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11

Darstellung des Vorhabens

Hinweis:

Die vorliegenden Unterlagen fur die Bauabschnitte 5 und 6 beinhalten die derzeit abge-
stimmten Planungsstande und Varianten der Verkehrsanlagenplanung. Es gibt jedoch
noch verschiedene Fachplanungen, die erst nach Vorliegen bestéatigter Lageplane fortge-
setzt werden konnen. Bei diesen Fachplanungen, die noch in die Gesamtunterlage zu in-
tegrieren sind, handelt es sich um:

e die Planung der Bahnenergieversorgung
e die Planung der Offentlichen Beleuchtung
¢ die Umweltfachlichen Planungen sowie

o die Grobabschatzung der Belange des unterirdischen Raumes
Planerische Beschreibung

Die zweite Nord-Sud-Verbindung der StraBenbahn (2. NSV) stellt eine wesentliche
Ergénzung des StraBenbahnnetzes und eine Starkung des OPNV in der Landeshauptstadt
Magdeburg dar. Sie ist Bestandteil des Nahverkehrsplanes und des OPNV-Konzeptes fir
Magdeburg. lhre volks- und betriebswirtschaftliche Sinnhaftigkeit wurde durch
Standardisierte Bewertungen (Bewertung der volkswirtschaftlichen Aspekte) und durch
eine Bestandsdatenorientierte Folgekostenrechnung (Bewertung der
betriebswirtschaftlichen Aspekte) prinzipiell nachgewiesen.

Die bisherigen Planungen zum Nordast der 2. NSV umfassen drei Bauabschnitte, die die
Bauabschnittsnummern BA 4, BAS5 und BAG6 tragen. Der BA4 beinhaltet den
Streckenabschnitt zwischen dem bestehenden StraBenbahnnetz am Damaschkeplatz und
dem Stadtteil Neustadter Feld. Der Streckenabschnitt endet am Hermann-Bruse-Platz mit
einer Gleisschleife. Die Vorplanung zu diesem Bauabschnitt ist abgeschlossen, die Ent-
wurfsplanung findet derzeit statt. Die Umsetzung dieses Abschnittes wird in der
vorliegenden Vorplanung vorausgesetzt, sie bindet inhaltlich an den derzeitigen Planungs-
stand des BA 4 an.

Mit dem BA 6 erfolgt die ErschlieBung des Stadtteiles Kannenstieg Uber die Johannes-R.-
Becher-StraBe. Die Vorplanung hierzu lauft parallel zu der vorliegenden des BA 5, so dass
die Wechselwirkungen im Ubergangsbereich am Knotenpunkt Ebendorfer Chaussee in
beiden Planungen beachtet und dargestellt werden kdnnen.

Der in vorliegender Vorplanung betrachtete BA 5 erschlieBt den Bezirk Birkenweiler. Er
bindet an das Ende des vierten Bauabschnittes in der KritzmannstraBe an und verlauft in
nordlicher Richtung entlang des Burgstaller Weges und des Milchweges. Im Norden
schlieBt er an den Bauabschnitt6 (Johannes-R.-Becher-Strae) sowie das
BestandsstraBenbahnnetz in der Ebendorfer Chaussee an.

Die Fuhrung der Trasse Uber KritzmannstraB3e, Burgstaller Weg und Milchweg entspricht
dem derzeitigen Linienweg der Buslinie 69 mit den Bestandshaltestellen , Kritzmannstra3e*
und ,Ringfurther Weg“ sowie dem Endpunkt Kannenstieg. Die StraBenbahn wird den
Busverkehr der Linie 69 ersetzen.
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1.2

Mit der Realisierung des Nordastes mit seinen drei Bauabschnitten ergibt sich eine Anpas-
sung des StraBenbahnliniennetzes. Fur die vorliegende Vorplanung wurden gemaB Aufga-
benstellung folgende Linienfihrungen zugrunde gelegt:

Die Linie 8 verkehrt zwischen Hauptbahnhof und Endpunkt Lerchenwuhne Uber die Bau-
abschnitte 4 und 5 im 15-Minuten-Takt. Die Linie 1 verkehrt im 10-Minuten-Takt zwischen
Sudenburg und der Haltestelle Milchweg auf ihrem angestammten Linienweg und dann
weiter Uber den Bauabschnitt 6 nach Kannenstieg.

Parallel zu dieser Vorplanung werden andere Linienfuhrungen untersucht, die die Vorteile
der Anderung des BA 4 (Anschluss am Damaschkeplatz statt am Opernhaus) nutzen. Ziel
ist eine Durchmesserlinie im 10-Minuten-Takt zum Neustadter Feld und Bereich Birkenwei-
ler zu fUhren, die eine hohere Attraktivitat und Wirtschaftlichkeit erwarten lasst. Die vorlie-
genden Planungen (vor allem Gestaltung des Knotenpunktes Ebendorfer Chaussee) be-
rucksichtigen daher auch diese Moéglichkeit.Zur Gewahrleistung der neuen Fahrbeziehun-
gen und der Anbindung des erweiterten Streckennetzes an den Betriebshof Nord sowie
zum Erhalt der betrieblichen Méglichkeiten/ Freiheiten beispielsweise auch im Havariefall
sind am Knotenpunkt Ebendorfer Chaussee drei neue Gleisverbindungen vorgesehen.
Dies sind die Relationen Sud - Ost, Sud — West sowie Nord — Ost.

Es ist der barrierefreie Ausbau der neu zu errichtenden StraBenbahnhaltestellen Kritz-
mannstraBe/ Olvenstedter Graseweg, Ringfurther Weg sowie Ebendorfer Chaussee (neue
Haltestellen sind Bestandteil des BA 6) vorgesehen. Fur Nacht- und Schienenersatzverkehr
sind Bushaltestellen am Fahrbahnrand einzuordnen.

StraRenbauliche Beschreibung

Fur die Trassierung und Querschnittsherleitung von Gleis und StraBe wurden in Anlehnung
an geltendes Vorschriftenwerk in Abstimmung mit der MVB GmbH und der Stadt Magde-
burg (Stadtplanungsamt) folgende Parameter und Annahmen zugrunde gelegt:

StraBenbahn:
o /Zweigleisiger Ausbau
o Wagenkastenbreite StraBenbahn (gemal Rahmenplan 2. NSV): 2,65 m

e Seitlicher Zuschlag zum Wagenkasten bis zur Lichtraumbegrenzungslinie StraBenbahn:
20 cm

e Mindestabstand zwischen Wagenkasten und Masten im Seitenraum: 45 cm

e Seitlicher Zuschlag zum StraBenbahnwagenkasten neben Kfz-Fahrbahnen: 50 cm
(= seitlicher Sicherheitsraum der Fahrbahn)

e Gleisachsabstand in der Geraden (ohne Mittelmasten): 3,10 m
e Mindestgleisbogenradius: 30 m (im Einzelfall Ausnahmen maoglich)
e Zwischengerade bei Bogen-Gegenbogen: = 6,0 m

e Ausbildung des besonderen Bahnkdrpers maglichst als Rasengleis (Vorteile gegen-
Uber eingedecktem Gleis bei Schallschutz, Instandhaltung, mikroklimatischer Wirkung,
versiegelter Flache, Verkehrssicherheit, stadtebaulicher Wirkung und Akzeptanz durch
die Bevolkerung)




2. Nord-Sud-Verbindung der Stral’enbahn Unterlage 1
BA 5 — Hermann-Bruse-Platz bis Ebendorfer Chaussee

Seite 5

StraBenbau:

Ausbau der Verkehrsflachen, falls erforderlicher Bestandteil der BaumaBnahme, in Re-
gelbreiten

Fahrbahnbreite bei Einrichtungsverkehr 3,25 m, bei Zweirichtungsverkehr 6,50 m
Mindestgehwegbreite: 2,50 m (mit punktuellen Einengungen z. B. an Masten)

Bei besonderem Bahnkorper in Seitenlage ist keine separate Abgrenzung zwischen
Gleis und Gehweg erforderlich (auBer Drangelgitter oder Ahnlichem an einzelnen Zu-
gangen), es sollte aber ein farblich oder materialtechnisch anders gestalteter Streifen
im Gehwegbereich, angrenzend an den Gleisbereich, vorgesehen werden.

Aus den bisher vorliegenden Verkehrsbelegungszahlen (Zahlung KP Ebendorfer
Chaussee, sudlicher KP-Arm mit 329 Fahrzeugen im Querschnitt in der Spitzenstunde
sowie KP Olvenstedter Graseweg, nordlicher KP-Arm mit 548 Fahrzeugen) ergibt sich
bei einer schon im Bestand vorhandenen und auch der vorliegenden Planung zu Grun-
de gelegten Geschwindigkeit von 30 km/h der Belastungsbereich | gemal ERA 2010
und demzufolge keine Notwendigkeit der Einordnung separater Radverkehrsanlagen.

Haltestellen:

Nutzlange StraBenbahnhaltestellen: 50 m, Einstieghdhe 25 cm tber SOK
Nutzlange Bushaltestellen: 20 m, Einstieghdhe 24 cm

Mindestbreite der Warteflache: 2,68 m, Baubreite bei Inseln: 3,18 m (beide MaBe mit
18 cm Reservezuschlag fur den perspektivisch geplanten Einsatz von 2,65 m breiten
Fahrzeugen)

Grundsatzlich gilt, dass der Anteil von Streckenabschnitten mit besonderem Bahnkdrper
zu maximieren ist, da die Anlage eines besonderen Bahnkdrpers Forderung des § 15
BOStrab (Bau- und Betriebsordnung fur StraBenbahnen) ist, er die Reisegeschwindigkeit
und Zuverlassigkeit der StraBenbahn maximiert, was die Attraktivitat und damit die
Fahrgastzahlen erhdht, und das Optimum der Verkehrssicherheit im Zusammenspiel aller
Verkehrsteilnehmer darstellt.

Die Lage des besonderen Bahnkdrpers im StraBenquerschnitt (Seiten- oder Mittellage) ist
an Hand der &rtlichen Randbedingungen festzulegen. Fur die Untersuchung sind folgende
zwei, auf Grundlage der oben benannten Parameter und Annahmen erarbeiteten
Grundquerschnitte zu verwenden.
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Besonderer Bahnkorper in Seitenlage:

Abbildung 1: Regelquerschnitt besonderer Bahnkorper in Seitenlage

Es wird von Mitbenutzung der Fahrbahn durch die Radfahrer ausgegangen.

Der befestigte Streifen zwischen Fahrbahn und Gleis wird fur die Einordnung der Signale
und Beschilderung far die Sicherung von Bahnubergangen ohnehin bendtigt, die Einord-
nung der Masten (Kombination Fahrleitung und OB) ist in diesem Streifen moglich.

Besonderer Bahnkorper in Mittellage:

Um auch beim besonderen Bahnkorper in Mittellage Rasengleis vorsehen zu konnen und
trotzdem im Havariefall ein Uberholen von im Fahrbahnbereich liegen gebliebenen Fahr-
zeugen zu ermdglichen, wurde fur die Mittellage durch die MVB folgende Vorgabe ge-
macht:

e Ausbildung als Rasengleis zwischen den auBeren Schienen, Uberfahrbare Eindeckung
zwischen auBerer Schiene und Gleisrandbord

= Im Havariefall Mitbenutzung dieses eingedeckten Streifens bei Vorbeifahrt eines
LKW an einem stehen gebliebenen Fahrzeug

e FEinordnung von 1,50 m breiten Schutzstreifen fur Radfahrer im Fahrbahnbereich

= keine Behinderung des flieBenden Verkehrs durch Radfahrer (im Regelfall wird der
Schutzstreifen nicht vom Kfz-Verkehr benutzt)

= Halten des MIV zur Andienung mdglich

Die Herleitung der fur diese Randbedingungen erforderlichen Fahrbahnbreite ist in nach-
folgendem Bild dargestellt:
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Abbildung 2: Herleitung Fahrbahnbreite bei besonderem Bahnkérper in Mittellage

Hieraus ergab sich folgender Regelquerschnitt fir besonderen Bahnkdrper in Mittellage:

Abbildung 3: Regelquerschnitt besonderer Bahnkdrper in Mittellage

Bei beiden Querschnitten wurde im Zuge der Abwagung und Festlegung der Grundfunkti-

onen und —maBe von der Einordnung von Seitenmasten im Gehwegbereich ausgegangen,
um so eine Minimierung von Grunderwerb und Flachenversiegelung zu erzielen.
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1.3

Streckengestaltung

Die neu zu errichtende StraBenbahntrasse ist zweigleisig und, soweit es die ortliche
Situation erlaubt, als besonderer Bahnkorper auszubilden. Dieser ist auBer im Bereich
KritzmannstraBe (Anschluss an BA 4, bei Weiterfuhrung in Mittellage) baulich als
Rasengleis herzustellen. Die Querschnittsbemessung folgt den im Rahmenplan
festgelegten und in den bisher fertiggestellten Bauabschnitten umgesetzten Standards der
2. Nord-Sud-Verbindung.

Die neue StraBenbahnlinie ersetzt die derzeit dort verkehrende Buslinie 69 und wird aus
derzeitiger Sicht das Planungsgebiet bis in die spaten Abendstunden andienen. Busver-
kehr wird es dennoch in den Nachtstunden (Nachtverkehr, beschrankt auf einen sehr
kleinen Zeitraum) sowie bei Schienenersatzverkehr geben. Fur diesen nicht regelmaBigen
Busverkehr ist keine Befahrbarkeit des StraBenbahngleiskérpers vorgesehen, da die dann
erforderlichen héheren Kosten fur breitere Bahnkdrper (VergréBerung des Achsabstands
im Haltestellenbereich), erhéhten Grunderwerb sowie Herstellung und Instandhaltung der
befahrbaren Eindeckung nicht wirtschaftlich sinnvoll begrindbar sind. Bushaltestellen wer-
den am Fahrbahnrand eingeordnet, allerdings in vereinfachter Bauweise (barrierefrei durch
Einbau eines Busbordes, aber auBer einfacher Haltestellenstele keine weiteren Ausstat-
tungselemente).

Bei Mittellage des Bahnkdrpers ist eine Bundelung der Gleistberfahrten vorgesehen, um
Unterbrechungen des besonderen Bahnkorpers zu minimieren. Dies bedeutet, dass an
verschiedenen Grundstuckszufahrten die Zufahrt auf Rechts raus/Rechts rein beschrankt
wird, ein Wenden fur PKW aber an den Gleistuberfahrten moglich ist.

Bei der Entscheidung zur Einordnung des besonderen Bahnkérpers im StraBenquerschnitt
(rechte oder linke Seitenlage oder Mittellage) ist auf eine relativ konstante FUhrung des
Gleiskorpers zu achten (keine standigen Wechsel), da jede Verschwenkung eine Unterbre-
chung des besonderen Bahnkdrpers und eine Unterbrechung des Verkehrsflusses bedeu-
tet sowie zuséatzliche technische Sicherungen erfordert.

Grundsatzlich wurde versucht, einen maximalen Erhalt vorhandener Verkehrsflachen zu er-
reichen. In vielen Bereichen zeigte sich jedoch, dass aus verschiedenen Grunden ein Neu-
aufbau des Querschnitts erforderlich ist.

Eine sehr hohe Prioritat bei der Festlegung der Trassierung und Querschnittsaufteilung
haben die teilweise sehr ausgepragten Bestandsbaumreihen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass folgende Punkte die entscheidenden bei
der Einordnung des geplanten in den Bestandsquerschnitt waren:

e GroBtmogliche Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer

e Sicherstellung einer guten Leistungsfahigkeit

e Einordnung des maximal moglichen Anteils an besonderem Bahnkoérper

e Minimierung der Betroffenheiten Dritter (z. B. des Eingriffs in Privatgrundstticke)

e Erhalt moglichst vieler Baume
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2.1

Begrindung des Vorhabens

Vorgeschichte der Planung, vorausgegangene Untersuchungen und Ver-
fahren

Seit den 90er Jahren wurden Untersuchungen zur volks- und betriebswirtschaftlichen
Sinnhaftigkeit einer StraBenbahnstreckenverlangerung nach Norden im Rahmen der
Gesamtuntersuchung zur 2. Nord-Sud-Verbindung der StraBenbahn in  der
Landeshauptstadt Magdeburg durchgefuhrt.

Dies sind unter Anderen;

e Standardisierte Bewertungen zur 2. Nord-Sud-Verbindung der StraBenbahn einschl.
BA 6 von 1997

e Rahmenplan der 2. Nord-Sud-Verbindung von 1999

o Bestandsdatenorientierte Folgekostenberechnungen zur Bewertung der betriebswirt-
schaftlichen Aspekte 2004

e Fortschreibung und Aktualisierung der wirtschaftlichen Bewertung zur 2. Nord-Sud-
Verbindung von 2011 einschlieBlich Variantenuntersuchung Nordast von 2013

Die in der Vergangenheit durchgefuhrten Untersuchungen wurden unter BerUcksichtigung
der Inhalte relevanter strategischer Dokumente der Landeshauptstadt Magdeburg
durchgefuhrt. Folgende Dokumente, Planungen und Unterlagen seien an dieser Stelle
genannt:

e Planungen zur 2. NSV, insbesondere zu den BA 4, 5 und 6
¢ Nahverkehrsplan der Stadt Magdeburg ab 2010

e Flachennutzungsplan Magdeburg, 7. Anderung 2007

o Luftreinhalteplan Magdeburg

e Larmaktionsplan Magdeburg

Im Zuge der Variantenuntersuchung Nordast 2012/2013 wurden verschiedene Strecken-
und Linienfuhrungsvarianten im BA 5 gegenudbergestellt, um die gunstigste Variante unter
Berlicksichtigung stadtplanerischer, umweltplanerischer, infrastrukturplanerischer und
wirtschaftlicher Aspekte zu ermitteln.

Als Vorzugsvarianten ergaben sich hier fur den BA 5 die FUhrungen Uber
o KritzmannstraBe/ Burgstaller Weg/ Milchweg sowie

o KritzmannstraBe/ Olvenstedter Graseweg/ Parallele zur Zufahrt zum Magdeburger Ring/
Milchweg

Diese beiden grundséatzlichen Trassenfuhrungen liegen der vorliegenden Vorplanung zu-
grunde.
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2.2

2.3

2.4

24.1

24.2

Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung

Unterlage wird nach Abschluss der Umweltvertraglichkeitsprufung nachgereicht
Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag (Bedarfsplan)
Unterlage wird nach Abschluss der Umweltvertraglichkeitsprifung nachgereicht
Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens

Ziel der Raumordnung/Landesplanung und Bauleitplanung

Mit der Verlangerung der StraBenbahn tber den Nordast wird die OPNV-ErschlieBung im
Nordwesten der Landeshauptstadt wesentlich verbessert. Die Innenstadt Magdeburgs ist
durch die neue StraBenbahnverbindung direkt und schneller erreichbar im Vergleich zur
heute bestehenden Umsteigeverbindung Bus-StraBenbahn. Es werden Anreize zur
starkeren Nutzung des OPNV geschaffen. Davon profitieren neben den Anwohnern die
vorhandenen Gewerbeflachen im Norden.

Nach Fertigstellung der Bauabschnitte 4, 5 und 6 werden in Magdeburg gegenuber heute
ca. 3.250 zusatzliche Fahrten taglich (Berechnung mit Radiallinie 8 im 15-Minuten-Takt) mit
offentlichen Verkehrsmitteln durchgefUhrt und damit die Umwelt vom PKW-Verkehr
entlastet. Mehr als 1.000 Tonnen des klimaschadlichen Treibhausgases CO2 werden pro
Jahr eingespart. Durch begleitende stadtgestalterische MaBnahmen in den durch die
StraBenbahn neu bedienten Stadtteilen steigt die Lebensqualitat fur die Einwohner.

Far die Magdeburger Verkehrsbetriebe wird mit der Fertigstellung der
StraBenbahnverlangerung eine wirtschaftlichere Betriebsfuhrung maoglich. Mit  dem
Liniennetz der Vorzugsvariante kann ein um bis zu 200 TEUR besseres Betriebsergebnis
pro Jahr, vor allem durch Entfall der Buslinie 69, durch Erhoéhung der Einnahmen und
wirtschaftlicheren Einsatz der StraBenbahn, erreicht werden.

Durch die geplanten Gleisverbindungen an der Ebendorfer Chaussee wird eine
verbesserte Erreichbarkeit des Betriebshofes Nord (zukUnftig Sitz der Hauptwerkstatt)
sowie die Verfugbarkeit des noérdlichen StraBenbahnnetzes mit 3 Streckenasten bei
Storungen, Havarien und Bauarbeiten gewdéhrleistet, da es bisher nérdlich der
Agnetenstral3e keine alternative StraBenbahnstrecke fur Umleitungen gibt.

Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhaltnisse

Der VCDB liegen derzeit keine ausreichenden Verkehrsbelegungszahlen zur Dokumentati-
on eines stringenten Ist-Prognose-Vergleiches vor.

Belastbare Bestandsdaten existieren fur die Knotenpunkte Ebendorfer Chaussee/
Johannes-R.-Becher-StraBe/ Milchweg und Olvenstedter Graseweg/ Burgstaller Weg/
KritzmannstraBBe sowie im Bereich des Milchweges fur die Zufahrt zum Supermarkt. Hierzu
sind Z&hldaten aus den Jahren 2012 und 2014 vorhanden.

Prognosewerte fur das Untersuchungsgebiet stehen derzeit nicht zur Verfligung.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt beinhalten die detaillierten Leistungsfahigkeitsbetrachtun-
gen daher die Bestands-Verkehrsbelastungen gemal der Verkehrszahlungen, angewendet
auf die geplante Verkehrsraumgestaltung der Knotenpunkte Ebendorfer Chaussee/
Johannes-R.-Becher-StraBe/ Milchweg und Olvenstedter Graseweg/ Burgstaller Weg/
KritzmannstraBe.




2. Nord-Sud-Verbindung der Stral’enbahn Unterlage 1
BA 5 — Hermann-Bruse-Platz bis Ebendorfer Chaussee

Seite 11

Streckenabschnitt KritzmannstraBe zwischen Schnittstelle BA 4 und Olvenstedter Grase-
weq:
Gegenwartig verkehrt hier die Buslinie 69 in einem 10- bis 15-Minuten-Takt wahrend der

Verkehrsspitzenzeiten. Mit Aufnahme des StraBenbahnbetriebes wird diese Buslinienfuh-
rung entfallen. Die Transportleistung wird durch die neue StraBenbahntrasse Ubernommen.

Knotenpunkt Olvenstedter Graseweq / Burgstaller Weq / KritzmannstraBe:

Am Knotenpunkt fahrt derzeit die Buslinie 71 entlang des Olvenstedter Grasewegs, diese
Busrelation wird auch nach Neubau der StraBenbahntrasse erhalten bleiben. Die ebenfalls
verkehrende Buslinie 69 entfallt mit der neuen StraBenbahnanbindung.

Die neu zu errichtenden StraBenbahnhaltestellen werden vor allem auf Grund der glnstige-
ren Querschnittsverhéaltnisse und der nordlich naher an der Verkehrsanlage vorhandenen
Bebauung sudlich vom Knoten eingeordnet.

Die Knotenarme Olvenstedter Graseweg Ost und West besitzen jeweils zwei Fahrstreifen
fir den Zu- und Abfluss. Die derzeitige Richtungszuordnung der beiden Zufahrtsstreifen ist
Geradeaus/Rechts und Geradeaus/Links. Eine voneinander unabhangige Verkehrsfreigabe
beider Zufahrten zur Vermeidung gegenseitiger Behinderungen beim Fahrzeugabfluss ist
derzeit signaltechnisch bertcksichtigt und wird auch bei der aktuellen Planung beibehal-
ten.

Der sudliche und nérdliche Knotenpunktarm (KritzmannstraBe bzw. Burgstaller Weg) be-
sitzt jeweils zwei Fahrstreifen fur die Zufahrt und einen Fahrstreifen fur den Knotenabfluss.
Die Fahrstreifenaufteilung Gerade/Rechts und Links der Zufahrt Nord wird beibehalten.
Dem entsprechend ist fur die Zufahrt Std, insbesondere auch aufgrund der neuen, paralle-
len Gleistrasse und dem Wegfall der rechts abbiegenden Buslinie 69 eine Anderung der
bisherigen Fahrstreifenaufteilung in Gerade/Rechts und Links vorgesehen.

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung fur diesen Knotenpunkt basiert auf der beschriebenen
Fahrstreifenaufteilung.

Streckenabschnitt Burgstaller Weg

Die derzeit hier verkehrende Buslinie 69 wird durch die neue StraBenbahnlinie ersetzt.

Grundsatzlich ist fur den Kfz-Verkehr ein Fahrstreifen je Richtung vorgesehen. An der
Kreuzung Burgstaller Weg/ Birkenweiler erfolgt eine signaltechnische Sicherung der Gleis-
querung.

Die Planungsvariante Gleismittellage beinhaltet zusatzlich eine LSA zur Signalisierung des
Doppelknotenpunktes Burgstaller Weg/ Suplinger Weg und Burgstaller Weg/ Milchweg.

In der Planungsvariante Gleisseitenlage wird fur die Grundsttckszufahrten von einer signal-
technischen Sicherung der jeweiligen GleisUberfahrten abgesehen. Unter Berlcksichti-
gung des Gehwegs mit einer Breite von 2,50 m zwischen der Gleistrasse und den Grund-
stlcken ist ausreichend Platz, um bei Ausfahrt aus den Grundsticken vor dem Bahnkdrper
mit ausreichenden Sichtbedingungen zu halten. Da der Bahnkdrper parallel unmittelbar
neben dem Burgstaller Weg verlauft, ist bei Einfahrt in die Grundsticke ebenfalls von aus-
reichenden Sichtbedingungen auszugehen.

Streckenabschnitt Milchweqg

Die derzeit hier verkehrende Buslinie 69 wird durch die neue StraBenbahnlinie ersetzt.

Auch in diesem Abschnitt ist fur den Kfz-Verkehr grundsétzlich ein durchgehender Fahr-
streifen je Richtung vorgesehen.
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Im sudlichen Bereich des Milchweges (Verlauf in Ost-West-Richtung) sind fur die neue
StraBenbahntrasse Haltestellen vorgesehen. In der Planungsvariante Gleismittellage erfolgt
hier eine signaltechnische Sicherung der Haltestellen mittels dynamischer Zeitinselschal-
tung in Kombination mit der Signalisierung des Knotenpunktes Milchweg/ Ringfurther Weg
Sud.

Auch in diesem Streckenabschnitt wird in der Planungsvariante Gleisseitenlage von einer
signaltechnischen Sicherung der Gleistuberfahrten an Grundstickszufahrten abgesehen.
Unter Berucksichtigung des Gehwegs mit einer Breite von 2,50 m zwischen der Gleistrasse
und den Grundstucken ist ausreichend Platz, um bei Ausfahrt aus den Grundsttcken vor
dem Bahnkdrper mit ausreichenden Sichtbedingungen zu halten. Aufgrund des parallelen
Verlaufs von Milchweg und Bahnkorper ist auch bei der Grundstlckseinfahrt von ausrei-
chenden Sichtbedingungen auszugehen.

Bei der in dieser Planungsvariante konzipierten Gleislage erfolgt ca. in Hohe der Einmun-
dung Ringfurther Weg (Nord) eine Uberleitung der Gleise aus der Seitenlage in die Mittel-
lage. Die Sicherung dieser Uberleitung bzw. des resultierenden Konfliktbereiches zwischen
StraBenbahn und nordwarts fahrenden Fahrzeugen Ubernimmt eine Haltlichtanlage
(BahnUbergang nach § 20 BOStrab).

Im noérdlichen Teil des Milchwegs, in dem die Gleistrasse in Mittellage geplant ist, befindet
sich die Einmundungen/ Anbindungen eines Garagenkomplexes und eines Supermarktes.
Diese erhalten zur Sicherung und Steuerung des Verkehrsablaufes eine LSA, ebenso der
Knotenpunkt Milchweg/ Ringfurther Weg Nord in der Planungsvariante Gleismittellage.

KP Ebendorfer Chaussee / Johannes-R.-Becher-StraBe / Milchweg

Am Knotenpunkt verkehrt derzeit die StraBenbahnlinie 1 entlang der Ebendorfer Chaussee
in nérdlicher Seitenlage.

Der Planung ist eine neue Linienfuhrung unterstellt, die eine StraBenbahnrelation aus der
Ebendorfer Chaussee Ost rechts abbiegend in die Johannes-R.-Becher-StraBe (inklusive
Gegenrichtung) die andere aus dem Milchweg links abbiegend in die Ebendorfer
Chaussee West (inklusive Gegenrichtung) beinhaltet. AuBer den zuséatzlich vorhandenen,
geradeaus fuhrenden Gleisverbindungen fand ein Gleisbogen aus dem Milchweg in die
Ebendorfer Chaussee Ost fur Umleitungen (siehe auch Erlauterungen unter Punkt 2.4.1)
Berucksichtigung.

Die StraBenbahnhaltestellen werden paarweise westlich sowie nordlich vom Knoten einge-
ordnet.

Far den Individualverkehr wird die Fahrstreifenaufteilung in den Zufahrten der Ebendorfer
Chaussee beibehalten. Demnach bestehen in der Zufahrt Ost getrennte Fahrstreifen fur
Rechtsabbieger, Geradeausfahrer und Linksabbieger. In der Zufahrt West befinden sich
zwei Fahrstreifen - je einer fur Linksabbieger und Geradeausfahrer/Rechtsabbieger. Allen
Fahrstreifen der Ebendorfer Chaussee sind eigene Signalgruppen zugeordnet.

Die Gestaltung der nordlichen Knotenpunkizufahrt Johannes-R.-Becher-Strae wird von
den neu einzuordnenden StraBenbahnhaltestellen bestimmt. Diese gehoren planerisch
zum BA 6, bestimmen aber die geometrische Gestaltung des Knotenpunktes, welcher pla-
nerisch dem BA 5 zugeordnet wurde.

Fur die Gestaltung der Haltestellen nérdlich der Ebendorfer Chaussee wurden im Zuge der
Planung bauabschnittubergreifend (BA 5 und BA 6) zwei Varianten untersucht, Variante A
mit beidseitigen Haltestellenkaps oder Variante B mit Haltestelleninsel an der Ostseite und
Haltestellenkap an der Westseite.
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Variante A ermdglicht durch die gemeinsame Nutzung der Gleistrasse durch den
StraBenbahn- und Kfz-Verkehr im Haltestellenbereich und das Auseinanderziehen der
beiden Richtungsgleise die Einordnung eines gesonderten Linksabbiegefahrstreifens in
der Zufahrt der Johannes-R.-Becher-StraBe, der zum Linksabbiegen in die Ebendorfer
Chaussee und in den Einkaufsmarkt dient.

In Variante B ist nur ein Zufahrtsstreifen fur alle Fahrtrichtungen des Kfz-Verkehrs aus der
Johannes-R.-Becher-StraBe moglich.

In Variante A muss bei StraBenbahnhalt an der stadtauswartigen Haltestelle der
nachfolgende Kfz-Verkehr Uber die LSA an der Ebendorfer Chaussee zeitweilig
zuruckgehalten werden, um Ruckstau im Knotenpunktbereich zu vermeiden. Beide
Varianten der Haltestellengestaltung  gewahrleisten jedoch die  erforderliche
Verkehrsqualitdt und Leistungsfahigkeit fur den Knotenpunkt Ebendorfer Chaussee/
Johannes-R.-Becher-Stra3e.

Aus verkehrlicher Sicht wird die Variante A der Haltestellengestaltung aufgrund des
gesonderten Linksabbiegefahrstreifens als Vorzugslosung bewertet.

Die sudliche Knotenpunktzufahrt verfugt im Bestand ebenfalls Uber zwei Fahrstreifen far
den Individualverkehr, einen gemeinsamen Fahrstreifen fUr die Linksabbieger und Gerade-
ausfahrer sowie einen eigenen Fahrstreifen fUr die Rechtsabbieger. GemaBi Vorschlag vom
Stadtplanungsamt wurde fUr die zukUnftige Losung von nur noch einem Fahrstreifen aus-
gegangen, um die Eingriffe fUr die Anlieger zu minimieren. Die Fahrstreifenreduzierung
wirkt sich negativ auf die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes und die Flexibilitat seiner
Steuerung aus. Die Verkehrsverhaltnisse sind jedoch als noch stabil einzuschatzen. Diese
planerische Ldsung ist daher noch akzeptabel, sollte jedoch im Zuge der weiteren Pla-
nungsphasen nach festgelegtem StraBenbahnlinienkonzept und vertiefter verkehrstech-
nisch Bearbeitung des Knotenpunktes (insbesondere Prognoserechnung) noch einmal
hinterfragt werden.

Im Zuge der Ebendorfer Chausse besteht derzeit eine Verkehrskoordinierung, in die der
Knotenpunkt Ebendorfer Chaussee/ Johannes-R.-Becher-StraBe/ Milchweg eingebunden
ist. Diese Koordinierung basiert auf Umlaufzeiten von 80 s fur den Normalverkehr, je 90 s
far den stadtaus- bzw. stadteinwarts gerichteten Lastverkehr sowie 100 s fur den Umlei-
tungsverkehr der BAB A2.

Da die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen im Rahmen der Vorplanung auf einer Knoten-
umlaufzeit von 100 s fur den einfachen Spitzenstundenverkehr ohne BAB-Umleitung beru-
hen, ist ein Vergleich von Koordinierung und Leistungsfahigkeitsbetrachtung nur unzu-
reichend aussagefahig. Prinzipiell muss jedoch festgestellt werden, dass im Planfall die
Freigabezeiten der Hauptrichtung (Ebendorfer Chaussee) aufgrund der geanderten Frei-
gabeverteilung kurzer ausfallen als die des koordinierten Grunbandes. Gleichzeitig ver-
schiebt sich der Versatz der Freigabezeiten der beiden gegenlaufigen Hauptverkehrsrich-
tungen (Ebendorfer Chaussee, jeweils geradeaus). Unter den benannten Bedingungen er-
scheint eine Neuausrichtung der Koordinierung unter Beachtung einer angemessenen
OPNV-Beschleunigung erforderlich.

Die zu realisierenden Gleisverbindungen bzw. Gleiskonstruktionen fUhren zu einem relativ
groBflachigen Knotenpunkt. Um den Knotenpunkt verkehrlich kompakter gestalten zu kén-
nen, wurden in den Knotenzufahrten Sud und Ost jeweils zwei Signalisierungsquerschnitte
angelegt. Die fur die Bemessung und verkehrstechnische Berechnung des Knotenpunktes
im Regelfall relevanten Haltelinien bzw. Signalisierungsquerschnitte sind knotennah ange-
legt, besitzen aber den Nachteil, dass der im Regelfall nicht befahrene Sud-Ost-
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2.4.3

Gleisbogen teilweise auBerhalb des Signalisierungsbereiches liegt. Die zurlickgezogenen,
knotenfernen Haltelinien dienen der Absicherung dieses (im Regelfall nicht befahrenen)
Sud-Ost-Gleisbogens im Bedarfsfall.

OPNV

Derzeit wird der BA 5 von der Buslinie 69 in Nord-Sud-Richtung bedient. Die Linie verkehrt
im 15-Minuten-Verkehr zu den Verkehrsspitzenzeiten. Nur zwischen ca. 6:30 Uhr und 7:30
Uhr wird ein 10-Minuten-Verkehr angeboten. Die Buslinie 69 fuhrt stadteinwarts und endet
am Bahnhof Neustadt mit Umsteigezwang fUr sudlich gelegene Ziele (wie z. B. Innenstadt
und Hauptbahnhof).

Weiterhin wird der BA 5 durch die entlang des Olvenstedter Graseweges verkehrende
Buslinie 71 sowie die StraBenbahnlinie 1 entlang der Ebendorfer Chaussee in Ost-West-
Richtung erschlossen.

Nach Umsetzung der StraBenbahnverlangerung ersetzt die StraBenbahnlinie 8 die
Buslinie 69 vollstandig. Daraus resultieren fur die StraBenbahn 3.870 neu erschlossene
Einwohner, fur die eine neue Direktverbindung zum Hauptbahnhof/ Stadtzentrum entsteht
Die Linie 8 verkehrt im Tagesverkehr im 15 min-Takt und bedient im BA 5 die Haltestellen
KritzmannstraBe und Ringfurther Weg.

Derzeit wird parallel zu dieser Vorplanung die alternative Einrichtung einer
Durchmesserlinie durch das Stadtzentrum hindurch mit einem 10-Minuten-Takt untersucht.

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Die Auswertung der Unfallpunktkarten der letzten 3 Jahre zeigt im Untersuchungsbereich
mit Ausnahme der beiden LSA-geregelten Knotenpunkte Ebendorfer Chaussee/ Johannes-
R.-Becher-StraBe/ Milchweg und Olvenstedter Graseweg/ Burgstaller Weg/ Kritzmannstra-
Be keine Unfallhaufungsstellen mit mehr als 5 Verkehrsunfallen pro Jahr.

Entlang der Strecke KritzmannstraBe - Burgstaller Weg — Milchweg sind nur vereinzelt Un-
fallereignisse dokumentiert.

Die Neuverlegung der StraBenbahntrasse erfordert die Beachtung hoherer Sicherheitsan-
forderungen zur Gewahrleistung eines stdérungs- und unfallfreien Verkehrsablaufes. Dazu
zahlen folgende MaBnahmen:

e Sichere und behinderungsfreie Fuhrung des StraBenbahnverkehrs durch Ausbau eines
besonderen Bahnkdrpers und barrierefreier Haltestellen mit eigenem Bahnsteig oder
LSA-Sicherung (Zeitinsel)

e Installation von Lichtsignal- bzw. Haltelichtanlagen nach BOStrab an den Konfliktpunk-
ten mit dem Kfz- und Radverkehr mit Bevorrechtigung der StraBenbahn

e Einordnung sicherer Querungsstellen far den FuBgangerverkehr unter nach Ortlichkeit
erforderlichen MaBstaben (Ubersicht, Z-Uberweg, LSA).

e Anpassung der vorhandenen LSA an den Knotenpunkten Ebendorfer Chaussee/ Jo-
hannes-R.-Becher-StraBe/ Milchweg und Olvenstedter Graseweg/ Burgstaller Weg/
KritzmannstraBe mit Bevorrechtigung der StraBenbahn
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Vergleich der Varianten und Wahl der Linie

Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Wie im Kapitel 2.1 beschrieben gibt es folgende zwei Vorzugsvarianten der Trassenfuh-
rung:

e FUhrung Uber KritzmannstraBe/ Burgstaller Weg/ Milchweg sowie

e Uber KritzmannstraBe/ Olvenstedter Graseweg/ Parallele zur Zufahrt zum Magdeburger
Ring/ Milchweg

Diese beiden grundséatzlichen Trassenfuhrungen liegen der vorliegenden Vorplanung zu-
grunde. Untervarianten ergaben sich aus den moglichen Querschnittsaufteilungen.

FUhrung Uber KritzmannstraBe/ Burgstaller Weg/ Milchweg

Die Trasse verlauft durch Wohngebiete mit einem hohen Grunanteil und vielen Vorgarten.
Beidseitig des Burgstaller Weges sowie im nérdlichen Abschnitt des Milchweges herrscht
Einzel- und Reihenhausbebauung vor, die im Bereich Milchweg/ Ringfurther Weg durch
Blockbebauung abgelést wird. In diesem Abschnitt wird die StraBe von Baumreihen
gesaumt, an die sich groBere Rasenflachen mit Einzelgehdlzen anschlieen.

An der KritzmannstraBe befinden sich auf der 6stlichen Seite die Grundschule
,KritzmannstraBe“ sowie die Férderschule fur Lernbehinderte "Comenius"', am Burgstaller
Weg (in Ho6he EinmUndung Milchweg) die Kindertagesstatte ,,Bussi Bar".

Die Fuhrung dieser Variante erfolgt im Schwerpunkt der Besiedlungsdichte und erschlieBt
daher ein Optimum an Einwohnern.

FUhrung Uber KritzmannstraBe/ Olvenstedter Graseweg/ Parallele zur Zufahrt zum Magde-
burger Ring/ Milchweg

Diese Trassenfuhrung weicht ab Knoten Olvenstedter Graseweg/ KritzmannstraBe sowie
bis zur EinmUndung in den Milchweg in Hohe B-Plan-Gebiet 111-5 von der oben beschrie-
benen ab.

An der nordlichen Seite des Olvenstedter Graseweges, in der die Gleise eingeordnet
werden sollen, befindet sich Blockbebauung mit Rasenflachen und Baumreihen als
Abgrenzung zum Gehweg. Im Bereich parallel zur Zu- und Abfahrt des Magdeburger Rings
ist der Korridor fur die vorgesehene Trassenfuhrung durch einen Wechsel von dichterem
Baumbestand und Wiesenflachen gepragt. Dort liegt das geschutzte Baudenkmal Festung
Birkenweiler Zwischenwerk Vla (preuBische Festung des 19. Jahrhunderts).

Die Trasse dieser Variante liegt in Randlage zur Bebauung.

Im BA 5 befinden sich derzeit zwei Eigenheimbaugebiete, die von allen Varianten tangiert
werden.

FUr den Baubereich am Michweg (nahe Birkenweiler 4. Gartenweg) liegt der
,Bebauungsplan 111-5/1A — Milchweg/ Birkenweiler 4. Gartenweg“ vor. Dieser
Bebauungsplan mit Anderung 1 vom November 2013 ist rechtsverbindlich und liegt im
Internet vor.
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Abbildung 4: B-Plan 111-5 (Quelle: www.magdeburg.de)

Ein zweiter Baubereich befindet sich derzeit am Milchweg/ Einmindung Ringfurther Weg.

FUr die Querschnittsuntersuchung wurde der Planungsbereich in verschiedene Untersu-
chungsabschnitte unterteilt, die dann im Baukastenprinzip zusammengefugt wurden, um
die letztendlich zu untersuchenden Trassenvarianten bezuglich Einordnung im Querschnitt
(Mittellage bzw. rechte oder linke Seitenlage) definieren zu kénnen. Diese Abschnitte erga-
ben sich aus den unterschiedlichen ortlichen Randbedingungen.

Abbildung 5: Ubersicht der Untersuchungsabschnitte
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Abschnitt 1 - KritzmannstraBe

Schulen

Kritzmannstrafle

Anschluss an BA 4

Abbildung 6: Luftbild KritzmannstraBe
Fahrbahn:

e zweistreifige Fahrbahn

e Knotenzufahrt Olvenstedter Graseweg mit zwei Fahrspuren (Links sowie Gerade-
aus/Rechts)

e Deckenschluss mit Ausbesserungsstellen und Rissen
e in HOhe Baugrenze (Anschluss an BA 4) Parken am Fahrbahnrand
Radfahrer

e bis kurz vor dem Kreuzungsbereich Olvenstedter Graseweg (aus Suden kommend)
beidseitig Schutzstreifen danach Ubergehend in schmalen Radweg (Fahrtrichtung
Nord) bzw. Radstreifen (Fahrtrichtung Sud)

FuBganger
e Gehweg beidseitig vorhanden

o Deckenschluss mit Betonplatten und Betonpflaster (im Kreuzungsbereich)
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Abbildung 7: KritzmannstraBe, Blick in Richtung Norden, Standort in Ho6he Baugrenze zu BA 4

Abbildung 8: KritzmannstraBe, Blick in Richtung Stiden, Standort Olvenstedter Graseweg
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Abschnitt 2 — Burgstaller Weg

Milchweg W-O

N

Kindertageseinrichtung
,Bussi-Bar"

Burgstaller Weg —_—

Abbildung 9: Luftbild Burgstaller Weg
Fahrbahn:

zweistreifige Fahrbahn

¢ Knotenzufahrt Olvenstedter Graseweg mit zwei Fahrspuren (Links sowie Gerade-
aus/Rechts)

e separate Rechtsabbiegespur in den Milchweg

o Deckenschluss leicht wellig und vereinzelt Rissbildung
e Dbeidseits Parkverbot

Radfahrer

e Dbeidseitig schmaler Radweg als Angebot vorhanden
FuBganger

e Gehweg beidseitig vorhanden

o Deckenschluss 6stlich mit Betonplatten und Asphalt, westlich mit Betonpflaster




2. Nord-Sud-Verbindung der Stral’enbahn Unterlage 1
BA 5 — Hermann-Bruse-Platz bis Ebendorfer Chaussee

Seite 20

Abbildung 10: Burgstaller Weg, Blick in Richtung Norden, Standort Olvenstedter Graseweg

Abbildung 11: Burgstaller Weg, Blick in Richtung Stden, Standort Milchweg
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Abschnitt 3 — Milchweg West-Ost-Verlauf

Milchweg (West-
Ost-Richtung)

\

B-Plan-Gebiet 111-5

Abbildung 12: Luftbild Milchweg (West-Ost-Richtung)
Fahrbahn:

o zweistreifige Fahrbahn

o Deckenschluss leicht wellig, Spurrillen erkennbar und vereinzelt Rissausbildung
e Dbeidseits Parkverbot, vorhandener Parkplatz vor Wohnbebauung

Radfahrer

e Mitnutzung Fahrbahnbereich

FuBganger

e (Gehweg beidseitig vorhanden, nérdlich mit ca. 1,40 m Breite sehr schmal

e Deckenschluss nordlich mit Betonplatten, studlich mit Betonpflaster
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Abbildung 13: Milchweg, Blick in Richtung Osten, Standort nahe Burgstaller Weg

Abbildung 14: Milchweg, Blick in Richtung Westen, Standort nahe B-Plan-Gebiet
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Abschnitt 4 — Milchweg Nord-Sud-Richtung

Kath. Kirche

St. Mechthild \

Hintere Erschlie-
Rung Ebendorfer
Milchweg (Nord-Sud-Richtung) — Chaussee 45-49

Supermarkt

Abbildung 15: Luftbild Milchweg (Nord-Std-Richtung)
Fahrbahn:

e zweistreifige Fahrbahn

e Knotenzufahrt Ebendorfer Chaussee mit zwei Fahrspuren (Rechts sowie Geradeaus/
Links)

e Deckenschluss mit vereinzelter Rissausbildung, konzentriert im Bereich des Gerinnes
e Dbeidseits Parkverbot, vorhandene Parkplatze im Seitenraum

Radfahrer

¢ sudlich Ringfurther Weg: Mitnutzung Fahrbahnbereich

o nordlich Ringfurther Weg: Radweg als Angebot

FuBganger

o Gehweg beidseitig vorhanden
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e sudlich Einmundung Ringfurther Weg ist westlicher Gehweg sehr schmal, aber zusatz-
licher Gehweg vor Wohnblock vorhanden

o Deckenschluss westlich mit Betonplatten, 6stlich mit Betonpflaster

Abbildung 16: Milchweg, Blick in Richtung Norden, Standort nahe B-Plan-Gebiet

Abbildung 17: Milchweg, Blick in Richtung Norden, Standort Ringfurther Weg
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Abbildung 18: Milchweg, Blick in Richtung Norden, Standort ca. Supermarktausfahrt

Abschnitt 5 — Olvenstedter Graseweg/ Parallele zur Zu-/Abfahrt zum Magdeburger Ring

Wohnhaus Olvenstedter Graseweg
39 mit Feuerwehraufstellflache

Olvenstedter Graseweg

Abbildung 19: Luftbild Olvenstedter Graseweg

Zu-/Abfahrt
Magdeburger Ring
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Abbildung 20: Olvenstedter Graseweg, Blick in Richtung Osten, Standort Kritzmannstrae

Abbildung 21: Olvenstedter Graseweg, Blick in Richtung Osten, Standort Ecke Burgstaller Weg
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3.2

Beschreibung der untersuchten Varianten

Wie im Kapitel 2.1 beschrieben wurden im Zuge der Variantenuntersuchung Nordast fol-
gende zwei Vorzugsvarianten der Trassenfuhrung herausgearbeitet:

FUhrung Uber
o KritzmannstraBe/ Burgstaller Weg/ Milchweg sowie Uber

e KritzmannstraBe/ Olvenstedter Graseweg/ Parallele zur Zu-/Abfahrt zum Magdeburger
Ring/ Milchweg.

Wahrend fur die zuletzt genannte Trassierung die Lage des Bahnkoérpers im vorhandenen
StraBenquerschnitt schon aus den vorangegangenen Betrachtungen relativ eindeutig defi-
niert ist, gibt es flUr die FUhrung Uber den Burgstaller Weg und Milchweg verschiedene
Maoglichkeiten. Wechselwirkungen bestehen hier vor allem zwischen der Planung der Tras-
sierung, den Querschnittsannahmen bzw. —randbedingungen aus der Bestandssituation
(vor allem anliegende Bebauung) sowie verkehrstechnischen Erfordernissen.

Es ist anzustreben, einen moglichst groBen Anteil an besonderem Bahnkdrper zu
integrieren. Der besondere Bahnkoérper ist eine rechtliche Forderung fur die Anlage von
StraBenbahnstrecken (§ 15 Abs. 6 BOStrab). Er ist die fUr alle Verkehrsteilnehmer sicherste
Anlage einer StraBenbahnstrecke, fuhrt daher zu einer héchst moglichen Zuverlassigkeit
durch eine Minimierung von Stérungseinflissen und ermdglicht die geringste Reisezeit.
Der volkswirtschaftliche Nutzen ist durch die bauliche Verhinderung von Unféllen und
Maximierung der Attraktivitat und damit Nutzung der StraBenbahn als Verkehrsmittel
signifikant héher als bei Anlage eines straBenbundigen Bahnkorpers.

Es sollte eine moglichst einheitliche Lage des besonderen Bahnkorpers im Querschnitt
gewahlt werden (keine standigen Wechsel zwischen Seiten- und Mittellage, die jeweils eine
langere Unterbrechung des besonderen Bahnkorpers sowie die Einrichtung von techni-
schen Sicherungsanlagen zur Folge haben).

Die Querschnittsuntersuchungen zur Festlegung moglicher bzw. zum Ausschluss unguns-
tiger Querschnittsanordnungen erfolgten vor allem mit folgenden Abwagungskriterien (die
gewahlte Reihenfolge stellt keine Wertung bzw. Priorisierung einzelner Punkte dar):

e Minimierung des Eingriffs in Fremdgrundsticke
e Erhalt moglichst vieler Baume

e Bestandserhalt vorhandener Verkehrsanlagen

e (Grobbetrachtung Leitungsbestand

Zur Bewertung maglicher Querschnittsanordnungen wurde von folgenden Annahmen aus-
gegangen:

e Mindestabstand Baumstammmitte von Bestandsbaumen zu Aufgrabungsbereichen:
2,50 m (Wert kann je nach Baumart und —gréBe auch noch gréBer werden, genaue
Aussagen hierzu sind erst nach Vorliegen von Ergebnissen von Wurzelsuchschurfen
madglich).

e Bei bereits bordnahen Baumen kann in der Regel der vorhandene Abstand zum Bord
genutzt werden. Zudem kdénnen gegebenenfalls baumschonende MaBnahmen, wie
z. B. Wurzelbrticken, zum Einsatz kommen.
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e In den StraBenabschnitten, in denen neben dem Bord kein baulich hergestelltes Gerin-
ne (z. B. Pflasterreihe in Beton) vorhanden ist, wird der Bord beim grundhaften Ausbau
nicht zu halten sein, so dass hier vorerst nicht vom Erhalt von Bord und Gehweg aus-
gegangen werden kann.

e keine parallele FUhrung von zwei Radverkehrsanlagen (wie z. B. Radweg und Schutz-
streifen)

Grundsatzlich wurde versucht, einen maximalen Erhalt vorhandener Verkehrsflachen zu
erreichen. In groBen Abschnitten zeigte sich jedoch, dass aus verschiedenen Grinden ein
Neuaufbau des Querschnitts erforderlich ist. Es gibt beispielsweise StraBenabschnitte, auf
denen im Bestand ein baulich hergestellter aber nicht benutzungspflichtiger Radweg
vorhanden ist (z. B. Bereich KritzmannstraBe, Burgstaller Weg, Milchweg sudlich
Ebendorfer Chaussee) und bei denen ein Erhalt des Geh-/Radwegs bis zum Bord
theoretisch moéglich ware. Da aber keine parallele Fuhrung von Radweg und Schutzstreifen
erfolgen sollte, wird bei der Querschnittsfestlegung vom Ruckbau von Rad-/Gehweg und
Neubau eines 2,50 m breiten Gehweges ausgegangen. Diese Festlegung wird dadurch
unterstutzt, dass so die Eingriffe in Privatgrundsticke auf der gegenUberliegenden
StraBenseite verringert werden.

Auf Grundlage der oben beschriebenen Randbedingungen erfolgte eine Bestands- und
Querschnittsanalyse fur die unter 3.1 beschriebenen Untersuchungsabschnitte. Die dort
getroffenen Annahmen und ermittelten Ergebnisse werden nachfolgend beschrieben.

Abschnitt 1 - KritzmannstralRe

e Anschluss an BA 4 in Mittellage

o Aus den ortlichen Randbedingungen ergibt sich keine Ausschlusslage fur die Einord-
nung des besonderen Bahnkorpers, deshalb Wahl der Lage abhangig von der Tras-
senfuhrung in den anschlieBenden Abschnitten

e (Gleistrasse bis Olvenstedter Graseweg mit eingedecktem Gleiskorper (bei Mittellage)
und ohne Schutzstreifen (Weiterfuhrung des in BA 4 geplanten StraBenquerschnitts)

e Die Gleisschleife KritzmannstraBBe ist Bestandteil des BA 4.
Abschnitt 2 — Burgstaller Weg

e Ausschluss der westlichen Seitenlage wegen weiter zu gewahrleistender ErschlieBung
der dort anliegenden Eigenheimgrundsticke (Grundstlckszufahrten, Mullabfuhr) sowie
Minimierung der durch den StraBenbahnverkehr eingebrachten Larmimmission (Nahe
zur Bebauung)

o Erhalt der westlichen Flursticksgrenze

e Beibehaltung aller Ausfahrrichtungen an den Einmundungen Birkenweiler, Suplinger
Weg und Milchweg

e Die Untersuchung einer Variante mit EinbahnstraBenverkehr (zur Minimierung der Ein-
griffe in die Privatgrundsttcke) wird als nicht zielfUhrend betrachtet, da durch die erfor-
derlichen neuen Fahrwege fur die wegfallende Fahrtrelation neue Betroffenheiten in
anderen StraBenzigen erzeugt werden.

= Weitere Betrachtung der Querschnitte mit Mittellage sowie 6stlicher Seitenlage
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Abschnitt 3 — Milchweg West-Ost-Richtung

In diesem Abschnitt steht ein relativ breiter Korridor fur die Einordnung der neuen Gleisan-
lage zur Verfugung, welcher auf den ersten Blick gréBere Moglichkeiten zur Einordnung
des geplanten in den vorhandenen Querschnitt bietet. Deshalb wurden in einem ersten
Schritt verschiedenste Varianten der Querschnittseinordnung untersucht. So sollte abgesi-
chert werden, dass die Betroffenheiten fUr Anlieger minimiert und maoglichst viele Baume
erhalten werden kénnen. Es zeigte sich, dass selbst bei einem Neuaufbau des Quer-
schnitts mit MinimalmaBen ab sudlicher Flursticksgrenze der Erhalt beider Baumreihen
nicht moglich ist. Deshalb wurden folgende Querschnittsannahmen festgelegt:

e FErhalt sudlicher Gehweg (optisch guter baulicher Zustand) einschlieBlich Baumen,
Neuaufbau Querschnitt ab studlichem Bord

e Erhalt der nérdlichen Baumreihe ist daher nicht méglich, aber Platz fur Neupflanzungen
ist vorhanden

e Aus den ortlichen Randbedingungen ergibt sich keine Ausschlusslage fur die Einord-
nung des besonderen Bahnkorpers, deshalb Wahl der Lage abhangig von der Tras-
senfuhrung in den anschlieBenden Abschnitten

= Weitere Betrachtung der Querschnitte mit Mittellage sowie sudlicher Seitenlage (Fort-
setzung der Einordnung aus Abschnitt 2)

Abschnitt 4 — Milchweg Nord-Sud-Richtung
Milchweg zw. Wohngebiet B-Plan 111-5 und Ringfurther Weg:

e Erhalt der westlich vorhandenen Stellflachen zur weiteren Gewahrleistung der Erschlie-
Bung der Wohngebaude Milchweg 14 bis 24 (im Bestand Senkrechtparker, bei Mittella-
ge geplant als Schragaufstellung 80 gon zur Gewahrleistung der erforderlichen Fahr-
gassenbreite zum Einparken)

e Da durch die Querschnittsverbreiterung ein Eingriff in die éstlich vorhandenen Parkplat-
ze erforderlich wird, werden potentielle Ersatzstellplatze vorgeschlagen. Hierfur wird
zusatzlich fur die weitere Planung auch die sudlich des Lubecker Privatweges vorhan-
dene Brachflache als potentielle Parkplatzflache vorgeschlagen (vorbehaltlich der Er-
gebnisse von umweltrechtlichen Belangen sowie der Untersuchung der Grundsticks-
eigentumsverhaltnisse).

Milchweg zw. Ringfurther Weg und Ebendorfer Chaussee

o Erhalt der westlichen Flursticksgrenze (Eigenheime und Kirche befinden sich in unmit-
telbarer Nahe zur Flursticksgrenze und damit zur Verkehrsanlage)

o westliche Seitenlage wegen ErschlieBung der Eigenheime und der Kirche sowie Mini-
mierung der Larmimmissionen nicht empfehlenswert

e FUr die schon im Bestand vorhandenen Zufahrten zu den sudlich hinter den Gebauden
der Ebendorfer Chaussee liegenden Flachen (einschl. Tiefgaragenzufahrt) sowie zum
Supermarkt sind derzeit aufgrund der ortlichen Verhaltnisse keine Alternativen erkenn-
bar. Eine ErschlieBung aus 06stlicher Richtung ist z. B. wegen der vorhandenen Héhen-
verhaltnisse, einer oberirdischen Fernwarmeleitung sowie einer dort bestehenden und
gut genutzten Garagenanlage als nur schwer realisierbar einzuschatzen.

¢ Die Querschnittseinordnung in diesem Abschnitt muss unter Beachtung der Zufahrten,
der verkehrstechnischen Erfordernisse fur die Knotenpunktgestaltung sowie der Rand-
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bedingungen aus Bauabschnitt 6 unter Vermeidung einer Anderung der Bahnkorperla-
ge (Wechsel von Seiten- in Mittellage) im Knotenbereich erfolgen.

= Im Bereich Milchweg Nord ist eine Mittellage des Bahnkdrpers erforderlich (Anschluss

an BA 6), der Ubergang aus der Seitenlage kann im Bereich des Ringfurther Weges er-
folgen.

Abschnitt 5 — Olvenstedter Graseweg/ Parallele zur Zu-/Abfahrt zum Magdeburger Ring

Einordnung in sudlicher Seitenlage des Olvenstedter Graseweges ohne groBere Eingrif-
fe in den Olvenstedter Graseweg und die Knotengestaltung/ -signalisierung an der Zu-/
Abfahrt zum Magdeburger Ring nicht méglich

Anordnung des Bahnkarpers in nordlicher Seitenlage mit Erhalt der Bestandsverkehrs-
flache sowie Einordnung eines Gleisbogens am Knoten KritzmannstraBe/ Olvenstedter
Graseweg

zur Verfugung stehender Korridor neben Zu-/Abfahrt Magdeburger Ring relativ eng
Abbruch des Gebaudes Langer Schlag Nr. 3 erforderlich

Bei der vorgesehenen Einordnung der Gleise in nordlicher Seitenlage nahert sich der
Gleisbogen am KP Burgstaller Weg/Olvenstedter Graseweg sehr dem Gebaude Ol-
venstedter Graseweg 39 an. Vor dem Gebaude befindet sich eine Feuerwehraufstellfla-
che, die auch zukunftig bendétigt wird, aber vom Gleis Uberbaut wird.

Es wurden verschiedene Gleisgeometrievarianten fur diesen Bereich untersucht:
Variante 1:

Gleislage Olvenstedter Graseweg in Rucklage des vorhandenen Geh-/Radweges,
Einordnung eines Gleisbogens mit Mindestradius, = keine normgerechte Feuerweh-
raufstellflache einordenbar

Variante 2:

VergréBerung des Gleisbogenradius soweit, dass Gleisbogen neben erforderlicher Auf-
stellflache liegt > Haltelinie rickt weit vom Knoten weg, L6sung verkehrstechnisch un-
gunstig

Variante 3:

Gleislage Olvenstedter Graseweg neben der Fahrbahn (Zwischenstreifen zwischen
Gleis und Fahrbahn fur Einordnung der Signale erforderlich) - keine normgerechte
Feuerwehraufstellflache, Haltelinie ruckt weit vom Knoten weg, Losung verkehrstech-
nisch ungunstig

Die Bogenvarianten sind in nachstehenden Lageplanskizzen dargestellt. Zur besseren
Vergleichsmdglichkeit wurde die Lage der Haltelinie aus der Variante Seitenlage in den
Skizzen dargestellt.
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Abbildung 22: Gleisbogen in den Olvenstedter Graseweg, Geometrievariante 1 und 2

Abbildung 23: Gleisbogen in den Olvenstedter Graseweg, Geometrievariante 3

= Derzeit erscheint es schwierig, eine hormgerechte Zufahrt und Aufstellung fUr die Feu-
erwehr weiter zu gewahrleisten. Die RegelmaBe der DIN 14090 lassen sich nicht im vol-
len Umfang realisieren und wenn, dann nur unter groBer Verminderung der Leistungs-
fahigkeit des Knotenpunktes. Weitere Einschrankungen fur die Erreichbarkeit durch die
Feuerwehr stellen die erforderlichen Einbauten der Fahrleitung (Maststandorte und Ver-
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3.3

3.3.1
3.3.2

spannung) und Lichtsignalanlagen dar. AuBerdem befindet sich nah am Gebaude ein
Hohensprung von ca. 1 m (Bdschung), der aus derzeitiger Sicht ein Hindernis fur die
Einordnung der neuen Verkehrsanlagen sowie der Feuerwehraufstellflache darstellt
(Konsequenzen, die ein Abtragen der Boschung furs Gebaude hatten, lassen sich der-
zeit nicht einschéatzen).

= Deshalb wurde durch die Planungsbeteiligten festgelegt, diese Variante nicht weiter zu
vertiefen.

Zusammenfassung:

Auf Grundlage der zuvor beschriebenen Annahmen wurden folgende Trassenvarianten fur
die weitere Untersuchung und Planung festgelegt:

e FUhrung Uber Burgstaller Weg und Milchweg mit Mittellage im gesamten Abschnitt

e FUhrung Uber Burgstaller Weg und Milchweg West-Ost-Richtung in dstlicher/stdlicher
Seitenlage und tuber Milchweg Nord-Sud-Richtung in Mittellage

Die StraBenbahnhaltestellen sind bei Mittellage des Bahnkdrpers als Uberfahrbares Kap
(angehobene Fahrbahn und Absicherung durch LSA) vorgesehen. Dies hat den Vorteil,
dass Fahrbahnverziehungen vermieden und Eingriffe in angrenzende Flurstlicke reduziert
werden konnen. Noch zu klaren ist hierbei die Einordnung der Bedarfs-Bushaltestellen. Ei-
ne barrierefreie Einordnung am Fahrbahnrand (Bordhdhe von 24 cm) parallel zur StraBen-
bahnhaltestelle ist wegen der zu gewahrleistenden Querung fur die FuBganger vom War-
tebereich im Gehweg zu allen StraBenbahntlren schwierig. Alternativ kdnnten die Busse
mit im Gleisbereich halten. Hierbei ware aber beim derzeit vorgesehenen Achsabstand ei-
ne Begegnung von Bussen bzw. zwischen Bus und StraBenbahn nicht moglich. Zudem ist
dann eine Ein- und Ausfadelung auf den Bahnkorper sowie eine Verringerung des
Rasengleisanteils erforderlich. Deshalb wird derzeit von einer versetzten Lage (im Vergleich
zur StraBenbahnhaltestelle) ausgegangen.

Bei Seitenlage des Bahnkarpers ist die stadtwartige Haltestelle Ringfurther Weg als Insel,
die stadtauswartige als Haltestellenkap (Haltestelle im Gehweg) auszubilden. Die Bushal-
testellen wirden dann am Fahrbahnrand bzw. an der Inselriicklage eingeordnet werden.

Variantenvergleich

Raumstrukturelle Wirkungen
Verkehrliche Beurteilung

Die entwickelten Planungsvarianten mit ihren infrastrukturellen Rahmenbedingungen sind
bei Zugrundelegung des derzeitigen Planungsstandes in der Lage, die vorhandenen Ver-
kehrsmengen aufzunehmen.

Der Nachweis der verkehrstechnischen Leistungsfahigkeit fur den Kfz-Verkehr wurde vari-
antenspezifisch gemal HBS (Handbuch fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen)
auf Basis der vorhandenen Verkehrszahlungen aus dem Jahr 2012 und 2014 fur die Kno-
tenpunkte Olvenstedter Graseweg/ Burgstaller Weg/ KritzmannstraBe und Ebendorfer
Chaussee/ J.-R.-Becher-Str. erbracht.

Prognosewerte der Verkehrsbelastungen stehen nicht zur Verfugung. Aufgrund der derzeit
nicht geplanten Anderung der Bebauungsdichte/Nutzungen und unter Beachtung der all-
gemeinen Tendenzen kann in Abstimmung mit den Planungsbeteiligten jedoch davon
ausgegangen werden, dass eine wesentliche Erhdhung der heutigen Verkehrsmengen
nicht zu erwarten ist.
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3.3.3

3.34

3.35

Die HBS-Formblatter zur Leistungsfahigkeitsberechnung der benannten Knotenpunkie
sind Bestandteil des Anhangs.

Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Die groBtmogliche Berlcksichtigung eines besonderen Bahnkérpers bei der Projektierung
der neuen Gleistrasse fuhrt zu einer Entflechtung des offentlichen und individuellen Ver-
kehrs.

Dies bildet die Basis einer zunehmend unabhangigen und stérungsarmen Betriebsfuhrung
der StraBenbahn. In Verbindung mit der erforderlichen Streckensignalisierung wird ein zeit-
optimaler StraBenbahnverkehr angestrebt.

Gleichzeitig fuhrt die Trennung der Verkehrsarten - kombiniert mit der signaltechnischen
Sicherung vorhandener, konfliktbehafteter Kreuzungspunkte - zu einer Erhéhung des all-
gemeinen Sicherheitsniveaus fur alle Verkehrsteilnehmer.

Die dadurch mogliche Minimierung der Reisezeit sowie Maximierung der Zuverlassigkeit
und Punktlichkeit fuhrt zur héchstmdglichen Attraktivitdt und damit Nutzung der
StraBenbahn.

Die in den Planungsvarianten variierende Gleislage im Bereich des Burgstaller Weges und
des sudlichen Teils des Milchweges generiert voneinander abweichende Verkehrskonstel-
lationen.

Die Gleisseitenlage realisiert eine Parallelitat von Individual- und StraBenbahnverkehr, die
eine weitestgehende Entflechtung dieser Verkehre entlang des Burgstaller Weges/ Milch-
weges ermoglicht. Nachteil dieser Variante ist die Notwendigkeit, Grundstticksandienun-
gen/ Zufahrten direkt im Anschluss an die Grundsticksgrenze und die geplanten Gehwege
uber den Gleisbereich fuhren zu mussen. Aufgrund der projektierten Gehwegbreite von
2,50 m kann jedoch davon ausgegangen werden, dass ausreichende Sichtverhaltnisse
gegeben sind und eine signaltechnische Sicherung dieser Gleistuberfahrten nicht erforder-
lich wird.

Bei Gleismittellage bedingen alle StraBeneinmundungen bei Beibehaltung der vorhande-
nen Fahrbeziehungen (Richtungen) eine signaltechnische Sicherung der Gleistberfahrten.
Vorteil dieser Planungsvariante ist, dass der Andienungsverkehr infaus den Grundstucks-
zufahrten direkt in den Burgstaller Weg/ Milchweg geleitet werden kann, zumeist jedoch
nur ,rechts raus/rechts rein®. Bei der Realisierung ortlicher Linksausbiegeverbote kénnen
so GleisUberfahrten ausgeschlossen werden. Zur Kompensation der Richtungsbeschran-
kungen sind, zumindest fur Pkw, Wendemaoglichkeiten an den signalisierten Knotenpunk-
ten bzw. Gleisuberfahrten erforderlich.

Umweltvertraglichkeit
Punkt wird nach Abschluss der Umweltvertraglichkeitsprafung erganzt
Wirtschaftlichkeit

3.3.5.1 Investitionskosten

Kostenschéatzung liegt erst nach Abschluss aller Fachplanungen vor

3.3.5.2 Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen

Wirtschaftlichkeitsbetrachtung erfolgt nach Vorliegen einer Kostenschatzung
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4 Gewahlte Linie

Auch wenn der Vergleich der Varianten auf Grund der noch nicht abgeschlossenen
Fachplanungen derzeit noch nicht allumfanglich moglich ist, zeichnet sich die Variante mit
Seitenlage als Vorzugsvariante ab. Grande hierfur sind unter anderem:

e Geringere Querschnittsentwicklung und dadurch geringere Eingriffe in Privatgrundstu-
cke sowie geringere Flachenneuversiegelung und insgesamt niedrigere Bau- und Un-
terhaltungskosten fur die Verkehrsanlage

e Einordnung der Bushaltestellen fir Nacht- und Schienenersatzverkehr in gleicher Lage
wie die StraBenbahnhaltestellen moglich

o Raseneindeckung des Gleisbereiches in der gesamten Breite moglich und dadurch
Vorteile sowohl bei den Investitionskosten als auch beim Unterhaltungsaufwand

Aus verkehrstechnischer Sich ist eine eindeutige Priorisierung oder der Ausschluss einer
Planungsvariante unter den beschriebenen Randbedingungen und Voraussetzungen nicht
gegeben. Sofern - wie weiter oben beschrieben - bei der Gleisseitenlage auf eine signal-
technische Sicherung von Grundstickszufahrten verzichtet wird, kann bei dieser Variante
gegenuber der Gleismittellage die Anzahl neuer, zusatzlicher Lichtzeichenanlagen mini-
miert werden.






