abnahme des Verkehrsaufkommens zu ver-
zeichnen ist. In Stadtrandbereichen und im Umland
mit niedrigem OPNV-Niveau wird dagegen das Ver-
kehrsaufkommen und somit auch das Nachfrage-
potential fiir den OPNV zunehmen. Daraus leitet sich
das Erfordernis ab, beim Stadtumbaukonzept die
gute OPNV-ErschlieBung zu beachten und die

Stadtrandbereiche mit Ausweitung des Busangebo-
tes, mit der Einflhrung alternativer ErschlieBungs-
formen u.a.m. zu berlcksichtigen.

Wichtige Erkenntnis ist auch, dass die gezielte Aus-
weitung des OPNV-Angebotes nicht notwendiger-
weise mit hdheren Betriebskosten verbunden sein
muss, da Fahrzeuge, Streckeninfrastruktur und Per-
sonal effizienter eingesetzt werden oder durch ko-
stenglinstigere Angebote (z.B. alternative Bedie-
nungsformen) ersetzt werden kénnen. AuBerdem
kann durch zusatzliche Nachfrage und somit zusatz-
liche Erldése die Kostendeckung im OPNV verbes-
sert werden.

Die Zunahme des i. d. H. auf den MIV orientierten
Stadt-Umland-Verkehrs erfordert die Intensivierung
der Zusammenarbeit mit der Region sowohl beim
OPNV selbst als auch in der Raumordnungs- und
regionalen Verkehrsplanung (siehe auch Nahver-
kehrsplan).

Die Szenario-Betrachtungen zeigen auch die Gren-
zen zur Steigerung der OPNV-Nachfrage. Das im Ver-
kehrlichen Leitbild (1993) formulierte Ziel von 25 %
OPNV-Anteil ist mit den untersuchten kommunalen
MaBnahmen allein nicht erreichbar. Auch kann trotz
der umfangreichen und gezielten OPNV-MaBnahmen
die Attraktivitat des MIV in punkto Kosten (wahrge-
nommener Nutzerkosten), Reisezeit und Verfugbar-
keit nicht erreicht werden. Es sei denn, in der kom-
munalen Verkehrspolitik wird neben der Forderung
des OPNV nicht auch parallel der MIV geférdert,
sondern im Gegenteil zu Gunsten des OPNV beein-
flusst (Push-Pull-Effekt).

Die Nutzung des OPNV als umweltfreundliche Alter-
native zum PKW sollte den Einwohnern und Gésten
der Stadt durch gezielte Marketingaktivitaten vermit-
telt werden.
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Abschétzung der OPNV-Nachfrage 2000
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Abschétzung der OPNV-Nachfrage 2010
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1.4. MaBnahmen zur Entwicklung des OPNV in der
Landeshauptstadt Magdeburg

Fir das OPNV-Konzept wurden neben den schon be-
kannten MaBnahmen (OPNV-Konzept 94) viele neue
Projekte, Ideen und Themenbereiche zur Entwicklung
des OPNV untersucht und bewertet. Die positiv bewer-
teten MaBnahmen finden sich als Empfehlungen fir
kurz-, mittel- und langfristige MaBnahmen im MaBnah-
me- und Finanzierungsplan wieder. Einige MaBnahmen
sind noch nicht “reif”, sie sind unter “noch erforderli-
cher Untersuchungsbedarf” eingeordnet und schlieB-
lich gibt es auch MaBnahmen, die nicht flir eine Reali-
sierung in Frage kommen.

Zum besseren Verstandnis sind die MaBnahmen fur die-
se Broschure in Kategorien von A — F eingeteilt:

A Entwicklung des OPNV-Streckennetzes und
ErschlieBung singularer Verkehrserzeuger

B  Verbesserung der GebietserschlieBung
durch alternative Bedienungsformen u.a.

C  Zugangs- und Umsteigestellen und
Verknlpfungen

D  BeschleunigungsmaBnahmen u.a.

E  Marketing

F  Begleitende MaBnahmen

A Entwicklung des OPNV-Streckennetzes und
ErschlieBung singularer Verkehrserzeuger

Zweite Nord-Siid-Verbindung der StraBenbahn
(A1 - A3)

Dieses GroBprojekt des OPNV der Landeshauptstadt
Magdeburg ist schon viele Jahre in Vorbereitung und
geht, nachdem mit dem Bau der neuen Haltestelle im
Nordabschnitt des Breiten Weges symbolisch im Jahr
2000 der Startschuss gegeben wurde, mit dem Ab-
schnitt Europaring in die Durchfilhrung. Das Projekt
wird bis zu 95 % von Bund und Land gefordert. Des-
halb waren viele Voruntersuchungen und vor allem Wirt-
schattlichkeitsrechnungen erforderlich, um die Forder-
kriterien zu erflllen. Fachleute wissen mit dem Begriff
“Standardisierte Bewertung” etwas anzufangen und
kénnen auch die flr die 3 Abschnitte errechneten po-
sitiven Ergebnisse werten. Kurzum, das Projekt ist for-
derfahig und ist mit entsprechenden Auflagen vom
Bundesministerium bestatigt.

Eine der Auflagen ist, das Wohngebiet Reform besser
mit der TrassenfUhrung zu erschlieBen. Nach einer Be-
fragung ist es der Wille der Blirger, die Trasse Uber die
Leipziger Chaussee zu flihren.

Die 2. Nord-Sud-Verbindung erschlieBt die in den 70-
er Jahren errichteten groBen Wohngebiete wie Neu-
stadter Feld, Kannenstieg, Birkenweiler und Reform
nun mit der StraBenbahn. Die Verlangerung der Stra-
Benbahn in der Leipziger Chaussee gehort ebenso
zu dem Projekt wie die ErschlieBung des Einkaufs-
parks “Bordepark”. Aber noch ein groBes Plus hat die
2. Nord-Sud-Verbindung aufzuweisen: Der zweite und
dritte Abschnitt mit Europaring-Westring-Siidring-
Wiener StraBe-RaiffeisenstraBBe stellt eine Tangenti-
alverbindung zwischen den groBen westlichen Stadt-
teilen Olvenstedt, Stadtfeld, Sudenburg, Leipziger StraBe
und Buckau her, so dass Umwegfahrten Giber die Innen-
stadt bzw. das Umsteigen entfallen. Nebenbei ergibt sich
der nicht zu unterschatzende Aspekt, dass mit der Ver-
netzung von 5 auf die Innenstadt zulaufenden StraBen-
bahnstrecken sich glinstige Umleitungsstrecken erge-
ben, die in Havariefallen den flir das Verkehrsunternehmen
wie flr den Fahrgast ungeliebten Schienenersatzverkehr
erlbrigt.

Die schrittweise Vorbereitung und Durchflihrung wird
Jahre in Anspruch nehmen. Das Projekt wird die Stadt
verandern. Es wird ein groBer Gewinn fir den OPNV
und damit vor allem flr die im Einzugsbereich woh-
nenden Blrgerinnen und Burger sein.
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2. Nord-Siid-Verbindung
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A1 Zweite Nord-Sud-Verbindung der StraBenbahn:
Abschnitt Breiter Weg - Kannenstieg

Dieser Abschnitt umfasst, bezogen auf die zeitliche Rea-
lisierung, die Bauabschnitte 4 (Breiter Weg - Neustad-
ter Feld), 5 (Neustadter Feld - Ebendorfer Chaus-
see) und 6 (Kannenstieg).

Diese MaBnahme fuhrt zu einer erheblichen Verbesse-
rung der OPNV-ErschlieBung in den Stadtteilen Neu-
stadter Feld und Kannenstieg. Sie ermdglicht die um-
steigefreie Verbindung zur Innenstadt. Im Vergleich zur
heutigen ErschlieBung kann die Nachfrage um das 4-
fache gesteigert werden.

A2 Zweite Nord-Siid-Verbindung der StraBenbahn:
Abschnitt Olvenstedter Chaussee - Siidring -
Reform

Der Abschnitt besteht aus den Bauabschnitten 1 (Eu-
roparing), 2 (Wiener StraBBe), 2a Leipziger StraBBe)
und 3 (Leipziger Chaussee - Bordepark).

Die MaBnahme schafft eine umsteigefreie Tangential-
verbindung mit der StraBenbahn zwischen den westli-
chen und stdlichen Stadtteilen und verknipft vier ra-
dial auf die Innenstadt zulaufende StraBenbahnstrecken
mit entsprechenden Umsteigemdglichkeiten. Dieser
Abschnitt der 2. Nord-Sud-Verbindung besitzt also eine
groBe vernetzende Wirkung, und es wird im Studen ne-
ben den Stadtteilen Hopfengarten und Reform auch
das Einkaufszentrum “Bordepark” direkt an die Stra-
Benbahn angebunden. Umsteigezwange und Umweg-
fahrten Uber die Innenstadt entfallen flr zahlreiche
Relationen. Die OPNV-Nachfrage erhéht sich teilweise
um 100 %.

Baustelle 2. Nord-Std-Verbindung der StraBenbahn: Europaring

2. Nord-Siid-Verbindung der Straflenbahn
BA 1 Europoring,
Neubaou der StroBenbohnbriicke iber die Schrote
Baukosten: 550,0 T€

Forderung nach dem GVFG durch des Bundesministerium fiir
Vetkehr, Bou und Wohnungswesen mit 330,0 Tt

wad das Ministerium fir Wohoungiwesen mit 192,0 Tt

Baheri: Magdeburger Verkehribetricbe GmbH
s Otta-von-Guericke-5ir. 25

Matthai GmbH & Co. XG,
Magdeburg

s
Nethoultrognehmer: Umwelttechaik & Wosserbou GmbH, Mogdeburg

Projektsteverung: General Contract GrabH, Mogdeburg

Planung: Setzplandi + Lindscholte GrubH & Co. KG, Magdeburg |2
Gaulf Ingeniture GmbH & Co. KG, Halle/Sacle

Mai - Seplember 2002

Baureil:

Lageplan Europaring
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Lageplan Wiener StraBe — noch unverbindlich

Leipziger StraBe
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A3 Zweite Nord-Sud-Verbindung der StraBenbahn:
Abschnitt RaiffeisenstraBe - Buckau

Dies ist der 7. Bauabschnitt. Der Streckenast Buckau
— Slidost wird durch diese Mainahme an die Tangen-
tiale bis nach Olvenstedt angebunden und damit eine
attraktive Verbindung zwischen den sudlichen und
westlichen Stadtteilen geschaffen mit deutlicher Nach-
fragesteigerung im Bereich Buckau. Mit Hinblick auf
den Betriebshof Sid-Ost hat diese Tangentialanbin-
dung betriebswirtschaftlich fur das Verkehrsunterneh-
men einen besonderen Stellenwert.

Alle drei Abschnitte sind naturlich flr die Realisierung
empfohlen. Der Abschnitt Europaring als 1. BA ist be-
reits planfestgestellt und wird ab diesem Jahr gebaut.
Die anderen Abschnitte sind dem mittelfristigen Reali-
sierungszeitraum zugeordnet, wobei sich der Abschnitt
Wiener StraBBe als nachst folgender in der Realisierung
anschlieBen wird.

A4 Netzverbindung JakobstraBe

Die StraBenbahn wieder in die JakobstraBe zu bringen
ist auch heute genau so ein strittiges Thema wie es
1961 beim Neubau der JakobstraBe war. Leider hat man
1961 versdumt, die Voraussetzungen (z.B. breiterer Mit-
telstreifen) fiir ein spéteres Einbringen der StraBenbahn
zu schaffen. Flr die StraBenbahn sprachen die besse-
re ErschlieBung dieses Bereiches sowie betriebliche
Aspekte hinsichtlich einer Ausweichstrecke flr den
hochbelasteten Nordabschnitt des Breiten Weges.
Dagegen spricht die entfallende Direktverbindung des
Universitatsplatzes und des Nordabschnittes des Brei-
ten Weges. Die MaBnahme wird in den “weiteren Un-
tersuchungsbedarf” gelegt.

Die JakobstraBe wie sie 1962 gebaut wurde

A5 Streckenverlangerung StraBenbahn Leipziger
Chaussee - Flughafen - Liittgen Salbke

Die Strecke erschlieft die Gewerbestandorte im std-
lichen Hopfengarten (auch die dort gebauten Woh-
nungen), den Flugplatz und Littgen Salbke sowie den
betrachteten P&R-Standort an einem moglichen Hal-
tepunkt im Bereich der Ottersleber Chaussee. Bei Rea-
lisierung des SPNV-Haltepunktes Littgen Salbke wéare
auch ein direkter Ubergang zum SPNV méglich, aller-
dings ist das Umsteigepotential sehr gering. Die Trasse
istin einem Bebauungsplan langfristig gesichert.

Die MaBnahme wird generell also positiv bewertet; ihre
Realisierung wird langfristig eingeordnet, wobei aus-
schlaggebend die weitere Entwicklung von Gewerbe
und Flugplatz sein werden.

A6 Streckenverlangerung StraBenbahn Halber-
stadter StraBe - Ottersleben

Mit der Streckenverlangerung wird die Goethesiedlung
und vor allem Ottersleben mit seinen neuen Wohn-
siedlungen direkt mit der Innenstadt verbunden, die
bestehenden Buslinien mit Umsteigezwang entfallen.
Eine positiv bewertete MaBnahme fir die langfristige
Realisierung, jedoch mit hohem Investitionsaufwand
und der Notwendigkeit von wirksamen OPNV-Bevor-
rechtigungsmaBnahmen.

A7 Streckenverlangerung StraBenbahn Wende-
schleife Diesdorf - DB-Haltepunkt Diesdorf

Diese knapp 1 km lange Streckenverbindung ist an die
Einrichtung eines neuen SPNV-Haltepunktes gebun-
den, fir den jedoch eine zu geringe Nachfrage vor-
liegt, zumal auch keine stadtebauliche Entwicklung
dieses Bereiches vorgesehen ist. Die MaBnahme wird
nicht empfohlen.

A8 Streckenverlangerung StraBenbahn Neuer
Renneweg - Kiimmelsberg

Diese MaBnahme schon aus dem OPNV-Konzept 1994
ist mit der Errichtung eines P&R-Platzes verbunden.
Generell (somit auch diesem Vorhaben) werden dem
P&R in Magdeburg nur bedingt Erfolgschancen einge-
raumt. Der Standort Kiimmelsberg hétte dabei eigent-
lich gute Voraussetzungen: die Lage an einer der wich-
tigsten EinfallstraBen (BundesstraBe B1 und Zubringer
zu den Bundesautobahnen A14 und A2) mit z.Zt.
ca.11.600 KFZ/d und die kurze Reisezeit zur Innenstadt
(ca. 15 Minuten). Die MaBnahme muss im Rahmen der
weiteren stadtebaulichen Entwicklung gesehen und
geprift werden (siehe auch Thema P&R).
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Freigehaltene und baurechtlich gesicherte Trasse zum Kimmelsberg

A9 Streckenverlangerung Ebendorfer Chaussee -
Flora-Park

Genauso wie der Bérdepark (wird durch die 2. Nord-
Sid-Verbindung erschlossen) ist es wlinschenswert, auch
den anderen groBen Einkaufspark der Stadt an die Stra-
Benbahn anzuschlieBen. Der Bebauungsplan fir den Flo-
rapark hat diese Trasse bereits baurechtlich gesichert.
Diese MaBnahme steht auf unsicheren Flien, wegen des
hohen Aufwandes und des geringen Nachfragepotenti-
als von nur 2000 Fahrgéasten am Tag. Die MaBnahme
wird in die Kategorie “weiterer Untersuchungsbedarf”
eingeordnet mit der Zielstellung, entweder den Aufwand
fur die Stadt zu senken oder zusatzliche Fahrgastpoten-
tiale zu erschlieBen.

A10 Gemeinsame Nutzung von Gleistrassen
durch Eisenbahn und StraBenbahn
(“Karlsruher Modell”)

Flr Fachleute ist das sogenannte “Karlsruher Modell”
ein Begriff, flr Nichtfachleute dies zum Verstandnis: in
Karlsruhe verkehren StraBenbahnen bis ins Umland,
wobei sie hier auf Strecken der Eisenbahn wech-
seln. Damit kdnnen Pendler schneller, weil i. d. R. mit
weniger Umsteigezwangen, weil mit dichterer Taktfol-
ge u.a.m. in die Stadt gelangen. Technisch ist damit
ein groBer Aufwand verbunden: Zwei-Strom-Fahrzeu-
ge, Sicherungstechnik, Gestaltung der Ubergénge von
Eisenbahntrassen in das stadtische StraBenbahnnetz,
Anpassung der Infrastruktur u.a.m. gehéren dazu. Die
haufig gestellte Frage war, warum kann das, was in
Karlsruhe seit fast 10 Jahren erfolgreich betrieben wird,
nicht auch in Magdeburg realisiert werden und von
Nutzen sein. Inzwischen gibt es in der Bundesrepublik
Deutschland und in Europa etliche “Nachahmer"-Pro-
jekte in unterschiedlicher Abwandlung. Die Saarbahn
verkehrt aus der Innenstadt von Saarbriicken heraus
in das Umland. Die Stadt Kassel plant mit der Regio-

Tram ein Netz mit 4 Linien auf den Eisenbahnstrecken
des Umlandes. Braunschweig plant ebenso eine Re-
gio-Stadtbahn flir den GroBraum Braunschweig mit
Linien nach Gifhorn-Uelzen und Salzgitter-Lebenstedt.
In den europdischen Stddten Luxemburg und Miihl-
hausen im Elsass laufen analoge Projekte. Und auch
die neuen Bundesldnder mischen hier schon kréftig mit.
In Nordhausen sind StraBenbahn und die Harzer
Schmalspur-Bahn auf dem Bahnhofsvorplatz miteinander
verbunden. Und in der Stadt Zwickau wird das Karlsru-
her Modell "umgekehrt” betrieben, d.h. nicht die Stra-
Benbahn fahrt in das Umland, sondern die Eisenbahn
féhrt in die Innenstadt. Der Regio-Sprinter der Vogtland-
bahn fahrt seit Mai 1999 direkt in das Zwickauer Stadt-
zentrum und ist auf dem Weg dahin mit mehreren Halte-
stellen der StraBenbahn verknlipft. So neu ist die Idee
eigentlich gar nicht. Der “Molli” verkehrt immerhin schon
weit (iber 100 Jahre lang durch die StraBen von Bad
Doberan. Beispiele von weiteren Stédten lieBen sich bei
entsprechenden Recherchen anfiigen.

Der hohe Aufwand muss flir ein solches Projekt natir-
lich gerechtfertigt sein, d.h. in erster Linie muss das
entsprechende Fahrgastpotential gegeben sein. Alle
auf die Landeshauptstadt Magdeburg zuflhrenden
Strecken wurden mit der Bearbeitung des OPNV-Kon-
zeptes untersucht, mit dem Ergebnis, dass auf keiner
Strecke auf Grund des recht schwach besiedelten
Magdeburger Umlandes ein solches Potential vorhan-
den ist. Auch die moglichen Uberwechselstellen wur-
den unter die Lupe genommen und zwar: SaalestraBBe
/ Rogétzer StraBe, Schonebecker StraBe / Steubenal-
lee, Alt Westerhiisen, Bhf. Barleben u.a., nach Osten
(Strecke Burg) konnte kein Punkt gefunden werden.
Die vorliegende Untersuchung hat auch die aufwendi-
gen Anpassungen von Infrastrukturanlagen (Haltepunk-
ten) und Fahrzeugen u.v.m. mit einbezogen. Dem Pro-
jekt werden jedoch nur geringe Erfolgsaussichten
attestiert. Eine Nutzen-Kosten-Bewertung wirde einer
tieferen und umfassenderen Machbarkeitsstudie (z.B.
flr die S-Bahn-Strecke generell oder fiir die Strecke
nach Haldensleben) mit entsprechender Wirtschaftlich-
keitsanalyse bedurfen.
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Straflenbahnen auf einer
Eisenbahnstrecke

Karlsruhe, das Pilotprojekt

Saarbriicken: die Saarbahn féhrt seit 2000 ins Umland
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A11 Buslinienverlangerung (Neustadt) - Kannen-
stieg — Barleben

Im Zusammenhang mit der Realisierung der 2. Nord-
Std-Verbindung der StraBenbahn (A1) ist auch eine
Neuordnung des Busverkehrs in den Stadtteilen Kan-
nenstieg und Neustadter Feld erforderlich. In der Sze-
nario-Betrachtung beginnt die Buslinie 69 an der dann
neuen Endstelle der StraBenbahn im Kannenstieg und
flhrt Uber die ErschlieBung Siilzeanger und Pfahl-
berg bis nach Barleben. Die Ergebnisse lassen keine
eindeutige Empfehlung zu. Die MaBnahme wird in die
Kategorie “Untersuchungsbedarf” eingestuft.

Nordhausen: die Harzer Schmalspurbahn und die Nordhéduser StraBenbahn

treffen sich auf dem Bahnhofsvorplatz Al12 6PNV—EI‘SCh|iBBUﬂg Stadthalle / Stadtpark tiber
die Sternbriicke

Die groBen singularen Verkehrserzeuger Bordepark
und Florapark sind in den MaBnahmen A2 und A9 schon
behandelt worden. Die Magdeburger Messe inklusive
Elbauenpark und auch der Herrenkrug sind mit vor-
handenen StraBenbahnangeboten gut erschlossen. Flr
Stadthalle / Stadtpark und flUr den Sportkomplex Bor-
delandhalle / Ernst-Grube-Stadion gibt es Defizite und
entsprechende Verbesserungsmaoglichkeiten:

Mit dem Wiederaufbau der Sternbriicke (2002 —2005)
fir OPNV / Taxi / FuB- und Radverkehr werden so-
wohl die technischen Voraussetzungen flir eine spéte-
re StraBenbahnerschlieBung der Stadthalle und des
Stadtparks geschaffen als auch mit dem zunachst vor-
gesehenen Busbetrieb Uber die Sternbriicke die Er-
schlieBungsbedingungen (i.d.H. bei Veranstaltungen)
verbessert. FUr die Einbindung des Busses am Has-
selbachplatz, seine Taktfolge, die Durchbindung bei
Veranstaltungsverkehr bis zum Hauptbahnhof u.a.m.
bedarf es noch Untersuchungen. Die MaBnahme als
Busbetrieb ist mittelfristig, als StraBenbahn (wie sie
1922 schon einmal existierte) langfristig noch mit ent-
sprechendem Untersuchungsbedarf empfohlen.

- — .
; 3
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Zwickau: der Regio-Sprinter der Vogtlandbahn in der Zwickauer Innenstadt

Der "Molli" der Mecklenburger Baderbahn in Bad Doberan
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Die alte Sfembrﬂ."ck-e mit

3

StraBenbahn!résse

Die neue Sternbriicke in einer Computer-Simulation mit vorldufigem Querschnitt (Tiefbauamt)
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A13 ErschlieBung von Bérdelandhalle und
Ernst-Grube-Stadion

Die gegenwartige ErschlieBung durch die StraBenbahn

Uber die Haltestelle Berliner Chaussee / Herrenkrug-

straBe (“Késeglocke") ist nicht optimal, weil die Wege

dorthin zu lang sind und sich der FuBgangerverkehr
mit dem Autoverkehr “vermischt”. Neben der Erschlie-

Bung im Normalverkehr (Sportgymnasium, Olympia-

stitzpunkt u.a.) betrifft dies jedoch insbesondere den

Sonderverkehr zu Sport- und anderen Veranstaltungen

in der Bérdelandhalle und im Ernst-Grube-Stadion.

Alternativ zur Aufwertung der FuBgéangerverbindung

gibt es zwei Mdglichkeiten zur dichteren Heranflihrung

des OPNV:

* bedarfsorientiertes Linienbusangebot bei Veranstal-
tungen bis vor die Tlr. Die Kapazitatsgrenzen des
Busses durften jedoch bald erreicht sein

e Neubau einer StraBenbahnschleife in unmittelbarer
Nahe von Bérdelandhalle und Stadion als eine lang-
fristige, beim Stadion-Umbau zu beriicksichtigende
Option.

B  Verbesserung der GebietserschlieBung
durch alternative Bedienungsformen u.a.

Neben der Verbesserung der ErschlieBung von Gebie-
ten durch veranderte herk&émmliche Buslinienangebo-
te sind im neuen OPNV-Konzept auch die sogenann-
ten alternativen Bedienungen einbezogen worden,
wobei nur zwei Formen betrachtet wurden: das Anruf-
Sammeltaxi (AST) und der Quartierbus (andere For-
men waren noch: Linientaxi, Rufbus, Blrgerbus u.a.).
Alternative oder auch differenzierte OPNV-Angebote

Taxi-Bus

existieren in Deutschland schon seit den 80-er Jahren und
werden auch meist mit Erfolg betrieben.

Das Anruf-Sammeltaxi wird in Zeiten und Raumen mit
schwacher oder schwer zu bindelnder Verkehrsnach-
frage eingesetzt. Kennzeichen des AST-Angebotes
sind:

* nachfrageorientiertes Angebot, d.h. eine Anmeldung
des Fahrtwunsches ist erforderlich

e festes Fahrplanangebot mit Bedienungs- und Taki-
zeiten entsprechend der festgelegten Standards,
Realisierung jedoch nur bei einer Fahrtwunschan-
meldung

» FEinstieg an einer definierten Haltestelle, Ausstieg un-
mittelbar am gewinschten Fahrtziel méglich (zur-TGr-
Bedienung)

* Festlegung des genauen Fahrwegs in Abhangigkeit
von den gemeldeten Fahrtwlinschen

* keine Fahrzeug- oder Personalvorhaltung durch das
ortliche Verkehrsunternehmen, sondern Ubernahme
der Angebotserstellung in der Regel durch Auftrag-
nehmer, beispielsweise das ortliche Taxigewerbe

» Einbindung in das vorhanden Tarifgeflige zuzlglich
eines Komfortzuschlags

Die Fahrtwunschanmeldung erfolgt telefonisch bei ei-
ner Dispositionszentrale entweder vor Fahrtantritt von
zu Hause aus oder auf der Rickfahrt von unterwegs,
z.B. aus den zubringenden OPNV-Verkehrsmitteln (Stra-
Benbahn und Bus). Der Einsatzbereich eines AST ist
abhangig von den ortlichen Bedingungen einer Nach-
frageblndelung; bei den folgenden Vorschlagen wur-
de die obere Einsatzgrenze mit ca. 400 Fahrten je Tag
gewabhlt.
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Der Quartierbus dient vornehmlich der inneren Erschlie-
Bung eines meist peripher gelegenen, raumlich abge-
grenzten Stadtteils bzw. Wohnquartiers sowie dessen
Anbindung an das iibergeordnete OPNV-System, z.B.
die StraBenbahn oder den SPNV. Der Quartierbus wird
angebotsorientiert wie ein normaler Linienbus betrieben,
zum Einsatz gelangen aber je nach Nachfrage oftmals
auch Kleinbusse. Bedienungs- und Taktzeiten entspre-
chend den festgelegten Standards. Der Quartierbus
deckt in den folgenden Vorschlagen den Einsatzbereich
Uber 400 Fahrten je Tag ab, sofern kein Linienbusange-
bot besteht.

Es wurden insgesamt 17 Gebiete bzw. Strecken in der
Stadt hinsichtlich der Verbesserung der Buserschlie-
Bung und Einsatzmdéglichkeit von Anrufsammeltaxi oder
Quartierbus betrachtet und eingeschatzt.

Es sind jedoch generell noch vertiefende Untersuchun-
gen unter anderem zur Betriebsform und zur Vorberei-
tung und Organisation der Betriebsabwicklung erfor-
derlich. Z.Zt. wird dies im Rahmen eines Pilotprojektes

Quartierbus
T e ¥

Anruf-Sammel-Taxi
o

flir das Gebiet Cracau / Neuprester / Berliner Chaussee
sowie flr den Abschnitt Diesdorf-Olvenstedt (Vorlaufer-
betrieb) durchgefuhrt. Aus den dabei gewonnenen Er-
kenntnissen werden Schlussfolgerungen und Empfehlun-
gen flr den Einsatz alternativer Bedienformen in den
betrachteten Gebieten abgeleitet und die Prioritaten flr
die Realisierung festgelegt.

B1 Buslinienverlangerung Harsdorfer Platz -
Diesdorf (Linie 51)

B 2 Buslinienverlangerung Diesdorf — Olvenstedt
(Linie 61)

Beide MaBnahmen verbessern die OPNV-Bedienung
der Gebiete Stadtfeld West und Diesdorf bzw. Olven-
stedt mit den neuen Siedlungen Saures Tal und An
den Roéthen. Die entsprechenden Nachfragepotentia-
le sind insbesondere fiir die MaBnahme B1 gegeben.
Die MaBnahmen sind flir die kurz- bzw. mittelfristige
Realisierung (auch stufenweise z.B. B2 zuerst als al-
ternative Bedienung) vorgesehen.

Buslinienverlangerung Diesdorf - Olvenstedt (Beispiel)
Alt I

msswem  Strafenbahn

== geplante alternative Bedienung
== = Optionale Fiihrung

® Verknipfungspunkt
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B 3 Reform / Hopfengarten

Mit der Realisierung der 2. Nord-Sud-Verbindung der
StraBenbahn (A2) sind Veranderungen der Buslinien
verbunden, so z.B. brauchen die Buslinien von Otters-
leben nicht mehr bis zur Leipziger Chaussee “durch-
gebunden” zu werden, sie enden dann bereits an der
neuen Endschleife Bérdepark. Wenn die neue StraBen-
bahntrasse entlang der Leipziger Chaussee und dem
Siedlungsrand verlauft, ergeben sich z.T. lange Zugangs-
wege. Zur Optimierung der ErschlieBung ergeben sich 2
Varianten:

e Einfuhrung eines Quartierbusses zwischen Re-
form (Fahrgastpotential von 3.000 — 4.500 Fahrten
pro Tag) und Hopfengarten (Fahrgastpotential von
500 — 700 Fahrten pro Tag) mit Verknlpfungen zur
StraBenbahn und dem Bus. Die Buslinie 54 endet
am Bordepark (Anschluss der StraBenbahn). Die
Buslinie 55 wird vom Kirschweg in die Brennecke-
straBe verlegt, um somit die nérdlichen Bereiche von
Reform besser zu erschlieBen und die Anbindung
an das Universitatsklinikum zu realisieren. Die Bus-
linie 57 verkehrt von der Leipziger Chaussee — Su-
denburg — Ottersleben — Werner-von-Siemens-Ring
— Bordepark und Weiterfihrung Flughafen — Littgen
Salbke im Fall, wenn die StraBenbahnverlangerung
nicht nach Littgen Salbke (A5) kommt.

= Alternativ zur Quartierbus-Variante kénnte auch ein
neues Buslinienangebot die Losung sein: eine neue
Ring-Buslinie von Reform liber Hopfengarten -
Buckau - Salbke - geplanter SPNV-Haltepunkt
Liittgen Salbke - Gustav-Ricker-StraB3e —- Hopfen-
garten — Bordepark — Reform. Die Buslinien 54, 55
und 57 werden entsprechend neu eingebunden. Die-
se Variante verknupft weitrdumigere Ziele, womit zwi-
schen den Stadtteilen eine bessere ErschlieBung ent-
steht mit auch einem gréBeren Fahrgastpotential z.B.
im Hopfengarten mit 1.000 Fahrten pro Tag.

Aus dem Variantenvergleich geht das Buslinien-Kon-
zept als bessere und weiter zu empfehlende Lésung
hervor. Realisierung: mittelfristig im Zusammenhang mit
der 2. Nord-SUd-Verbindung der StraBenbahn (s. Skiz-
zen).

B 4 Ottersleben-West und Benneckenbeck
Die Verbesserung der ErschlieBung kann mit einer Op-
timierung der Linienfilihrung der Buslinien erreicht

werden.
Die Buslinie 57 verkehrt ab Eichplatz in einer Schleife

Variante Ringbuslinie Reform — Hopfengarten

Uber Hangelsbreite — Auf den Hé6hen - Birnengarten
- KonigsstraBe - Werner-von-Siemens-Ring - usw.
wie bisher.

Die Buslinie 54 verkehrt ab Eichplatz Uber E.-Wille-
StraBe - Schéaferbreite zur Salbker Chaussee und
Bordepark usw. wie bisher.

Fir beide Buslinienveranderungen sind straBenbautech-
nische Prifungen und MaBnahmen erforderlich bzw. sind
bereits durchgefiihrt worden. Sie werden beide als kurz-
fristige MaBnahmen eingestuft. Zum Zeitpunkt der Ver-
langerung der StraBenbahn bis Ottersleben (A6 langfri-
stig) ist die Neuorganisation des Busverkehrs wiederum
erforderlich, ggf. auch, wenn sich der geplante Gewer-
bestandort am Eulenberg entsprechend entwickelt.

B 5 Lemsdorf

Fir die ErschlieBung des Stadtquartiers entlang der
Gernroder- / Ballenstedter StraBe bietet sich eine
alternative Bedienung z.B. mit einem Anruf-Sammel-
taxi zwischen Eichplatz und Braunlager StraBe

Variante Quartierbus Reform — Hopfengarten
i e RS
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(Ubergang zu Bus und StraBenbahn) an. Empfehlung:
kurzfristige MaBnahme mit Untersuchungsbedarf.

B 6 Siedlung Baumschule

Die Siedlung hat ein duBerst geringes Nachfragepo-
tential. Nach einer erfolgten Testphase durch die MVB
(2 Fahrten pro Tag in Richtung Stadt) ist man jetzt zur
ErschlieBung nur durch den Regionalbus zurlickge-
kehrt, auch mit dem Nachteil, dass die Fahrt in Rich-
tung Stadt mit dem Umweg Uber Langenweddingen
erfolgt. Eine qualitativ befriedigende Losung ware auch
hier nur mit bedarfsgesteuerten Bedienformen zum
Eichplatz bzw. Braunlager Straf3e oder spater auch zum
Bordepark (StraBenbahnanschluss) zu erreichen. Die
MaBnahme erfordert generell eine vertiefende Unter-
suchung bezliglich der Wirtschaftlichkeit.

B 7 Westerhiisen / Welsleber StraBe

Flr die Quartiere entlang der Langenweddinger- und
Welsleber StraBe wird eine alternative Bedienung z.B.
im Anruf-Sammeltaxi-Betrieb mit Verkntpfung zum S-
Bahn-Haltepunkt Stidost und mit der StraBenbahnlinie
2 vorgeschlagen (siehe auch B8). Empfohlen als kurz-
fristige MaBnahme mit Untersuchungsbedarf.

B 8 Beyendorf / Sohlen

Die beiden neuen Ortsteile von Magdeburg werden ge-
genwartig Uber den Regionalbus (weitgehend unver-
taktet, auf Schilerverkehr bezogen) bzw. Uber den
SPNV-Halt Beyendorf (Fahrt zum Hbf.) erschlossen. Um
die ErschlieBung dem Standard der Stadt anzunahern,
wére eine alternative Bedienung z.B. mit einem Anruf-
Sammeltaxi in den Angebotsliicken ggf. in Verbindung
mit der ErschlieBung des Hopfengartens bzw. Wester-
hisen (B7) maglich. Auch diese MaBnahme sollte ge-
pruft und ggf. kurzfristig realisiert werden.

B 9 Leipziger StraBe / ehemals SKET-Areal

Bei entsprechender Umnutzung und Wiederbelebung
des Areals kénnte die ErschlieBung durch die Verle-
gung der Buslinie 54 von der Wiener- / Raiffeisenstra-
Be in den Fermersleber Weg / Dodendorfer StraBe und
weiter in Richtung Bhf. Buckau erfolgen, zumal dann
die 2. Nord-Std-Verbindung der StraBenbahn (A3) rea-
lisiert und in der RaiffeisenstraBe prasent ist. Die MaB-
nahme ist mittel- bis langfristig einzuordnen.

B 10 Neue Neustadt und Alte Neustadt

Die Nachfrageentwicklung ist stark abhangig von der
Nutzung und Revitalisierung des Gebietes Handels-
hafen. Wenn die 2. Nord-Sid-Verbindung der StraBen-
bahn (A1) realisiert ist, kdnnte die Buslinie 69 anstatt
zum Bhf. Neustadt ab MittagsstraBe Uber Wasser-
kunststraBe — Rothenseer StraBe — Rogatzer StraBe zum
Askanischen Platz geflihrt werden, wobei 4-mal eine
Verknlpfung mit der StraBenbahn erreicht wird. Reali-
sierung: mittelfristig bei entsprechender Entwicklung
der Nachfrage in Verbindung mit MaBnahme A1 (s.
Skizze).

B 11 Neue Neustadt und Rothensee

Die Nachfragepotentiale rechtfertigen keine Bedienung
im konventionellen Buslinienverkehr, so dass auch hier
als alternative Form das Anruf-Sammeltaxi o0.4. in Fra-
ge kommt, das als Zubringer zur StraBenbahn fungiert.
Fir das Gebiet Eichenweiler / Vogelgesang ist eine
LinienfUhrung zwischen Neustadter Platz (StraBenbahn-
linien 8 und 9) Uber Freibad Neustadter See zur Pet-
tenkofer StraBBe (StraBenbahnlinie 10) empfehlenswert.

Neue Neustadt [ Alte Neustadt: Buslinien-Verlauf Mittagstraie - Askanischer Platz
(Beispiel)
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Fir Rothensee wére eine Schleife durch den Ortskern
als Zubringer flr die StraBenbahnlinie 10 an der Ho-
henwarther StraBe und an der Schule Rothensee mdg-
lich. Empfohlen als kurzfristige MaBnahme mit Unter-
suchungsbedarf (s. Skizze).

B 12 Neue Neustadt / Miinchenhofstrafe

Mit der Realisierung der 2. Nord-Sud-Verbindung der
StraBenbahn (A1) wird auch das Gewerbegebiet Min-
chenhofstraBe besser an den OPNV angebunden, so
dass keine zusétzliche ErschlieBung erforderlich wird.

B 13 Diesdorf (West)

Die Verbesserung der ErschlieBung des Bereiches Hol-
lehochstraBe / Niederndodeleber StraBe usw. wére in
einem ersten Schritt mit dem Halt der Regionalbusse
am Torplatz méglich, ansonsten jedoch mit der Verléan-
gerung der Buslinie 61. Als Vorzugslosung wird die
Einrichtung eines Anruf-Sammeltaxis Uber Zerrener-,
Niederndodeleber-, Hollehoch-, Ummendorfer StraBe
angesehen.

Empfehlung: kurzfristige MaBnahme mit Untersuchungs-
bedarf.

AST-ErschlieBung Eichenweiler (Beispiel)

B 14 Alt Olvenstedt

In der Helmstedter Chaussee besteht zurzeit ein Halt
der Regionalbusse. Die gegenseitige Anerkennung von
Einzelfahrscheinen ist erforderlich. Die andere Lésung
ist die Verlangerung der Buslinie 71 zum Stephan-
Schiitze-Platz. Die Bedienung ab Klusweg kénnte al-
ternierend mit der Bedienung des GroBen Silberber-

ges im 20 bzw. 30-Minuten-Takt erfolgen.
Empfohlen als kurzfristige MaBnahme mit Untersu-
chungsbedarf.

B 15 Cracau, Neuprester und Berliner Chaussee

Die Gebiete bilden einen zusammenhangenden Ver-
kehrsraum mit vergleichsweise gutem Nachfragepoten-
tial (ca. 1.500 Fahrten am Tag), das jedoch in der Fla-
che breit gestreut ist. Als Losung ist eine alternative
Bedienung z.B. als Anruf-Sammeltaxi (spater ggf. auch
ein Quartierbus) vorgesehen, das zwischen Jerichower
Platz (iber Giibser Weg - Schwarzkopfweg - Tho-
mas-Mann-StraBe - Klusdamm - Menzer StraBe - Alt
Prester — Genthiner StraBe - Friedrich-Ebert-StraBie
- Am Briickbusch - Zuckerbusch verkehren konnte
mit entsprechenden Verkniipfungen zur StraBenbahn.
Kurzfristige Priifung und Realisierung als Pilotprojek (s.
Skizze).

B 16 Randau-Calenberge und Pechau
Die Einbindung der dérflich gepragten Ortsteile mit re-

lativ geringer Nachfrage erfolgt gegenwartig tber die
Buslinie 56. Die notwendige Verbesserung der Erschlie-

Mégliche GebietserschlieBung Cracau — Neu Prester — Berliner Chaussee

b/

Bungsqualitat konnte z.B. Gber ein Anruf-Sammeltaxi
als Grundangebot mit auf die Schulzeiten ausgerichte-
tem Angebot zur Schillerbeférderung im konventionel-
len Buslinienverkehr als Erganzung erreicht werden.
Auch diese MaBnahme ist kurzfristig eingeordnet.
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B 17 Giibs

Die Eingemeindung ist noch nicht vollzogen. Die Er-
schlieBung erfolgt Uber die Regionalbuslinie NJL 8 mit
Umsteigezwang in den SPNV, in andere regionale Bus-
linien oder in die Buslinie 51. Eine direkte Anbindung
an die Stadt wére Uber eine Einbindung in die alterna-
tive Bedienung von Cracau bzw. Pechau maglich,
wobei jedoch hierflir erst infrastrukturelle Grundlagen
geschaffen werden mussen (StraBenbau). Als Uber-
gangslésung wird empfohlen, Glibs an die Buslinie NJL
1 (Zerbst — Magdeburg) anzubinden.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass die alternati-
ven Bedienungen z.B. durch Anruf-Sammeltaxi oder
auch durch Rufbus o0.4. im Vergleich zum Linien-
verkehr kostensenkend fiir das Verkehrsunterneh-
men sind, da Vorhaltekosten fiir die Fahrzeuge ent-
fallen.

C  Zugangs- und Umsteigestellen und
Verknupfungen mit dem regionalen Verkehr

Fir die Qualitat des OPNV sind die Lage, die Gestal-
tung und die Ausstattung von Haltestellen von groBer
Wichtigkeit. Haltestellen erhalten eine entsprechende
Grundausstattung und haben prinzipiell die Belange
mobilitdtsbehinderter Personen zu berlicksichtigen. Die
Umsteige- und Verkniipfungshaltestellen im stadtischen
Netz bzw. mit dem regionalen Verkehr (Regionalbus,
SPNV-Halte und Park and Ride Anlagen) haben eine
besondere Bedeutung.

C 1 Spezielle und sukzessive MaBnahmen zur Ver-
besserung der Zugangs- und Umsteigestellen
im stadtischen Netz

Spezielle MaBnahmen sind kurz- bis mittelfristig mit der
Neuordnung der Haltestellen im Siidabschnitt des
Breiten Weges, mit dem Bau einer gemeinsamen Hal-
testelle am Heumarkt fiir die Linien 4 und 6 (wenn die
Verlangerung des Strombriickenzuges erfolgt) und mit
den Veranderungen der Haltestellen am Damaschke-
platz / Kélner Platz (siehe Verknipfungen mit dem
SPNV / C2) vorgesehen.

YL e 7749
Geplante Verdnd,

erung der Haltestelle Breiter Weg [ DanzstraBe
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// redensplatz

a

Es ist erforderlich, sukzessive alle Haltestellen entspre-
chend den vorgesehenen Standards auszustatten. Ins-
besondere sind Witterungsschutz, fuBganger- und
behindertenfreundliche Zugange und Einstiege, ggf.
durch Haltestellenkaps oder durch Anrampungen bei
Fahrbahnhaltestellen oder Hervorhebung des Haltestel-
lenbereichs durch einen anderen StraBenbelag, zu
schaffen.

Ebenso gehoren dazu die Verkiirzungen der Warte-
zeiten an Lichtsignalanlagen, die den Zugang regeln.
Wichtige Umsteigepunkte sind mit dynamischen Fahr-
gastinformationen auszustatten und so zu gestalten,
dass Busse und Bahnen an einer Haltestelle bzw.
an einem gemeinsamen Bahnsteig halten kénnen.
Handlungsbedarf besteht z.B. an der Leipziger Chaus-
see, am Knoten Sldring / Halberstadter StraBe und
Braunlager StraBe / Kroatenweg.

Haltestellen-Kap an der Haltestelle Berliner Chaussee stadteinwérts w

1]

-t}
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Ein auf die Fahrbahn markiertes "H" soll die Sicherheit beim Fahrgastwechsel erhdhen

Das "H" aus der Sicht des Autofahrers

S
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Farbige Linienkennzeichnung an Haltestellen in Zlirich

"Zentral"-Haltestelle KaslanienstraB3e (Lubecker StrafBe): Busse und Bahnen
Eine Haltestelle in Heidelberg mit gestaltetem anderen Strallenbelag halten an einem Bahnsteig
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Zur Ausstattung bestimmter Haltestellen gehort auch die
Aufstellung von Fahrradstandern zur Realisierung von
Bike and Ride (B&R). Im Zusammenhang mit der Rad-
verkehrsplanung wurde vom Stadtplanungsamt ein Vor-
schlag zur weiteren Entwicklung von B&R mit der Ein-
richtung weiterer B&R-Anlagen gemacht, der Grundlage
fir eine permanente Umsetzung sein sollte. Mit der Prio-
ritat A sind folgende Standorte genannt:

« DB Haltepunkt Thalmannwerk

* DB Bahnhof Std-Ost

* DB Bahnhof Neustadt

* Endstelle Kroatenweg

* Endstelle Bordepark

» Haltestelle Berliner Chaussee

Am Hauptbahnhof ist die Einrichtung einer Fahrrad-
station mit zunachst 225 Abstellplatzen (optional 500)
vorgesehen. Mit dem Bau des Stadtplatzes wurde eine
Fahrradabstellanlage mit einer Kapazitat von ca. 100
Fahrradstandern realisiert.

Die Erweiterung der Méglichkeiten zur Mitnahme von
Fahrradern in Bussen und StraBenbahnen ist zu pru-
fen.

Haltestelle Drosselsteig — noch zu geringer Bedarf fiir eine B&R-Anlage

®

i : ;
Die B&R-Anlage an der Haltestelle Quitten

B = Svaage

weg ist stets gut ausgelastet
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C 2 Verkniipfungen zwischen SPNV und stadti-
schem OPNV

Eine Verbesserung der Verknipfungen und damit der
kombinierten Nutzung von SPNV und stadtischem
OPNV kann mit der Optimierung der Lage- und Uber-
gangsbedingungen und einer Durchbindung aller Re-
gionalbahnlinien in Nord-Std bzw. Ost-West lber den
Hauptbahnhof hinaus, mit Halt an allen Bahnhdfen und
Haltepunkten im Stadtgebiet erreicht werden. Die MaB-
nahmen liegen jedoch im Verantwortungsbereich der
DB AG bzw. der NASA und bed(irfen noch vertiefender
Untersuchungen.

Das wichtigste und attraktivste Vorhaben ist der Bau
der StraBenbahnhaltestelle Kélner Platz (C2.1) mit
direkten Zugangen zu den Bahnsteigen des Haupt-
bahnhofes. Durch die Seitenlage der StraBenbahn ver-
klirzen sich nicht nur die Wege, sie werden auch ohne
Querung des Autoverkehrs durchgefiihrt. Das zweima-
lige Kreuzen des Autoverkehrs durch die StraBenbahn

wird bevorrechtigt flr die StraBenbahn gestaltet. Dieses
Projekt, geboren und auch bekannt unter dem
Titel “Magdeburg 21", wobei die “21" fir das 21. Jahr-
hundert steht, wird von Bahn, Land und der Landes-
hauptstadt Magdeburg gleichermaBen beflrwortet und
wirde vom Land auch eine “groBzligige” Forderung
erhalten. Die bedeutendste Schnittstelle zwischen
Stadt, stadtischem OPNV, Fern- und Personennahver-
kehr der Bahn und dem regionalen Busverkehr wére
dann mit schon realisiertem ZOB, der neuen Bahn-
hofspassage, dem Stadtplatz und eben dem Projekt
Haltestelle Kolner Platz, Umbau des Kélner Platzes
(Verlegung Reisezentrum und andere Service-Einrich-
tungen) und Bau einer Fahrradstation sowie entspre-
chende Parkierungseinrichtungen fiir den Hbf. wei-
testgehend komplett und optimal umgestaltet. Dann wiirde
eigentlich nur noch die Direktverbindung zur Grofen
Diesdorfer StraBe mit einer Radfahrer- und FuBgéanger-
unterfiihrung unter den Magdeburger Ring fehlen. Das
Projekt hat bisher nur Studiencharakter und wird flr
eine mittelfristige Umsetzung empfohlen.

Mégliche Variante zum geplanten Umbau der Schnitistelle Hauptbahnhof mit Lage der Haltestellen am Koiner Platz und direkten Zugéngen zu den Bahnsteigen des
Hauptbahnhofs
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Die Bahnhofsunterfiihrung 1934 mit Haltestelle am Fahrbahnrand

Die Bahnhofsunterfiihrung heute
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Ein neuer SPNV-Halt “Nordfront” (C2.2) an der Wal-
ter-Rathenau-StraBe weist perspektivisch ein groBeres
Potential an Umsteigern in den stédtischen OPNV (Ver-
knlpfung u.a. mit der 2. Nord-Stid-Verbindung der Stra-
Benbahn) und auch von moglichen Einsteigern aus dem
Einzugsradius von Universitat, Berufsschulen und Ver-
waltungen und durchaus noch vorhandenen stadtebau-
lichen Entwicklungspotenzen auf. Die Deutsche Bahn AG
wird bald die Brlicke Uber die Walter-Rathenau-StraBe
erneuern, mit der dann notwendigen Entscheidung mit
Bau des Haltepunktes, mit Offenhalten der Option oder
ohne Berucksichtigung eines Haltepunktes. Die Stadt
ist dann an den Kosten beteiligt, obwohl der wirkliche
Bedarf frihestens mit dem Vorhandensein der 2. Nord-
Sid-Verbindung der StraBenbahn gegeben ist. Aus der
schwer einschétzbaren Dynamik der stadtebaulichen

Der ZOB mit Stadtplatz

s

o

ey

Entwicklung kann zurzeit keine eindeutige Empfehlung
zur Errichtung des Haltepunktes gegeben werden (Un-
tersuchungsbedarf). Die Entscheidung ist aus dem Ko-
sten-Nutzen-Verhaltnis beim Vergleich der drei genann-
ten Varianten zu fallen.

Ein neuer Haltepunkt Littgen Salbke (C2.3) wirde
bei Realisierung der Streckenverlangerung der Stra-
Benbahn Flughafen — Littgen Salbke (A5) zwar eine
Verkntpfung mit dem StraBenbahnnetz der Stadt er-
geben, dennoch ist das Umsteigepotential sehr gering,
ebenso sind Einsteiger aus der Siedlung recht rar. Eine
Realisierung wird deshalb nicht empfohlen.

Die gleichen Argumente, namlich hoher Aufwand und
wenig Nutzen, d.h. wenig Fahrgastpotential, treffen auf

3 Passage
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die MaBnahme neuer Haltepunkt Diesdorf (C2.4) zu.
Der an der Strecke Magdeburg — Helmstedt gelegene
Haltepunkt brauchte zudem die StraBenbahnzuflhrung
Uber den Diesdorfer Graseweg, die auch schon unter A7
nicht beflrwortet wurde. Die MaBnahme wird deshalb
fallengelassen.

Die Verschiebung des Bahnhofes Sudenburg (C2.5)
als neuer Halt unter die Westringbriicke mit der
Verknupfung zur wichtigen Tangentiallinie der StraBen-
bahn brachte schon Vorteile fir die Um- und Einstei-
ger, nur sind es auch hier nur wenige, um die MaBnah-
me wirtschaftlich begrinden zu kénnen. Nur wenn im
Zusammenhang mit dem Umbau des Bahnknotens
Magdeburg sich die MaBnahme relativ kostenneutral
(weil die Bahnanlagen ohnehin neu gestaltet werden)
realisieren lasst, kann sie empfohlen werden, d.h. sie
wird in die Kategorie “langfristig” eingeordnet.

Auch der an der starker frequentierten Nord-Siid-Stre-
cke gelegene Haltepunkt Hasselbachplatz (C2.6) hat
eine sehr unglnstige Lage zum Verkntpfen mit dem stad-
tischen OPNV und zum direkten stadtischen Umfeld. Es
mussen Wege > 200 m zurtickgelegt werden. Durch eine
Verschiebung liber die Hallische StraBe wirden sich
direkte Umsteigebeziehungen zur StraBenbahn (3 Lini-
en) mit einem errechneten Umsteigepotential von 2.500
Fahrgasten ergeben. Diese Zunahme resultiert zwar aus
Verlagerungen von anderen Haltepunkten, lasst aber den
Schluss deutlicher Verbesserungen fiir den OPNV-Nut-
zer zu. Zusatzliche Ein- und Aussteiger (1.500) aus dem
Umfeld und zusatzliche Umsteiger aus dem Regional-
verkehr sind zu erwarten, so dass die MaBnahme sehr
nutzlich ware, wenn dem nicht sehr hohe Kosten (ca.
7,5 Mio. Euro) und bauliche Schwierigkeiten (Abriss von
Gebauden, Gleisveranderungen u.a.m.) gegenlberstln-
den. Eine Entscheidung kann auch hier erst mit weite-
ren Untersuchungen und in Abhangigkeit von der weite-
ren stadtebaulichen Entwicklung gefallt werden. Die
MaBnahme wird also in den “weiteren Untersuchungs-
bedarf” gestellt.

Die Veranderung des Haltepunktes Bahnhof Neustadt
(C2.7) umfasst die Herstellung eines zweiten und di-
rekten Zugangs von der Libecker StraBe, so dass sich
die Wege zur StraBenbahnhaltestelle verkirzen und die
Erreichbarkeit des Umfeldes verbessern wiirde. Den-
noch wird die MaBnahme nur im Zusammenhang mit
dem Umbau der Eisenbahnbricke und somit langfri-
stig realisiert werden kénnen.

Die Verschiebung des Bahnsteiges am Haltepunkt Ei-
chenweiler (C2.8) unter die StraBenbricke mit Zugang
von Suden aus wére mit hohem Aufwand verbunden
und wird deshalb als langfristige MaBnahme mit Unter-
suchungsbedarf eingestuft.

C 3 Verknupfungen zwischen dem Regionalbus und
dem stadtischen OPNV

Die Regionalbusse sollen eine schnelle und komfor-
table Verbindung der Umlandgemeinden mit dem
Oberzentrum Magdeburg sicherstellen, wobei ein kon-
kurrierendes Angebot zum stadtischen OPNV zu ver-
meiden ist. Insbesondere auf nachfragestarken Rela-
tionen wird die Einrichtung gemeinsamer attraktiver
Bedienungsangebote im Stadt-Umland-Verkehr emp-
fohlen. Der Linienbetrieb innerhalb des Stadtgebietes
sollte sich an folgenden Gesichtspunkten orientieren:

« Ubergangsmaglichkeiten zum stadtischen OPNV an
ausgewahlten Verknlpfungspunkten wie i.d.H. End-
punkte der StraBenbahn und dem ZOB, hier nattr-
lich auch mit Ubergang zur Bahn

* Zlgige Linienflhrung innerhalb der Stadt

* Anbindung regional bedeutender Einrichtungen wie
z.B. Krankenhauser

Fur die Regionalbushalte sind diese Ansatze schon
weitgehend erflllt. Folgende Optimierungsvorschlage
werden gemacht, die i.d.R. die Mitnutzung von Halte-
stellen der MVB beinhalten (was zur Sicherstellung ei-
nes reibungslosen Betriebsablaufes noch mit der MVB
abzustimmen ist):

Verlegung des Haltes der Regionalbuslinie KVG 8
(C3.1) (Ummendorf — Magdeburg) von der Adolf-Jent-
zen-StraBe zum Eichplatz, da hier auch der Ubergang
zu den Buslinien 54 und 57 der Stadt in Richtung Bor-
depark erfolgen kann. (kurzfristig)

Verlegung des Haltes der Regionalbuslinien OK 605
bzw. OK 605 und OK 617 von der Bebertaler Stral3e
zur Zentralhaltestelle KastanienstraBe / Liibecker
StraBe (C3.2), wo eine Verkntpfung mit 4 StraBenbahn-
und 2 Buslinien der Stadt erfolgen kann. Problem: die
Haltestelle ist schon jetzt stark belastet. Die MaBnah-
me muss mit der MVB nochmals gepruft werden. (kurz-
fristig)

Einrichtung eines zusatzlichen Haltes flir die Regio-
nalbusse am Westring (C3.3) (sollte mit der Realisie-
rung der StraBenbahntrasse Europaring umgesetzt wer-
den) und am Universitatsplatz (C3.4) (sollte mit der
Planung und Durchfiihrung des Umbaus des Universi-
tatsplatzes realisiert werden). Die zusétzlichen Halte
schaffen glinstige Verkntipfungen mit dem stadtischen
OPNV. (kurzfristig)



47

C 4 Verknupfungen mit dem regionalen motorisier-
ten Individualverkehr - P&R / Park and Ride

“Park and Ride” ist in zwei Ebenen mdglich. Die eine
Ebene liegtim weiteren Umkreis der Stadt mit P&R-An-
lagen hauptsédchlich an den Bahnhofen und
Halten des SPNV. Die andere Ebene liegt an der unmit-
telbaren Peripherie der Stadt, fir sie ist die Landeshaupt-
stadt zustandig. Fir die Stadt ist es nicht so wichtig,
wo, sondern vielmehr, dass der Umstieg vom Auto in
den OPNV stattfindet. Bei rund 45.000 Berufseinpend-
lern (davon ca. 28.000 aus den angrenzenden Landkrei-
sen / Stand 6/98) taglich mit steigender Tendenz und
nur 9 — 12 % OPNV-Anteil am Quelle-Ziel-Verkehr ist
Handlungsbedarf angezeigt. Die Zielgruppe sind die Be-
rufspendler im Allgemeinen und die mit Ziel auf die In-
nenstadt im Besonderen. Rein rechnerisch ist ein Po-
tential von 1.200 Pendlern, d.h. ein Bedarf von 1.200
Stellplatzen in P&R-Anlagen der Stadt ermittelt worden.
Gemessen an der Gesamtzahl der Berufseinpendler aus
den angrenzenden 4 Landkreisen nur ein bescheidener
Anteil von ~ 4 %, aber die Zahl der Fahrten innerhalb
der Stadt ohne Auto ist ungleich gréBer, weil Pendler
tagstber auch bedingt am Binnenverkehr teilnehmen.
Damit P&R funktioniert, bedarf es entsprechender Vor-
aussetzungen. Die wichtigsten sind:
¢ Der P&R-Standort muss bzw. sollte an einer StraBen-
bahnhaltestelle mit direkter Verbindung zur Innenstadt
liegen
¢ Reisekomfort, Reisezeit und Kosten mlssen einem
Vergleich zur Weiterfahrt mit dem Auto “einigerma-
Ben” standhalten
¢ Das Langzeitparken in der Innenstadt bzw. auch an
deren Randern der Innenstadt muss erschwert sein,
d.h. es muss Geld kosten (flachendeckende Park-
raumwirtschaft ist erforderlich) bzw. die Verfugbarkeit
von Langzeitparkplatzen ist stark eingeschrankt. Die-
se Bedingung deckt sich mit der Zielstellung der vom
Stadtrat beschlossenen Parkraumkonzeption der In-
nenstadt.

Mit der OPNV-Konzeption wurden insgesamt 9 P&R-
Standorte, 3 vorhandene und 6 neue Standorte, bezo-
gen jeweils auf die EinfallstraBen, untersucht. Von den
vorhandenen Anlagen wurden die in den Endschleifen
der StraBBenbahn liegenden

« Ebendorfer Chaussee / Milchhof
* Diesdorf

als ausreichend befunden und beibehalten. Der auch als
P&R-Platz ausgewiesene

* Messeparkplatz

findet dagegen kaum Resonanz, weil er zum Einen schon
zu dicht an der Innenstadt liegt und zum Anderen kein
direkter OPNV-Anschluss gegeben ist.

Von den 6 neuen Standorten sind u.a. wegen vergleichs-
weise zu langer Fahrzeit mit der StraBenbahn in die In-
nenstadt schon gleich ausgeschieden:

* Littgen Salbke

* Bordecenter

* August-Bebel-Damm

Hinzu kommt wegen zu geringem Nachfragepotential
der Standort:
« Ottersleben

Geblieben sind also nur die P&R-Platze:
* Pfahlberg und
* Renneweg / Kimmelsberg

Beide Standorte sind jedoch an die Realisierung ent-
sprechender StraBenbahn-Verlangerungen gebunden,
wobei die 2. Nord-Stid-Verbindung der StraBenbahn
den Pfahlberg nicht ganz erreicht. Uber diesen Stand-
ort ware nochmals bei Realisierung der 2. Nord-Stid-
Verbindung zu befinden, gegenwartig kann er auch
nicht empfohlen werden. Bleibt also mit relativ guten
Erfolgsaussichten der P&R-Standort Renneweg/
Kiimmelsberg, flr den die StraBenbahn vom Drossel-
steig bis zum Kimmelsberg ca. 1 km verlangert wer-
den musste. Das notwendige Potential aus dem west-
lichen Umland, durch entsprechende Umlenkung ggf.
auch aus dem nordwestlichen und stidwestlichen
Umland, wére vorhanden und mit nur ca. 15 Minuten
Fahrzeit zur Innenstadt kann auch der OPNV mit dem
MIV hier gut mithalten. Ubergangsweise wéren an der
vorhandenen StraBenbahnstrecke Moglichkeiten zu
suchen bzw. mit der Nutzung des Parkplatzes Eisvo-
gelstraBe gegeben.

Die OPNV-Konzeption kommt zu der (etwas unschar-
fen) Empfehlung, einen “geeigneten P&R-Plaiz an ei-
nem geeigneten Standort im Zuge der EinfallstraBe
probeweise einzurichten” (Eisvogelstrafie). Es wird
darauf verwiesen, dass die ohnehin notwendige konse-
quente Umsetzung der Parkraumkonzeption der Innen-
stadt auch die Voraussetzung flir die Starkung des re-
gionalen OPNV ist. Dies wére eigentlich auch die generell
bessere Lésung, weil Uberhaupt keine Autofahrt oder
nur eine wesentlich kirzere zu einem P&R-Platz im
Umland zu den Halten des regionalen OPNV stattfindet.
Die Empfehlung lautet also: Die Einrichtung eines
P&R-Angebotes sollte als MaBnahme eines integrier-
ten Gesamtverkehrskonzeptes der Region angese-
hen werden, in dem der Starkung des 6ffentlichen Ver-
kehrs in der Flache Prioritat eingerdumt wird.
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Hinweisschild zu P&R am Stadteingang

D  BeschleunigungsmaBnahmen u.a.

D1 BeschleunigungsmaBnahmen

BeschleunigungsmaBnahmen fiir den OPNV sind ein sehr
wirksames Mittel zur Attraktivitatssteigerung des OPNV.
Dazu gehoren sowohl die Vorrangschaltung an Licht-
signalanlagen als auch die Spurfreimachung. Busse
und StraBenbahnen fahren nicht nur schneller, sie wer-
den zuverlassiger und punktlicher und nebenbei wird der
MIV etwas “gebremst”.

Festgestellt werden kann, dass an 93 Steuerteilen von
Lichtsignalanlagen von insgesamt 195 in der Stadt

StraBenbahnprofekt ListemannstraBe mit Umbau universitatsplatz | Planungsstudie 1999
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Méglicher P&R-Platz an der Eisvogelstralie

Busse und Bahnen sich ihr “Grun”-Signal holen. Das
Pilotprojekt Lineburger- / Lubecker Strale gilt als gu-
tes Beispiel (auch nach Korrektur einiger MaBnahmen).
An 9 Knotenpunkten bzw. Einmindungen erfolgt die
Vorrangschaltung fiir den OPNV und auf der insge-
samt 3 km langen Strecke verkehrt die StraBenbahn
weitestgehend storungsfrei und der motorisierte In-
dividualverkehr hat auch ein veriragliches MaB ange-
nommen.

Das OPNV-Konzept misst den Beschleunigungs-
maBnahmen auch zuklnftig groBe Bedeutung bei.
Vorrangschaltungen zur weiteren Verringerung der
OPNV-Verlustzeiten werden fiir folgende Knotenpunk-
te empfohlen:




