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1.

Einleitung

Die Landeshauptstadt Magdeburg bereitet aktuell die Erstellung eines Verkehrsentwicklungs-
planes vor, der das verkehrliche Leitbild aus dem Jahr 1993 ersetzt und fortschreibt. Die
Verkehrsuntersuchungen Sid / Stdost fir die Bereiche Leipziger StralRe, Hopfengarten,
Westerhlisen und Salbke sowie die umfangreiche Verkehrserhebung zur Erfassung des
Quiell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs in Westerhlsen, Salbke, Fermersleben und Buckau
liefern dafur wichtige fachliche Grundlagen.
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Abbildung 1 Untersuchungsgebiete

Das Untersuchungsgebiet besteht aus den
Teilbereichen und wird wie folgt begrenzt:

>

>
>

Westen: Dodendorfer StralRe/Salbker
Chaussee/ Gebietsrand von Westerhiisen
Norden: Warschauer StralRe

Osten: Eisenbahnstrecke  Magdeburg
Fermersleben/Alt Salbke/Alt Westerhiisen
Siuden: Stadtgrenze Magdeburg

in der Abbildung 1 dargestellten vier

Stral3e/Leipziger Chaussee/Ottersleber

— Halberstadt/Friedrich-List-Straf3e/Alt



Im Zusammenhang mit dem Teilbereich 1 — Leipziger StraBe werden die beiden zum
Magdeburger Ring fihrenden Hauptnetzstrallen Fermersleber Weg und Brenneckestral3e
mit betrachtet.

Der Kirschweg wurde dem Teilbereich 2 — Hopfengarten zugeordnet.

In  den untersuchten  Stadtgebieten vollziehen sich  deutlich differenzierte
Strukturentwicklungen, die vor allem gekennzeichnet sind durch:

- Neuansiedlung von Industrie und Gewerbe auf dem ehemaligen SKET-Gelande an
der Dodendorfer Stral3e

- Kleinteilige Wohnbebauung in unmittelbarer Nachbarschaft zum Industriebetrieb
SKET/Enercon im Bereich Gustav-Ricker-Stralie/Am Hopfengarten

- Wohnungsleerstand und Sanierungsbedarf im Wohn- und Mischgebiet ,Buckau-
Insel“ sowie entlang der HauptverkehrsstralBe durch Fermersleben, Salbke und
Westerhiisen

Aus der Wechselwirkung dieser Entwicklungen mit der Verkehrsinfrastruktur ergeben sich
unterschiedliche Probleme, die analysiert worden und fiir die LOosungsansétze und
Empfehlungen zusammenfassend dargestellt werden.

2. Gebietsstrukturen und Entwicklungstendenzen

2.1 Untersuchungsgebiet Leipziger StralRe

Die Struktur des Untersuchungsgebietes ist gegenwartig noch gepragt durch die
Industriebrache des ehemaligen SKET-Gelandes. Das alte SKET-Verwaltungsgebaude
wurde von RegioCom ausgebaut und seit Marz 2010 arbeiten hier ca. 1.200 Arbeitskréfte.
Der Ost- und Sudostrand des Industrie- und Gewerbegebietes werden als Produktions- und
Lagerflachen vom SKET Maschinen- und Anlagenbau und von weiteren kleineren Industrie-,
Bau-, Transport- und Dienstleistungsunternehmen genutzt.

Die Neuansiedlung von RegioCom hat einen wesentlichen Impuls zur Reaktivierung des
Industrie- und Gewerbestandortes SKET — Freie StralRe ausgeldst.

Von der Landeshauptstadt Magdeburg wird die weitere Industrie- und Gewerbeansiedlung im
Untersuchungsgebiet aktiv gefordert. Das zeigt sich in der Schaffung der
planungsrechtlichen Voraussetzungen fir die Ansiedlung von Industrie und Gewerbe als
auch im Ausbau der notwendigen Infrastruktur.

Insgesamt werden im Industrie- und Gewerbegebiet SKET — Freie Stral3e 43,2 Hektar
Industrie- und Gewerbeflachen fur die Neuansiedlung erschlossen, wovon 8 Hektar bisher
genutzt werden.

Im Norden des Untersuchungsgebietes liegt das Wohn- und Mischgebiet ,,Buckau Insel* mit
ca. 400 Einwohnern und einigen kleineren Gewerbe- und Dienstleistungsunternehmen. Die
weitgehend verschlissene Wohnbausubstanz mit hohem Leerstand und Abbruchflachen
bedarf einer grundlegenden stadtebaulichen Umgestaltung. Zu deren Unterstitzung hat der
Stadtrat am 06.09.2012 die Satzung Uber die formliche Festlegung des einfachen



Sanierungsgebietes ,Buckauer Insel“ und am 12.11.2012 die Aufstellung des B-Planes 410-5
~Buckauer Insel“ beschlossen. Planungsziele sind u.a. die Sanierung und Aufwertung des
offentlichen StralRenraumes, die Erganzung der ErschlieBungsstruktur und die Ausweisung
von Flachen fir den ruhenden Verkehr.

2.2 Untersuchungsgebiet Hopfengarten

Das Untersuchungsgebiet Hopfengarten ist durch neue und sanierte, (berwiegend
kleinteilige Wohnbebauung gepragt. Hier wohnen ca. 10.000 Menschen.

Die ca. 5.950 Arbeitsplatze konzentrieren sich auf den SKET Industriepark einschliellich
SAM, auf den Bereich Dr.-Eisenbart-Ring und die Carnotstral3e.

Entsprechend Flachennutzungsplan ist die Entwicklung von jetzt landwirtschaftlich genutzten
Flachen zu Wohnungsbau- und Gewerbeflachen mdglich.

Entsprechend der Prognosen zur Einwohnerentwicklung im Integrierten Stadtentwicklungs-
konzept (ISEK) wird keine wesentliche Veranderung der Einwohnerzahl bis 2025 erwartet.

2.3 Untersuchungsgebiete Salbke und Westerhiisen

Die Ortsteile Salbke und Westerhiisen werden noch heute stark durch ihre dorflichen
Strukturen gepragt. Beide Ortskerne grenzen sich deutlich von den umliegenden Stadt-
gebieten ab.

AuRRerhalb der Ortskerne ist die Stadtlandschaft durch Werksbrachen (RAW und ehem.
Fahlberg List) gepragt. Insbesondere an der HauptverkehrsstralRe Alt Salbke/Alt
Westerhiisen ist die Anzahl leer stehender und ungepflegter Gebaude grof3.

Im Gegensatz dazu sind abseits der Hauptverkehrsstral3en ruhige und attraktive
Wohnbereiche zu finden.

Hervorzuheben ist im Westteil der naturrdumlich wertvolle Verlauf der Silze sowie die
Sohlener Berge. Im Stuiden bildet der Westerhiser Park einen wichtigen Erholungs- und
Freizeitbereich.

Der Zugang zur Elbe ist in Salbke/Westerhiisen durch Privatgrundstticke und
Industriegelande (ehem. Fahlberg-List) nur eingeschrankt méglich.

Die insgesamt ca. 3.000 Arbeitsplétze in Salbke und Westerhiisen konzentrieren sich vor
allem auf den SKL-Industriepark.

Langerfristig wird entsprechend dem ISEK eine Profilierung der alten Ortskerne und
Siedlungszentren Salbke und Westerhlisen angestrebt verbunden mit einer Renaturierung
von Altindustrieflachen.

Mit der Festlegung des einfachen Sanierungsgebietes Salbke durch Beschluss des
Stadtrates am 31.05.2012 wurde die Starkung des Wohnstandortes als Hauptziel definiert.
Teilziel hierzu bildet u.a. auch die Verbesserung der auf3eren Wohnbedingungen.

Am 12.06.2014 beschloss der Stadtrat die Satzung der Landeshauptstadt Magdeburg Uber
die férmliche Festlegung des Sanierungsgebietes ,Fermersleben/Salbke Nord"“ im



vereinfachten Sanierungsverfahren. Damit soll ein Anreiz fur die Grundstickseigentimer
geschaffen werden, die bereits erfolgten offentlichen Investitionen durch private
Sanierungsmafinahmen zu ergénzen und das Wohnumfeld insgesamt aufzuwerten.

Nach Auswertung des Hochwassers 2013 sind in dem Gebiet auch Retentionsrdume sowie
technischer Hochwasserschutz zu bertcksichtigen.

3. Verkehrsbelastungen und Verkehrsaufkommen

3.1  Verkehrsbelastungen

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchungen wurden Verkehrszéhlungen des Stadtplanungs-
amtes ausgewertet. Besondere Aufschliisse tber die Verkehrsbelastung der
Untersuchungsgebiete Salbke und Westerhiisen lieferte die automatische
Kennzeichenerfassung des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs in Westerhiisen, Salbke,
Fermersleben und Buckau im Juni 2012.

Die Zahlungen weisen fir das StralRenhauptnetz folgende Verkehrsbelastungen im
Tagesverkehr auf (siehe auch Abb. 2):

Tabelle 1
L
Leipziger StralRe — Leipziger Chaussee 10.150 — 13.500
Dodendorfer Straf3e 10.200 - 11.500
Gustav-Ricker-Stral3e 4.400 — 5.800
Alt Salbke-Alt Westerhiisen-Schonebecker Ch. 11.000 - 15.600
Raiffeisenstral3e — Warschauer StralRe 9.950 — 12.600
Bierer Weg 4.150
Salbker Straf3e 6.000 — 7.200
Schilfbreite — Schanzenweg 5.450 — 7.650
Am Hopfengarten — Friedrich-List-Strafl3e 2.100 — 5.050
Ottersleber Chaussee — Faulmannstralie 8.500 - 15.100
Sohlener Hauptstral3e - Kreisstral3e 2.500 — 2.950
Obere Siedlung — Zum Anker 1.350 — 1.900



Die Belegungen auf den Hauptverkehrsstraf3en und den verkehrsbedeutenden
Sammelstral3en entsprechen den Werten vergleichbarer Straf3en in anderen Stadtgebieten
Magdeburgs.

Der Anteil des Schwerverkehrs liegt allgemein unter 5,5% des Gesamtverkehrs und damit im
gro3stadtischen Durchschnitt. Es handelt sich hauptséchlich um lokale Versorgungs- und
Lieferverkehre.

Etwas hoher sind die Schwerverkehrsanteile im Zuge der Faulmannstrale (7,9 %) und
Gustav-Ricker-Str. (5,7 %), da diese eine wichtige Verbindung zwischen SKL Industriepark
bzw. SKET/Enercon und der Autobahn darstellen. In der Erntezeit kommen zusatzlich
saisonale Schwerverkehre zu den Getreidespeichern auf dem Elbe-Borde-Terminal-Geldnde
hinzu.

Deutlich geringer ist die Schwerverkehrsbelastung in der Dodendorfer Stral3e, im Bierer
Weg, in der Salbker StralRe und in der Stralie Am Hopfengarten mit 1,7% bis 0,8% des
Gesamttagesverkehrs.
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Abbildung 2 Untersuchungsgebiet Leipziger Stral3e
Querschnittsbelastung DTV Kfz/24 h



% N ._ﬂ!‘_.'ll-:-

LT TE LT

A / i

T ey
| ] | |' ‘ﬂ. k| : :
Liale] — 34
[ — o= [ Frr[a_a-Bc:-lllma_nn-Str.
202 5 ool Eﬁ ﬂu{ﬂ%zsr:::,::mm,
415 70p) . Cr

Otters] -]
= eher

.S , LéH'L?E - EIEIEI‘.:FEI'

Grund }a Flugplatz ﬂ \\
e
_———:__‘::__:_
/ [\ C! —

Abbildung 3 Untersuchungsgebiet Hopfengarten
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Abbildung 4 Untersuchungsgebiet Salbke/Westerhlisen
Querschnittsbelastung DTV Kfz/24 h
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Abbildung 5 Untersuchungsgebiet Beyendorf/Sohlen
Querschnittsbelastung DTV Kfz/24 h

3.2 Strukturdaten und Verkehrsaufkommen

Wesentliche Strukturdaten, die das Verkehrsaufkommen pragen, sind Einwohner und
Arbeitsplatze. Der Ermittlung der Einwohner im Untersuchungsgebiet wurden die Daten der
statistischen Bezirke vom Dezember 2014 zugrunde gelegt, und fur die Arbeitsplatzzahlen
wurde 2009 eine gesonderte schriftliche Befragung der Unternehmen, Einrichtungen,
Versorgungen- und Dienstleistungsbetriebe durchgefuhrt. Die erhobenen Strukturdaten sind
in der Tabelle 2 zusammengefasst.

Tabelle 2
(31.12.2014) (2009)
Bereich 1 — Leipziger Stral3e ca. 400 1.300
Bereich 2 — Hopfengarten 10.074 5.950
Bereich 3 — Salbke 4008 1.900
Bereich 4 — Westerhiisen 3.164 1.070 (2005)
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Mit diesen Daten wurde das Quell- und Zielverkehrsaufkommen der Untersuchungsgebiete
Leipziger StraRe und Hopfengarten auf der Grundlage der Befragungungsdaten der SrV und
einer speziellen Unternehmensbefragung ermittelt. Fir Salbke und Westerhuisen liegen aus
der Kfz-Kennzeichenerhebung konkrete Zahlwerte vor.

Insgesamt weist das Verkehrsaufkommen der Gebiete folgende GréRenordnungen auf:

Tabelle 3
Summe Quell- u. Zielverkehr Fahrten pro Tag
4 OPNV Radverkehr

Untersuchungsgebiet

Leipziger Stral3e 1.210 240 130
Hopfengarten 28.430 7.200 3.660
Salbke 9.500 2.130 1.300
Westerhiisen 8.400 1.810 1.060

Der Radverkehr fahrt dabei in hohem Maf3e nur innerhalb der Untersuchungsgebiete.

3.3  Verkehrsunfalle / Verkehrslarmbelastungen

In den Untersuchungsgebieten fallen folgende Unfallhdufungsstellen (= 5 VU/a) auf:

Knoten Alt Salbke / FaulmannstralRe
Knoten Alt Fermersleben / Friedrich-List-Straf3e
Knoten Salbker StrafRe / Schilfbreite
Knoten Ottersleber Chaussee / Ottweiler Stral3e

Das Kfz-Aufkommen auf dem StraRenzug Alt Westerhiisen und Alt Salbke verursacht in
Verbindung mit dem schlechtem Zustand der Fahrbahn und der Gleisanlage sowie den
Uberhéhten Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs eine starke Larmbelastung.

Nach der 2. Stufe der Larmkartierung fur die Landeshauptstadt Magdeburg, gemaR 34.
BImSchV vom Juni 2012 weist der StralRenzug Larmpegel

tags bis 72 dB(A) und
nachts bis 62 dB(A)

auf.
Die Werte liegen tUber den Grenzwerten der VLArmSchR97 fir allgemeine Wohngebiete von

70 dB(A) und
60 dB(A).

tags
nachts

IN IA

Der Stralenzug gehért zu den sogenannten ,hotspots” des Larmaktionsplanes der
Landeshauptstadt Magdeburg, der vom Umweltamt erarbeitet wird.
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Von den Anwohnern wird der Verkehrslarm als wesentliche Ursache fiir die schlechte
Wohnqualitat benannt.

4. Vorhandene Verkehrssituation
4.1 Kraftfahrzeugverkehr
4.1.1 StralRenhauptnetz

Das StralRenhauptnetz und die zugehérigen Knotenpunkte haben fur die vorhandene
durchschnittliche Verkehrsbelastung eine ausreichende Leistungsfahigkeit.

Nachfolgende HauptnetzstralRen weisen vor allem Mangel im Stral3enzustand und in der
StralRenraumgestaltung auf:

» der StralRenzug Alt Salbke — Alt Westerhiisen mit erheblichen Stral3enschaden und
einer Verkehrsraumgestaltung, die nicht der innerdrtlichen Lage entspricht und den
Kfz-Verkehr zu Uberh6hten Geschwindigkeiten animiert

» der Knotenpunkt Alt Salbke/Faulmannstral3e mit fehlenden Abbiegespuren in der
Faulmannstrae und unzureichend breiten Seitenbereichen (Gehwege/Radwege)
und

» die Friedrich-List-StralBe mit einem sehr schlechten Fahrbahnzustand (besonders
unter der Bahnunterfiihrung) und einer Bahnschrankenanlage mit extrem langen
Schliel3zeiten (bis max. 45 Minuten in einer Stunde).

4.1.2 Knotenpunkte

Defizite mit Wartezeiten zu den Verkehrsspitzen fur die untergeordneten Verkehrsstrome gibt
es an den Knotenpunkten

* Alt Salbke / Faulmannstralle

* Alt Fermersleben / Friedrich-List-Stral3e

» Salbker Straf3e / Schilfbreite

» Leipziger StralRe/Fermersleber Weg/Bierer Weg

» Leipziger Stral3e/Brenneckestraf3e/Salbker Stral3e

» Leipziger StraRe/Leipziger Chaussee/Kirschweg/Schilfbreite  und
* BrenneckestralRe/Rampen Magdeburger Ring.

Detailliert werden nachfolgend die lichtsignalgeregelten Knotenpunkte an der Leipziger
Stral3e/Leipziger Chaussee und Brenneckestraie/Rampen Magdeburger Ring betrachtet:

* LSAKN. 573 - LEIPZIGER STRARE / FERMERSLEBER WEG/B IERER WEG

Der vierarmige Knotenpunkt wurde in den letzten Jahren im Zuge der Gleissanierung und
Umgestaltung der Leipziger Stral3e neu ausgebaut. Es wurden neue behindertengerechte
Haltestellen in beiden Richtungen in der Sudzufahrt gebaut. Die Linksabbieger auf der

Leipziger StraRe wurden von den Gleisen entfernt und erhielten eigene Spuren neben den
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Gleisen. Die Linksabbieger werden spursignalisiert mit Pfeilmasken in den Signalgebern. Fur
die Geradeausfahrer und Rechtsabbieger der Hauptrichtung steht in der Nord- und
Sudzufahrt jeweils eine Mischspur zur Verfligung. Der Bierer Weg mindet mit der Ostzufahrt
in einem sehr spitzen Winkel und nur einer Mischspur flr alle Richtungen in die Leipziger
Stral3e ein. In der Westzufahrt, dem Fermersleber Weg existieren eine Mischspur geradeaus
und rechts sowie eine 35 m lange Linksabbiegespur. Die Zufahrten der Nebenrichtung
werden ohne Pfeilmaske signalisiert gemeinsam freigegeben. Dabei missen sich die
Linksabbieger mit dem entgegenkommenden Verkehr durchsetzen und parallel laufende
FuRganger beachten. Rechtsabbieger erhalten jeweils tUber zweifeldige
Rechtsabbiegesignale zusatzliche Freigaben parallel zu den Linksabbiegern der
Hauptrichtung. Fur Fulganger sind tber alle Zufahrten signalisierte Querungen vorhanden.

/ 7 / N &= T ’f T 4,-": N/ A /B 0,5/0,25

—_—— —

FuBgangerfurt

Pom 4 |

Abbildung 6 Knotenpunkt Leipziger Stral3e/Fermersleber Weg/Bierer Weg

Es standen Verkehrszahlungen des Stadtplanungsamtes vom 05.06.2013 (Mittwoch) fur die
Morgenspitzenstunde (7% bis 8° Uhr) und die Nachmittagsspitzenstunde (16% bis 17% Uhr)
zur Verfugung. Verkehrsbeobachtungen in der Spitzenzeit in 2014 lassen jedoch bedingt
durch die Bautatigkeit am Kirschweg derzeit eine héhere Verkehrsbelastung vermuten. Als
zusatzliche Netzbelastung wurde in der Untersuchung daher auch eine Verkehrszunahme
um ca. 20% in der Hauptrichtung und um ca. 30% in der Nebenrichtung betrachtet.

Die Belastung ist im Nachmittagsspitzenverkehr am hdchsten. Der starkste Verkehr tritt im
Geradeausverkehr auf der Leipziger StraRe auf, wobei Flutverkehre morgens stadteinwarts
und nachmittags stadtauswarts zu beobachten sind. Weiterhin sind der Rechtsabbiegeanteil
aus dem Bierer Weg und nachmittags der Linksabbiegeanteil aus dem Fermersleber Weg
von entscheidender Bedeutung. Malf3geblichen Einfluss haben zudem die Straf3enbahnen,
die mit der LSA Uber das Anforderungssystem bevorrechtigt behandelt werden. In der
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Spitzenzeit verkehren zwei StrafRenbahnlinien jeweils im 10-Minuten-Takt, so dass in der
Stunde 24 Bahnen Uber den Knotenpunkt fahren.

Die Steuerung erfolgt teilverkehrsabhangig koordiniert. Es sind Phasen fir die Hauptrichtung
auf der Leipziger Stral3e einschlief3lich StralRenbahn, die Linksabbieger der Leipziger Stral3e
und die Nebenrichtung vorhanden. Koordinierungsbedingt werden die Linksabbieger der
Hauptrichtung wechselseitig im Vor- oder Nachlauf auf Anforderung freigegeben. In den
Spitzenzeiten kommen Programme mit einer Umlaufzeit von 90 s zum Einsatz. Diese
Umlaufzeit stellt innerstadtisch einen guten Kompromiss zwischen Leistungsfahigkeit und
akzeptablen Wartezeiten dar.

Im Ergebnis der Simulation fiir die gezahlte Belastung und dem aktuellen Knotenpunkts-
ausbau (Variante 1) kann eine Leistungsfahigkeit mit einer Qualitatsstufe ,B“ (s. Anlage 1.1)
in beiden Spitzenzeiten bei mittleren Wartezeiten von weniger als 30 s je Fahrzeug
nachgewiesen werden. Die Stralenbahnen haben dabei nur sehr geringe Verlustzeiten von
deutlich unter 20 s (Qualitatsstufe ,A"), die durch Fahrzeitanpassungen in den Parametern
der Steuerung reguliert werden kénnen. Einzelne Verkehrsstrome weisen dabei
Qualitatsstufe ,C" oder sogar ,,D“ auf, der Linksabbieger der Westzufahrt hat im
Nachmittagsspitzenverkehr Qualitatsstufe ,E*, wahrend der Verkehr der Hauptrichtung nur
geringe mittlere Wartezeiten zeigt. In der Westzufahrt ist in einigen Umlaufen auch
erkennbar, dass die Rickstauléange der Linksabbiegespur nicht ausreichend ist. Die
Ergebnisse der Simulationen mit erh6htem Verkehrsaufkommen zeigen vor allem in der
Westzufahrt deutliche Uberlastungserscheinungen, die vor allem durch die Kombination des
starken Linksabbiegers mit der zu kurzen Linksabbiegespur hervorgerufen werden. Die
Grunzeiten der Nebenrichtung liegen teilweise zwischen 20 und 30 s. In der
Nachmittagsspitze kbnnen bessere Ergebnisse erzielt werden durch Einsatz des
vorhandenen Programms 5 mit einer Umlaufzeit von 100 s.

Versuchsweise wurde zur Optimierung in Variante 2 der Geradeausfahrer der Westzufahrt
mit auf die Linksabbiegespur gelegt. In der Auswertung wurde ersichtlich, dass Uber alle
Belastungsfalle die mittleren Wartezeiten zunahmen und schon in der normalen gezahlten
Verkehrsbelastung in der Westzufahrt Uberlastungserscheinungen auftreten, da dann die
Geradeausfahrer hinter den wartenden Linksabbiegern stehen und somit den Knotenpunkt
schlechter rAumen kénnen.

Weiterhin wurde in Variante 3 eine Form der Steuerung untersucht, in der die Linksabbieger
der Hauptrichtung nicht mehr spursignalisiert sind, sondern sich mit dem Gegenverkehr
durchsetzen mussen. Dies bedeutet jedoch, dass dann die Stral3enbahnen in einer
Sonderphase geschaltet werden missen. Die Simulation wurde mit einem
vollverkehrsabhangigen Programm durchgefiihrt und erzielte bei reiner Betrachtung der
Leistungsfahigkeiten und Wartezeiten insgesamt gute Ergebnisse. Die Hauptrichtung wird
dabei etwas schlechter gestellt, da sie bei StralRenbahnfahrten nunmehr wegen der
bestehenden Konflikte mit den Linksabbiegern rechtszeitig angehalten werden muss, was
sich bei Zunahme des Verkehrs auf der Leipziger StraRe oder ggf. erhdhter Anzahl von
StraRenbahnfahrten wiederum negativ auf die Wartezeitenbilanz auswirken kann. Bei dieser
Variante muss jedoch auch berticksichtigt werden, dass einzelne Ful3géangerfurten auch der
Schulwegsicherung dienen und das Durchsetzen einzelner Verkehrsstrome Einbuf3en in der
Sicherheit nach sich zieht. Daher kann diese Variante letztendlich nicht empfohlen werden.
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AbschlieRend kann festgestellt werden, dass der Knotenpunkt im Normalverkehr
ausreichend leistungsféahig betrieben werden kann. Bei deutlicher Verkehrszunahme ist er
jedoch in der Nebenrichtung sehr schnell an der Leistungsgrenze, Ausbauméglichkeiten
bestehen kaum, die Linksabbiegespur der Westzufahrt ist zu kurz. In der Nachmittagsspitze
ist ggf. die Schaltung eines Programms mit 100 s zur Verbesserung des Verkehrsflusses in
der Nebenrichtung hilfreich. Die generelle Veranderung der Signalisierung und Ausristung
kann nicht empfohlen werden, die Linksabbieger der Hauptrichtung sollten aus
Sicherheitsgriinden auch weiterhin spursignalisiert gefiihrt werden. Die sehr geringen
Verlustzeiten der StraRenbahnen kénnen ggf. durch eine Anpassung der Fahrzeiten in der
Parametrierung weiter verringert werden. FulRganger werden gemessen am
Verkehrsaufkommen des MIV (berwiegend mit relativ geringen Wartezeiten bedient.

* LSAKN. 575 - LEIPZIGER STRARE / BRENNECKESTRARE/SA LBKER STRARE

Auch dieser vierarmige Knotenpunkt wurde im Zuge der Gleissanierung und Umgestaltung
der Leipziger StralRe ausgebaut. Er erhielt neue behindertengerechte Haltestellen in beiden
Richtungen im Nordast der Leipziger Stral3e. Die Linksabbieger auf der Leipziger Stralie
wurden auch hier von den Gleisen entfernt und erhielten eigene Spuren neben dem
Gleiskorper. Die Linksabbieger werden spursignalisiert mit Pfeilmasken in den Signalgebern
gefuhrt. Fur die Geradeausfahrer und Rechtsabbieger der Hauptrichtung steht in der Nord-
und Siudzufahrt jeweils eine Mischspur zur Verfigung. Die Salbker StralRe besitzt als
Ostzufahrt nur eine Mischspur fur alle Richtungen. In der Westzufahrt, der Brenneckestrale,
existieren eine Mischspur geradeaus und rechts sowie eine 30 m lange Linksabbiegespur
(bedingt durch die Einmiindung der Paul-Schreiber-Straf3e). Die Zufahrten der
Nebenrichtung werden ohne Pfeilmaske signalisiert gemeinsam freigegeben. Dabei miissen
sich die Linksabbieger mit dem entgegenkommenden Verkehr durchsetzen und parallel
laufende FulRgénger beachten. Bei Riickstau der Linksabbieger kdnnen wechselseitig
Réaumsignale geschaltet werden. Rechtsabbieger erhalten jeweils Uber zweifeldige
Rechtsabbiegesignale zusatzliche Freigaben parallel zu den Linksabbiegern der
Hauptrichtung. Zeichen 720 (Griinpfeil) ist wegen der RAumsignale der Gegenrichtung nicht
maoglich. Fir FuRganger sind lber alle Zufahrten signalisierte Querungen vorhanden.
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Abbildung 7 Knotenpunkt Leipziger Stral3e/BrenneckestraRe/Salbker Straf3e

Fur die Untersuchung standen Verkehrszahlungen des Stadtplanungsamtes vom 05.06.2013
(Mittwoch) fiir die Morgenspitzenstunde (6*° bis 7*° Uhr) und die Nachmittagsspitzenstunde
(16% bis 17%° Uhr) zur Verfiigung. Verkehrsbeobachtungen in der Spitzenzeit in 2014 lassen
jedoch bedingt durch die Bautétigkeit am Kirschweg eine hdhere Verkehrsbelastung
vermuten. Als zusatzliche Netzbelastung wurde daher auch eine Verkehrszunahme um ca.
20% in der Hauptrichtung und einmal um ca. 50% in der Nebenrichtung und zum anderen
um 100% in der Nebenrichtung betrachtet.

Die Belastung ist im Nachmittagsspitzenverkehr am hdchsten. Der starkste Verkehr tritt im
Geradeausverkehr auf der Leipziger Stral3e auf, wobei Flutverkehre morgens stadteinwarts
und nachmittags stadtauswarts zu beobachten sind. Weiterhin ist der Geradeausverkehr der
Nebenrichtungen und der Linksabbiegeanteil aus der BrenneckestralRe (Zufahrt West) von
entscheidender Bedeutung. Maf3geblichen Einfluss haben zudem die StralRenbahnen, die mit
der LSA Uber das Anforderungssystem bevorrechtigt behandelt werden. In der Spitzenzeit
verkehren zwei Stral3enbahnlinien jeweils im 10-Minuten-Takt, so dass in der Stunde 24
Bahnen Uber den Knotenpunkt fahren.

Die Steuerung erfolgt in den Spitzenzeiten aktuell vollverkehrsabhangig. Es sind Phasen fur
die Hauptrichtung auf der Leipziger Stral3e mit und ohne Stral3enbahn, die Linksabbieger der
Leipziger StralRe / Chaussee und die Nebenrichtung einschliel3lich Raumphasen vorhanden.

Im Ergebnis der Simulation fiir die gezahlte Belastung und den aktuellen Knotenpunkts-
ausbau (Variante 1) kann eine Leistungsfahigkeit mit einer Qualitatsstufe ,B“ in beiden
Spitzenzeiten bei mittleren Wartezeiten von weniger als 30 s je Fahrzeug nachgewiesen
werden. Die StralRenbahnen haben dabei nur sehr geringe Verlustzeiten von deutlich unter
20 s (Qualitatsstufe ,A"), die durch Fahrzeitanpassungen in den Parametern der Steuerung
reguliert werden kénnen, jedoch auch durch Streuungen in der Haltestelle der Nordzufahrt
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hervorgerufen werden. Einzelne Verkehrsstrome der Westzufahrt weisen dabei
Qualitatsstufe ,C" auf, wahrend der Verkehr der Hauptrichtung nur geringe mittlere
Wartezeiten zeigt. Die Ergebnisse der Simulationen mit erh6htem Verkehrsaufkommen
zeigen vor allem in der Westzufahrt einen sprunghaften Anstieg der mittleren Wartezeiten
und Rickstaul&ngen, die vor allem durch die Kombination des starkeren Linksabbiegers mit
der zu kurzen Linksabbiegespur hervorgerufen werden. Bei Verdopplung der Belastung in
der Nebenrichtung und 20%iger Zunahme des Verkehrs der Hauptrichtung wird in der
Westzufahrt die Leistungsfahigkeitsgrenze Uberschritten.

Versuchsweise wurde zur Optimierung in Variante 2 der Geradeausfahrer der Westzufahrt
mit auf die Linksabbiegespur gelegt, um bessere Abflussméglichkeiten fur den
Rechtsabbieger dieser Zufahrt zu schaffen. In der Auswertung kann festgestellt werden,
dass der Normalverkehr (Zahlung) mit vertretbaren Wartezeiten realisiert werden kann, es
ergeben sich jedoch keine Vorteile gegenliber der vorhandenen Situation. Anders sieht es
damit bei Verkehrszunahme aus, in der Westzufahrt kommt es sehr schnell zu Stérungen im
Verkehrsablauf und Uberlastungserscheinungen, der Geradeausfahrer wird hier stark
behindert. Es werden mittlere Wartezeiten von weit tiber 100 s und hoher Riickstau erreicht.
Daher kann diese Variante wegen ihrer Storanfalligkeit nicht empfohlen werden.

Weiterhin wurde in Variante 3 eine Form der Steuerung untersucht, in der die Linksabbieger
der Hauptrichtung nicht mehr spursignalisiert sind, sondern sich mit dem Gegenverkehr
durchsetzen mussen. Dabei werden die Stra3enbahnen in einer Sonderphase geschaltet.
Die Simulation wurde mit einem vollverkehrsabhangigen Programm durchgefiihrt und erzielte
fur den Normalverkehr bei reiner Betrachtung der Leistungsféhigkeiten und Wartezeiten
insgesamt gute Ergebnisse. Die Hauptrichtung wird dabei etwas schlechter gestellt, da sie
bei StraRenbahnfahrten nunmehr wegen der bestehenden Konflikte mit den Linksabbiegern
rechtzeitig angehalten werden muss, was sich bei Zunahme des Verkehrs auf der Leipziger
Stral3e oder ggf. erhdhter Anzahl von StralRenbahnfahrten wiederum negativ auf die
Wartezeitenbilanz auswirken kann. Bei Verkehrszunahme gerat jedoch auch dieses System
sehr schnell an seine Grenzen, da dann der Geradeausverkehr auf der Leipziger Stral3e
durch die StralRenbahnphasen zu stark behindert wird, langer bemessen muss und somit
auch Zeit fur die Nebenrichtung verloren geht. Ein weiterer Aspekt ist die Frage der
Sicherheit, die bei dieser Variante verschlechtert wird. Hinzu kommen die eingeschrénkten
Sichtbeziehungen aus der Sudzufahrt, die durch die Haltestellenanlage in der Nordzufahrt
versursacht werden. Daher kann diese Variante nicht empfohlen werden.

Erganzend wurden die genannten Varianten auch mit einer Ausbauvariante, in der die
Salbker Strafl3e mit einer Mischspur geradeaus und rechts sowie einer separaten
Linksabbiegespur ausgerustet wird. Im Ergebnis konnte damit vor allem bei Zunahme des
Verkehrsaufkommens im Nachmittagsspitzenverkehr eine deutliche Verringerung der
mittleren Wartezeiten erreicht werden, jedoch sind bei Starkverkehr in der Westzufahrt
weiterhin Uberlastungen mdglich. Die BrenneckestraRRe befindet sich dann an der
Leistungsgrenze.

AbschlieRend kann festgestellt werden, dass der Knotenpunkt im Normalverkehr
ausreichend leistungsfahig betrieben werden kann. Bei deutlicher Verkehrszunahme ist er
vor allem in der Westzufahrt sehr schnell an der Leistungsgrenze, Ausbaumaéglichkeiten
bestehen hier nicht, die Linksabbiegespur der Westzufahrt ist zu kurz. Insgesamt kann der
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Verkehrsablauf am Knotenpunkt bei starkem Verkehrsaufkommen durch Ausbau der Salbker
Stral3e mit einer separaten Linksabbiegespur verbessert werden. Weitere Veranderungen in
der Fuhrung der Verkehrsstrome sind nicht zu empfehlen.

* LSAKN. 576 - LEIPZIGER STRARE /KIRSCHWEG/SCHILFBRE ITE/LEIPZIGER
CHAUSSEE

Der Knotenpunkt ist mit dem Signalquerschnitt am Rebenweg als Doppelknoten angelegt. Er
wurde im Zuge der Gleissanierung und Umgestaltung der Leipziger StralRe neu ausgebaut.
Dabei wurden in der Nordzufahrt der Leipziger Chaussee neue behindertengerechte
Haltestellen in beiden Richtungen angelegt. Die Geradeausfahrer auf der Leipziger
Chaussee Nord wurden von den Gleisen entfernt. In der Nordzufahrt existieren heute eine
Geradeaus- und eine separate Rechtsabbiegespur. Das Linksabbiegen ist nicht zugelassen.
Der starke Rechtsabbieger kann somit bei abbiegenden Strallenbahnen zusatzliche
Freigabezeiten nutzen. Die Linksabbieger der Sudzufahrt werden auf einer eigenen Spur
spursignalisiert mit Pfeilmasken in den Signalgebern gefuhrt. Fiur die Geradeausfahrer und
Rechtsabbieger der Sudzufahrt steht eine Mischspur zur Verfigung. Der Rechtsabbieger
kann hier wahrend bei gesperrtem Signal unter Beachtung des Ubrigen Verkehrs mit Zeichen
720 (Grunpfeil) abbiegen. Die Schilfbreite besitzt als Ostzufahrt eine Mischspur geradeaus
und rechts sowie eine separate Linksabbiegespur. In der Westzufahrt, dem Kirschweg,
existieren eine Mischspur geradeaus und rechts sowie ab dem Rebenweg eine
Linksabbiegespur. Bedingt durch die Gleistrasse in den Rebenweg ist der Rickstaubereich
an dieser Stelle begrenzt und muss durch die LSA-Steuerung freigehalten werden. Die
Zufahrten der Nebenrichtung werden ohne Pfeilmaske signalisiert gemeinsam freigegeben.
Dabei miussen sich die Linksabbieger mit dem entgegenkommenden Verkehr durchsetzen
und parallel laufende Ful3génger beachten. Weiterhin muss die Koordinierung von und zur
signalisierten Fuf3gangerfurt am Rebenweg gewahrleistet werden. Rechtsabbieger der
Westzufahrt erhalten Uber ein zweifeldiges Rechtsabbiegesignal zusatzliche Freigaben
parallel zu den Linksabbiegern der Sidzufahrt. FUr FuBganger sind Uber alle Zufahrten
signalisierte Querungen vorhanden
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Abbildung 8 Knotenpunkt Leipziger Stral3e/Kirschweg/Schilfbreite/Leipziger Chaussee

Fur die Untersuchung wurden vergleichend altere Verkehrszahlungen vom 29.04.2004
(Donnerstag) und aktuelle vom 05.06.2013 (Mittwoch) fiir die Morgenspitzenstunde (7% bis
8% Uhr) und die Nachmittagsspitzenstunde (16 bis 17*°> Uhr) herangezogen. Weiterhin
wurde auch eine Prognosebelastung, die vor dem Umbau des Knotenpunktes flr den
Planungshorizont 2015 aufgestellt wurde, verwendet. Basierend auf den Zahlergebnissen
von 2013 wurde aulRerdem eine um 30% erhodhte Belastung in die Betrachtung einbezogen.

Die Belastung ist auch an diesem Knotenpunkt im Nachmittagsspitzenverkehr am hochsten.
Der starkste Verkehr tritt im Geradeausverkehr auf der Leipziger Chaussee auf, wobei
Flutverkehre morgens stadteinwarts und nachmittags stadtauswarts zu beobachten sind.
Weiterhin ist der Geradeausverkehr der Nebenrichtungen sowie der relativ hohe
Rechtsabbiegeanteil der Nordzufahrt und der starke Linksabbieger der Ostzufahrt in der
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Nachmittagsspitzenstunde von entscheidender Bedeutung. MaRRgeblichen Einfluss haben
zudem die StralRenbahnen, die mit der LSA Uber das Anforderungssystem bevorrechtigt
behandelt werden. In der Spitzenzeit verkehren in der Nordzufahrt eine StralRenbahnlinie
geradeaus und eine als Rechtsabbieger in Richtung Rebenweg, weiterhin fahrt eine Linie
aus der Sudzufahrt. Die Linien fahren jeweils im 10-Minuten-Takt, so dass in der Stunde 24
Bahnen lber den Knotenpunkt fahren. Hinsichtlich der Belastung ist jedoch im Vergleich der
Zahlungen von 2004 und 2013 festzustellen, dass nach dem Umbau des Knotenpunktes
eine deutliche Verkehrsabnahme in allen Richtungen zu verzeichnen ist. In der
Spitzenstunde treten am Knotenpunkt heute ca. 900 Kfz weniger auf. Es wird angenommen,
dass zum Zahlzeitpunkt in 2013 Umleitungsmaf3nahmen oder Bautatigkeiten im
angrenzenden Netz aktiv waren, so dass diese Zahldaten vermutlich zu gering ausgefallen
sind. Daher wird eine Uberprifende Zahlung nach Beseitigung der Baustelle am Kirschweg
mit anschlielender Neubewertung der Leistungsfahigkeit empfohlen.

Die Steuerung erfolgt in den Spitzenzeiten teilverkehrsabhéangig koordiniert mit einer
Umlaufzeit von 90 s. Aktuell ist die Lichtsignalanlage auf der Leipziger Chaussee mit dem
Nachbarknoten am Quittenweg koordiniert. Vergleichend wurde auch eine vollverkehrs-
abhangige Steuerung herangezogen, wobei jedoch nur die dadurch erzielbare
Leistungsfahigkeit an der LSA 576 betrachtet wurde. Es sind Phasen fur die Hauptrichtung
auf der Leipziger Chaussee mit und ohne StralRenbahn, die Linksabbieger der Stidzufahrt
und die Nebenrichtung vorhanden.

Im Ergebnis der Simulation fur die in 2013 gezahlte Belastung und den aktuellen
Knotenpunktsausbau (Variante 1) kann eine Leistungsféhigkeit mit einer Qualitatsstufe ,B* in
beiden Spitzenzeiten bei mittleren Wartezeiten von weniger als 30 s je Fahrzeug
nachgewiesen werden (vgl. Anlage 4.4). Bei Erh6hung des Verkehrs um 30% kann es mit
dem koordinierten Programm zu Uberlastungen in der Westzufahrt kommen, die jedoch mit
dem vollverkehrsabhangigen Programm nicht auftreten. Mit dem hohen Verkehrsaufkommen
von 2004 sind jedoch mit den koordinierten Programmen deutliche
Uberlastungserscheinungen in der Westzufahrt und in der Nordzufahrt zu erkennen. Diese
Belastung kann von dem heutigen Knotenpunkt nicht mehr hinreichend bewaltigt werden.
Der Einsatz des vollverkehrsabhé&ngigen Programms schneidet dabei im Vergleich etwas
besser ab.

Die Stral3enbahnen haben in der Stidzufahrt in allen Fallen nur sehr geringe Verlustzeiten
von deutlich unter 20 s (Qualitatsstufe ,A“). In der Nordzufahrt entstehende Wartezeiten
konnen durch Fahrzeitanpassungen in den Parametern der Steuerung reguliert werden.

Weiterhin wurde mit allen Belastungsvarianten tberprift, ob das Wiederzulassen des
Linksabbiegens aus der Nordzufahrt der Leipziger Chaussee mdglich ist. Dabei ist es auf
Grund der Grol3e des Knotenpunktes, der dabei entstehenden langen Raumwege und der
Konflikte mit dem entgegenkommenden Verkehr, den Stral3enbahnen und querenden
FuRgangern / Radfahrern geboten, diesen Linksabbieger auf einer eigenen Spur
spursignalisiert mit Pfeilmaske zu fihren. Daher wurde der Geradeausfahrer mit auf die
Rechtsabbiegespur gelegt. Gleichzeitig muss dann das Zeichen 720 (Grinpfeil) in der
Sudzufahrt entfernt und das Rechtsabbiegen wahrend Rot unterbunden werden. Fir den
Linksabbieger wurde eine fiktive Belastung von 40 Kfz je Stunde angesetzt. Mit diesem
Ansatz entstehen vor allem bei hohem Verkehrsaufkommen in der Nordzufahrt der Leipziger
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Chaussee starke Uberlastungszustande mit mittleren Wartezeiten von weit tiber 100 s. Dies
wird vor allem durch die damit eingeschrankten Abbiegemdglichkeiten des Rechtsabbiegers,
die deutlich erhéhte Spurbelastung und Behinderung des Geradeausfahrers hervorgerufen.
Mit dem deutlich geringeren Verkehrsaufkommen von 2013 treten diese Probleme im
vollverkehrsabhéngigen Programm noch nicht auf, kdnnen aber als grenzwertig betrachtet
werden. Durch den zusétzlichen Linksabbieger wird vor allem die Leistungsféhigkeit der
Sudzufahrt und auch der Nordzufahrt eingeschréankt. Schwankungen im Verkehrsaufkommen
sind bei Netzveranderungen jederzeit moglich und kdnnen dann die Leistungsféahigkeit des
Knotenpunktes stark beeinflussen. Ggf. ist auch mit einer deutlich héheren Linksabbieger-
zahl zu rechnen, was den Knotenpunkt weiterhin fir Stdrungen anféllig macht und sich in
starkem Rickstau in der Nordzufahrt bzw. z&hflieRendem Verkehr und damit gestértem
Abfluss am Nachbarknoten (LSA 575) bemerkbar machen kann. Durch die notwendige
Koordinierung mit der LSA am Quittenweg kann auf3erdem das eigentlich leistungsfahigere
vollverkehrsabhéngige Programm nicht empfohlen werden, so dass generell mit
Leistungseinbuf3en zu rechnen ist. Hinzu kommt, dass zukuinftig in den Signalprogrammen
und Zwischenzeiten wieder Fahrradfahrer auf der StralRe berticksichtigt werden missen, was
insgesamt ebenfalls zu hoheren Verlustzeiten und damit Leistungseinbuf3en flihren wird.
Daher kann letztendlich die Neuanlage einer Linksabbiegespur in der Nordzufahrt nicht
empfohlen werden.

Abschlieend kann festgestellt werden, dass der Knotenpunkt im Normalverkehr mit den
momentan auftretenden Verkehrsbelastungen ausreichend leistungsfahig betrieben werden
kann. Bei deutlicher Verkehrszunahme ist er vor allem in der Westzufahrt und in der
Nordzufahrt sehr schnell mit Uberlastungen zur rechnen. Fir die Spitzenstunden wird die
Steuerung mit einem vollverkehrsabhdngigen Programm zwar als sehr wirksam angesehen,
kann aber wegen der notwendigen Koordinierung zur LSA Quittenweg nicht empfohlen
werden. Die Uberpriifung der Wiederzulassung des Linksabbiegens in der Nordzufahrt zeigt
bei starkerem Verkehrsaufkommen LeistungseinbulRen, die sich negativ auf den
Verkehrsfluss am Knotenpunkt auswirken kdnnen. Die angesetzten Z&hlwerte aus 2013
erscheinen im Vergleich zu gering. Nach Beendigung der BaumalRhahme im Kirschweg
sollte deshalb eine neue Zahlung und anschlieRende Neubewertung des Linksabbiegens in
der Nordzufahrt erfolgen. Momentan kann das Linksabbiegen in der Nordzufahrt nicht
empfohlen werden.

* LSAKN. 562 —- BRENNECKESTRARE/RAMPEN MAGDEBURGER RI NG

Der Knotenpunkt stellt als Doppelknoten die Verbindung der Ost-West-Achse
BrenneckstralRe zwischen der Halberstadter und der Leipziger Stral3e mit dem Magdeburger
Ring her. Dementsprechend stark sind die Abbiegebeziehungen von und in Richtung Norden
und Siuden. Der Abstand der beiden Teilknoten ist sehr gering, wodurch auf der
BrenneckestralRe unter der Briicke des Magdeburger Rings auch nur sehr kurze
Aufstellmdglichkeiten bestehen. Dies bedeutet, dass mdglicher Riickstau im Langsverkehr
auf der BrenneckestralRe immer auf die Ost- oder Westseite des Doppelknotens verlagert
werden muss. Zwischen den Teilknoten bestehen in beiden Richtungen jeweils eine
Geradeaus- und eine Linksabbiegespur. In der Westzufahrt ist eine Mischspur geradeaus
und rechts sowie eine weitere Geradeausspur vorhanden, die aber im Prinzip nur fur die am
Ostknoten linksabbiegenden Fahrzeuge zur Verfligung steht. In der Ostzufahrt existiert eine
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Mischspur geradeaus und rechts. Die beiden Abfahrtsrampen vom Magdeburger Ring sind
jeweils mit separaten Spuren fur die Rechts- und Linksabbieger ausgestattet, wobei die
Sldostzufahrt sehr schmal ist und damit ggf. Probleme beim Auftreten von Schwerverkehr
entstehen kénnen. Die Signalisierung erfolgt hier spurbezogen mit Pfeilmaske. FuRganger
konnen die West- und die Ostzufahrt auf Anforderung signalisiert queren, zwischen den
Teilknoten besteht keine Querungsmaglichkeit. Uber alle Rampen bestehen signalisierte
FuRganger-/Radfahrerfurten
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Abbildung 9 Knotenpunkt Brenneckestrale/Rampen Magdeburger Ring

Auf Grund der geringen Ruckstaumdglichkeiten zwischen den Teilknoten erfolgt die
verkehrsabhangige Steuerung in 4 Hauptphasen, mit einer eigenen Freigabe je Zufahrt.
Dabei kénnen die Rechtsabbieger der Nordwestrampe gleichzeitig mit der Westzufahrt, die
Rechtsabbieger der Stidostrampe gleichzeitig mit der Ostzufahrt fahren.

Fir die Untersuchung standen Verkehrszéhlungen des Stadtplanungsamtes vom 08.05.2012
(Dienstag) fiir die Morgenspitzenstunde (6*° bis 7*° Uhr) und die Nachmittagsspitzenstunde
(15% bis 16* Uhr) zur Verfiigung (vgl. Anlage 1.2). Bei umfangreichen
Verkehrsbeobachtungen im Zuge der Untersuchung wurde jedoch stichprobenartig in 2014
eine deutlich hhere Verkehrsbelastung festgestellt. Im Nachmittagsspitzenverkehr ist die
Knotenbelastung am héchsten. Neben dem Geradeausverkehr auf der Brenneckestral3e in
beiden Richtungen spielen vor allem der Linksabbieger in Richtung Norden von Westen
kommend sowie der Rechts- und Linksabbieger von Norden und der Linksabbieger von
Siden eine entscheidende Rolle. Es kann davon ausgegangen werden, dass der in 2014
aufgetretene Verkehr vor allem auf den Rampen nahezu doppelt so stark wie die Zahlwerte
von 2012 ist. Eine Ursache dafur ist sicherlich die Bautatigkeit am Kirschweg.
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Fur die Bewertung der Leistungsfahigkeit und die Suche nach Optimierungen wurden daher
alle drei Belastungsvarianten herangezogen. In den Spitzenzeiten kommt aktuell ein
teilverkehrsabhangig koordiniertes Programm mit einer Umlaufzeit von 90 s zum Einsatz.
Dem wurde vergleichend ein vollverkehrsabhangiges Programm gegenibergestellt. Die
Programme werden durch Induktionsschleifen, Taster, Stauerkennung und Wartezeiten
beeinflusst und kénnen parametriert werden. Ziel der Steuerung muss vor allem ein guter
Abfluss des Verkehrs vom Magdeburger Ring sein, um dort Stauzustande zu vermeiden. Bei
der Analyse mit dem Bestandsverkehr von 2012 und der aktuell vorhandenen Gestaltung
und Ausrustung (Variante 1) konnte in allen Simulationen eine Leistungsféahigkeit mit einer
Qualitatsstufe ,B* nachgewiesen werden. Dabei erreichen einzelne Strome, wie z.B. die Ost-
und die Westzufahrt zeitabhangig auch Qualitatsstufe ,C* oder ,D, eine Uberlastung ist
jedoch damit nicht feststellbar. Bei Ansatz der wesentlich héheren Belastung von 2014 sind
in der Spitzenzeit mit beiden Programmen Uberlastungen feststellbar. Es werden dann
teilweise mittlere Wartezeiten von weit Gber 100 s und damit Qualitatsstufe ,F* flr einzelne
Verkehrsstrome festgestellt.

Versuchsweise wurde die 4-Phasen-Steuerung durch eine 2-Phasen-Steuerung ersetzt
(Variante 2), bei der der Langsverkehr aus beiden Richtungen auf der Brenneckestral3e und
der Verkehr von beiden Rampen jeweils gleichzeitig Grin erhalten. In der Simulation ist gut
erkennbar, dass dieser Ansatz durch die hohe Anzahl von Linksabbiegern zu einem
.Festfahren” des Verkehrssystems fuhrt und somit vollig ungeeignet ist, um hohe
Verkehrsmengen tiber den Doppelknoten zu fuhren.

Um unter der gegebenen Belastung eine Verbesserung herbeizufiihren, wurde aufbauend
auf der notwendigen 4-Phasen-Steuerung in einem weiteren Versuch in den Mischspuren
geradeaus und rechts der Ost- und Westzufahrt ein zweifeldiges Rechtsabbiegesignal
installiert (Variante 3). Dieses erschlief3t fir Rechtsabbieger in Sperrzeiten der Hauptrichtung
zusatzliche Freigabezeiten. Zeichen 720 ist in diesem Fall nicht méglich, da die
entgegenkommenden Linksabbieger zeitweise mit Raumpfeil signalisiert wird. In der Summe
konnten die mittleren Wartezeiten am Knotenpunkt damit etwas gesenkt werden, letztendlich
sind einzelne Uberlastungszustande in der Ost- und der Westzufahrt dennoch vorhanden.

Ein weiterer Versuch zur Optimierung ist die Neuanlage einer Rechtsabbiegespur in der
Ostzufahrt (Variante 4).
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Abbildung 10 Knotenpunkt Brenneckestrale/Rampen Magdeburger Ring
Erweiterung mit Rechtsabbiegespur

Daflir muss in das Grundstick eines Discounters eingegriffen sowie der nordliche Geh-
/Radweg verschoben werden. Die Lange ist durch die Bebauung begrenzt, effektiv entstehen
ca. 30 bis 40m Spurléange. Im Ergebnis kann damit eine deutliche Reduzierung der mittleren
Wartezeiten und Herstellung der Leistungsféahigkeit auch bei Extremverkehr erreicht werden.
Das koordinierte Programm wirkt sich im Vergleich zum vollverkehrsabhéngigen Programm
gunstiger auf die Wartezeiten der FuRganger und Radfahrer aus, in beiden Programmen
sind fir die Einzelstréme bei Extremverkehr mindestens Qualitatsstufe ,E* und besser
erreichbar.

Zusammenfassend kann ausgesagt werden, dass die Neuanlage einer Rechtsabbiegespur
in der Ostzufahrt sowie die Neuinstallation zuséatzlicher zweifeldiger Rechtsabbiegesignale in
der Ost- und der Westzufahrt empfohlen werden kann. Damit kbnnen Reserven erschlossen
und die Wartezeiten und Riickstauldngen zu den Spitzenzeiten reduziert werden.
Problematisch sind in dieser Variante die Beanspruchung des Grundstiicks eines
Discounters sowie die unterirdische Leitungslage im Gehweg, die entsprechend reguliert
werden muss. Die Reduzierung der Phasenanzahl in der Steuerung (Variante 2) ist an dem
Doppelknoten auf Grund ungenugender Aufstellmdglichkeiten kein geeignetes Mittel zur
Abwicklung grof3er Verkehrsmengen.

4.1.3 Strallennebennetz

Eine flachendeckende Verkehrsberuhigung mittels Tempo-30-Zonen wurde in vielen
Bereichen des Nebennetzes bereits vorgenommen. Nicht bertcksichtigt wurden bisher der
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Westteil des Ortskernes Salbke, die Bereiche Gabelsberger StralRe, Am Schweineanger und
Langenweddinger Stral3e.

Insgesamt ist im Nebennetz die Beibehaltung der klassischen StraRenraumaufteilung mit
gesonderten Gehwegen vorherrschend. Mischverkehrsbereiche sind nur vereinzelt
vorhanden. Fir einige Straldenabschnitte resultieren daraus untermafiige Gehwege, die vor
allem fr Burger mit Kinderwagen, Rollatoren u.d. zu Einschrankungen fuhren. Die Potentiale
zur Stral3enraumbegriinung sowie zur Ordnung des ruhenden Verkehrs kdnnen deshalb
nicht ausgeschopft werden.

4.2 Offentlicher Personennahverkehr

Die Untersuchungsgebiete werden durch

» den StralBenbahnverkehr der Linien 3 und 9 in der Leipziger Stralle — Leipziger
Chaussee und der Linie 2 im StralRenzug Alt Salbke — Alt Westerhiisen den S-Bahn-
und Vorortverkehr Uber den Bahnhof Magdeburg-Buckau und die Haltepunkte SKET-
Industriepark, Salbke und MD-Stidost und

» die tangentialen Buslinien 52, 54, 57, 58

erschlossen.

Defizite in der VerkehrserschlieRung mit dem OPNV bestehen (Anlage 1.2)

- in Westerhisen fur die Wohngebiete Am Wellenberge, Oberhofer Strafl3e, Arnold-
Knoblauch-Stral3e, Langenweddinger Straf3e und An den Sohlener Bergen westlich
der Eisenbahnstrecke und

- im mittleren Bereich des Industrie- und Gewerbegebietes SKET — Freie Stral3e

Die Bedienungshaufigkeit der StrafRenbahn werktags mit einem 10-Minuten-Takt und der
Buslinien mit einem  20-Minuten-Takt entspricht den  Anforderungen  der
Nahverkehrskonzeption der Landeshauptstadt Magdeburg.

Negative Entwicklungen sind fiir die Eisenbahnstrecke in Richtung Schonebeck zu
verzeichnen. Die Taktzeit der S-Bahn wurde in den letzten Jahren von 30 auf 60 Minuten
reduziert. Durch die zeitlich versetzt fahrende Regionalbahn wird diese
Angebotseinschrankung nur teilweise ausgeglichen. Die Bedingungen fiir Pendler haben
sich daher verschlechtert.

In der Ausstattung der OPNV-Anlagen bestehen erhebliche Mangel.

Das betrifft:
» weitgehend fehlende barrierefreie und sichere (mit ausreichender Aufstellbreite )
Haltestellen vor allem im StraRenbahnverkehr auf dem Streckenast Stidost
* den Zustand der Gleisanlagen der Stral3enbahn ebenfalls auf dem Streckenast
Sudost

« zahlreiche nicht barrierefreie Haltestellen des Busverkehrs
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» sanierungsbediurftige und nicht barrierefrei erreichbare Haltepunkte bzw. Bahnhdfe
der DB AG
* Nachholbedarf bei der Fahrgastinformation an Haltestellen

4.3 Rad- und Ful3gangerverkehr

Die Situation fur den Radverkehr weist in den Untersuchungsgebieten wesentliche
Schwachstellen auf. Neben Angebotslicken entlang der Hauptverkehrsstrafl3en sind auch bei
den vorhandenen Radverkehrsanlagen Defizite festzustellen. Beispielhaft waren zu nennen:
« Auf dem StraBenzug Alt Salbke / Alt Westerhiisen existieren zwischen
Faulmannstralle und Eckernférder Stralle keine Radverkehrsanlagen. Im Engpass
Salbke kommt es im StraRenraum aufgrund der Fihrung des Gleiskdrpers der
StraRenbahn in Bordnéhe zu Behinderungen und Gefahrdungen des Radverkehrs.

» Zwischen SKL-Industriepark und F.-Schrey-Stral3e ist in Richtung Salbke keine
Radverkehrsanlage vorhanden.

e In der Faulmannstrae, der Ottersleber Stralle, Abschnitten der Ottersleber
Chaussee und im Schanzenweg fehlen Radverkehrsanlagen.

* Im Verlauf des Elberadweges (Alternativroute) besteht eine gravierende
Angebotsliicke im Bereich des ehemaligen Fahlberg-List-Gelandes (jetzt Elbe-Borde-
Terminal). Problematisch ist dabei insbesondere, dass die ausgeschilderte Route
Uber die Stral3e Alt Westerhlisen keine Radverkehrsanlagen anbietet und bis zur
Kieler StraRe (Fahre Westerhiisen) zweimal (z.T. ungesichert) die Stral3e Uberquert
werden muss.

* In der Salbker StralRe fehlen Radverkehrsanlagen zwischen der Leipziger Strafl3e und
der Dodendorfer Stral3e.

» Die vorhandenen Radverkehrsanlagen weisen insbesondere in Westerhiisen und
Salbke starke Mangel durch unzureichende Breiten, fehlenden Sicherheitsabstand
zur Kfz-Fahrbahn und schlechten Zustand der Befestigung auf.

 Im Fermersleber Weg fehlen Radverkehrsanlagen und auf der Sidseite auch ein
Gehweg zwischen der Semmelweil3stral3e und der Salzmannstralie.

» Radverkehrsanlagen fehlen am Kirschweg zwischen Lilienweg und Eisleber Stral3e
auf der Nordseite und zwischen Lilienweg und Leipziger Chaussee auf der Stidseite.

Insgesamt ist festzustellen, dass fir den Radverkehr erheblicher Verbesserungsbedarf
besteht. Konflikttrachtig sind vor allem die Stral3enabschnitte im HauptstralRennetz ohne
gesonderte Radverkehrsanlagen. Hinzu kommt der nahezu durchgehend fehlende Schutz
der Radfahrer an den wichtigen Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet. Als Folge ist zu
beobachten, dass die Gehwege regelmafiig zum Rad fahren, oft auch entgegen der
jeweiligen Fahrtrichtung, genutzt werden. Daraus entstehen Behinderungen fir die
FuRRganger. Die Nutzung des Fahrrades flr Wege im Binnenverkehr wird durch die Struktur
des Radverkehrsangebotes nicht geférdert.

Offentliche Radabstellmdglichkeiten sind an der Hauptachse Salbke/Westerhiisen nur sehr
eingeschrankt vorzufinden:

27



* an den Haltepunkten ,Salbke“ und ,SKET-Industriepark” sind keine Abstellanlagen
vorhanden

» der Haltepunkt ,Stdost” verfiigt Giber Gberdachte Abstellmoglichkeiten in begrenzter
Anzahl (ca. 10 Fahrrader)

* entlang der StralRenbahntrasse werden nur an den Haltestellen ,Bahnhof Stdost" und
~SKL Industriepark” Radabstellmdglichkeiten angeboten

» weiterer Bedarf besteht vor allem an den Stralenbahnhaltestellen, im Bereich der
Ortskerne sowie an Radwegverbindungen.

An der Leipziger StraRRe/Leipziger Chaussee wurden mit der Streckenverlangerung der
StraRenbahn nach Reform / Bordepark neue Fahrradabstellmoglichkeiten an Bedarfspunkten
ausgebaut.

Ahnlich den Problemen im Radverkehr konzentrieren sich auch die Defizite des
FuRgangerverkehrs vor allem auf das Hauptstral3ennetz der Untersuchungsgebiete Salbke
und Westerhtisen.

Die Situation im Ful3géangerverkehr ist wie folgt zu beschreiben:

* Insbesondere im Verlauf der Verkehrsachse Alt Salbke / Alt Westerhiisen sind die
Querungsmadoglichkeiten aufgrund der Verkehrsbelastung sowie Gberhéhter
Geschwindigkeiten eingeschrénkt. An einigen Querungspunkten existieren
Lichtsignalanlagen zur Reduzierung der Konfliktpotentiale. Allerdings kénnen sie nur
punktuell zur Minderung der Zerschneidungswirkung des Stralienzuges beitragen.
Erschwerend kommen im Bereich Alt Westerhiisen die aus der Vierspurigkeit des
Straldenzuges resultierenden hohen Querungsbreiten hinzu, wéhrend im Ortskern Alt
Salbke teilweise unzureichende Sichtbeziehungen bestehen.

e Zu schmale Gehwege im Bereich des Engpasses Alt Salbke und im Verlauf der
Faulmannstrafe mit nur 1,00 m bzw. 1,60 m Breite.

e In der Ottersleber Stral’e sind die Gehwege stellenweise zu schmal (1,25 m),
streckenweise nur einseitig vorhanden und werden zudem beparkt. Zwischen
Sulldorfer StraRe und der Eisenbahnstrecke nach Beyendorf sind gar keine Gehwege
vorhanden.

« Fehlende bzw. mangelhafte Gehwege entlang der Friedrich-List-Strafl3e
* Im Ostlichen Teil der Strae Am Hopfengarten fehlt ein Gehweg.

» Ein weiterer Konfliktpunkt existiert am Zugang zum S-Bahnhaltepunkt ,Salbke®. Der
zufihrende Gehweg ist im Bereich des Brickenbauwerkes nicht baulich von der
Fahrbahn getrennt. Zudem liegt der Bahnsteigzugang auf der anderen
Fahrbahnseite, so dass Fahrgaste, die den Haltepunkt verlassen, direkt auf die
Fahrbahn treten. Insbesondere fir Kinder und &ltere Menschen bestehen hier
erhebliche Gefahrenpotentiale.

¢ Im Nebennetz kommt es teilweise zu Einschréankungen des Gehweges durch den
ruhenden Verkehr. Stellenweise sind die Gehwege zu schmal, da an der klassischen
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Strallenraumaufteilung trotz geringer Stralenraumbreiten, festgehalten wurde. Das
ist vor allem fiir Schwache, Altere und FuRRganger mit Kinderwagen problematisch.

* Aufgrund von fehlenden Querungsmaoglichkeiten der Eisenbahnstrecke Magdeburg —
Schonebeck sidlich der Sohlener StralRe, sind in Verlangerung der Schleswiger
StralRe und in H6he Neue Siedlung illegale Bahnquerungen entstanden.

5. Anforderungen und Empfehlungen zur kinftigen Ent wicklung der Verkehrs-
infrastruktur

5.1 Untersuchungsgebiet Leipziger Stralle
5.1.1 Verkehrsinfrastruktur

Die Anforderungen an die kinftige Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur ergeben sich vor
allem aus der Entwicklung des Industrie- und Gewerbegebietes SKET — Freie Stral3e.

Fur die Verkehrsprognose wurde eine vollstandige Neuansiedlung von Industrie und
Gewerbe auf den bisherigen Brachflachen zugrunde gelegt.

Dieser Ansatz mit ca. 1.100 neuen Arbeitsplatzen indiziert ein zusatzliches Verkehrs-
aufkommen von ca. 2.740 Kfz/d als Summe des Ziel- und Quellverkehrs.

Mit dem prognostizierten Verkehrsaufkommen wurde die Stral3ennetzbelastung berechnet.
Zusatzlich wurde der Einfluss des Ausbaus der Nordwestrampe am Knotenpunkt

Magdeburger Ring / Lemsdorfer Weg mit untersucht.

Das zusatzliche Verkehrsaufkommen aus dem Industrie- und Gewerbegebiet ist nach der
Zielspinnenbetrachtung im starken Maf3e nach Westen zum Magdeburger Ring gerichtet.

Tabelle 4
Quell- und Zielverkehr
Relation
West — Magdeburger Ring ca. 54% ca. 1.480
Nord — Schleinufer ca. 26% ca. 710
Sid - Leipziger Chaussee ca. 9% ca. 250
Siidost — Salbker Straf3e ca. 11% ca. 300
Gesamt 100% ca. 2.740

Die Verkehrsbeziehung vom und zum Magdeburger Ring teilt sich auf die Stral3en
Fermersleber Weg, Wiener Stral3e, und BrenneckestralRe auf.

Der Verkehrsanteil Giber den Fermersleber Weg erhéht sich mit Ausbau der Westrampe des
Knotenpunktes Magdeburger Ring / Lemsdorfer Weg um ca. 150 Kfz/d.
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5.1.2 Empfehlungen zur Entwicklung der Verkehrsinfr  astruktur

Far

die Verkehrsanlagen ergeben sich aus der Verkehrsuntersuchung folgende

Empfehlungen:

1.

Uber die StraRen Langer Heinrich, Bierer Weg und Fermersleber Weg wird das
Gewerbegebiet SKET/Freie Stral3e direkt an den Magdeburger Ring angeschlossen.
Zwischen dem Lemsdorfer Weg und der Semmelweisstral3e sind im Fermersleber Weg
beidseitig keine Radverkehrsanlagen und auf der Stdseite kein Gehweg vorhanden. Zur
Gewaéhrleistung der Verkehrssicherheit fir die schwacheren Verkehrsteilnehmer ist ein
Ausbau erforderlich.

Der Bierer Weg bietet ebenfalls keine Anlagen fir den Radverkehr, es fehlen Stellplatze
vor der Grundschule Leipziger Stral3e sowie eine Querungshilfe in Hohe Bertolt-Brecht-
Strale. Auch hier ist ein Ausbau nach gesamtheitlicher Planung notwendig.

Die Erhdéhung der Leistungsfahigkeit des LSA-geregelten Knotenpunktes Leipziger
StralRe/Brenneckestral3e/Salbker Strafle insbesondere fir die untergeordneten
Verkehrsstrome wird durch die Erganzung einer Linksabbiegespur in der Salbker Strafl3e
maoglich. Damit verbunden sind nach entsprechender Planung Anlagen fir den
Radverkehr im Abschnitt zwischen Leipziger StralBe und Dodendorfer Stral3e
nachzurusten.

Am Knotenpunkt BrenneckestraBe/Rampen Magdeburger Ring ist auf der Nordostseite
in der Brenneckestral3e eine Rechtsabbiegespur nachzurtsten.

Im Zusammenhang mit den Planungen zum 7.Bauabschnitt der 2.Nord-Siudverbindung
der Strallenbahn Raiffeisenstrale/Warschauer Straf3e wird zur Wegeverkirzung die
Maoglichkeit des Linksabbiegens aus der Warschauer Stral3e in die Freie Stral3e geprdift.

Entsprechend der Sanierungsziele fir das Gebiet ,Buckauer Insel* sind die
Sudenburger Stral3e, die Grusonstral3e, die BahnikstralRe, die Wanzleber Stral3e und die
Freie StralRe zu sanieren und das Straf3enraster entsprechend der historischen Situation
Zu erganzen.

Mit der Neuansiedlung von RegioCom hat sich der Parkdruck im Umfeld wesentlich
erhoht, sodass es insbesondere im Bereich um die Forsterstral3e Probleme mit dem
Parkbedarf der Anlieger gibt. Bei der Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 410-5
Buckauer Insel“ ist in Zusammenarbeit mit der Firma Regiocom auf entsprechende
Lésungen zur Entlastung des Umfeldes hinzuwirken.

Bei weiteren Industrie- und Gewerbeansiedlungen ist auf die Schaffung ausreichender
Stellplatzkapazitaten auf den Grundstticken zu orientieren.

Die OPNV-ErschlieRung wird sich mit dem Ausbau der StraRenbahntrasse in der
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Raiffeisenstralle und Warschauer Stral3e (2.Nord-Sudverbindung der Stral3enbahn,
Bauabschnitt 7) auch durch die Anlage barrierefreier Haltestellen verbessern.

Fur Ansiedlungen im westlichen Teil der Mitte des Industrie- und Gewerbegebietes die
auRRerhalb des 400 m Einzugsradius der Haltestellen liegen, wird auch in der Perspektive
vom Nutzeraufkommen her kein gesonderter OPNV-Verkehr notwendig.

9. Zur Verbesserung des FuBganger- und Radverkehrs werden innerhalb des
Untersuchungsgebietes und im Umfeld folgende Malinahmen empfohlen:

e Sanierung / Ausbau der Geh- und Radwege / Radfahrstreifen auf der

- Dodendorfer Stral’e Westseite vom Bierer Weg bis Salbker Stral3e
- Dodendorfer Straf3e Ostseite von Sudenburger Stral3e bis Salbker Stral3e

» Ausbau einer Rad- und FuBwegverbindung Uber die alte Freie Stral3e zwischen der
Stral3e Langer Heinrich und der Salbker Straf3e in Abhangigkeit von der gewerblichen
Nutzung der sidlichen Flachen im B-Plan 410-4 ,Freie Stralie/SKET-Nordareal”

» Entwicklung der Achse Grusonstraf3e als FulBganger- und Radfahrachse zwischen
der Marienstrale und der Warschauer Strale im Zusammenhang mit einer
stadtebaulichen Umgestaltung / Sanierung der ,Buckau Insel®.

» Herstellung eines barrierefreien Zuganges am Tunnel unter den DB-Anlagen in der
Freien Stral3e und Aufwertung des Tunnels

Die Lage des Untersuchungsgebietes zu benachbarten Wohngebieten und zur
Innenstadt bietet ein gutes Potential zur Erh6hung des Radverkehrsanteils am Modal-
Splitt durch geschutzte und weitgehend gesicherte Abstellmdglichkeiten fur Fahrréader an
den Unternehmen in Verbindung mit den o.g. Mainahmen zum Ausbau von Radwegen /
Radfahrstreifen.

5.2 Untersuchungsgebiet Hopfengarten

5.2.1 VerkehrserschlieBung neuer Wohnbebauung

Fur die langerfristige Infrastrukturentwicklung wird fir die neue Wohnbebauung

. sudlich des Marderweges und
. westlich des Doctor-Eisenbart-Ringes

folgende VerkehrserschlieBung und Verkehrsanbindung an das Ubergeordnete StralBennetz
empfohlen:

Wohnbebauung sidlich Marderweg

Im Flachennutzungsplan ist die bisher landwirtschaftlich genutzte Flache zwischen
Marderweg und Carnotstral3e fir die Wohnbebauung vorgesehen.(s. Abb. 11)
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Abbildung 11 Potentielles Baugebiet sudlich des Marderweges

Zur VerkehrserschlieBung des neuen Wohngebietes werden folgende Empfehlungen
ausgesprochen:

Herstellung des Strallenanschlusses an die Leipziger Chaussee uUber die
vorhandene StichstralRe nordlich Auto-Unger

zusatzliche Geh- und Radwegverbindungen zu den benachbarten Gebieten

keine StralRenverbindung der Leipziger Chaussee zur Carnotstrale und zum
Otternweg zur Vermeidung von Durchgangsverkehr durch die Wohngebiete

Wohnbebauung westlicher Doctor-Eisenbart-Ring (s. Abb. 12)

Die ErschlieRung des neuen Wohngebietes sollte

erfolgen.

Uber die bestehenden StralRen Doctor-Eisenbart-Ring und teilweise uber die
Strale Am Hopfengarten (ohne Direktverbindung zur Vermeidung von
Durchgangsverkehr)

mittels StichstralRen vom Doctor-Eisenbart-Ring sowie Am Hopfengarten fur die
ruckwartige Verkehrserschlie3ung und

mit Geh- und Radwegverbindungen zwischen der StraBe Am Hopfengarten und
Doctor-Eisenbart-Ring sowie weiterfihrend zum sidlich angrenzenden Geh- /
Radweg entlang des Grinstreifens (direkte kurze Wege u.a. zu den
Bushaltestellen am Doctor-Eisenbart-Ring)
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Abbildung 12 Potentielle
Wohnbauflache am Doctor-
Eisenbart-Ring (Blickrichtung Nord
West)

5.2.2 Vorschlage der AG Verkehr der AG GWA Leipzige r Stral3e / Hopfengarten zum
StraRennetzausbau

5.2.2.1 Verkehrsbelastung
Zur Entlastung der Stralle Am Hopfengarten und der Gustav-Ricker-Stral3e schlug die AG

Verkehr der AG GWA Leipziger StraRe / Hopfengarten eine Neuordnung des Stral3ennetzes
im ostlichen Teil des Untersuchungsgebietes vor. Dieser Vorschlag umfasste die Herstellung

- einer Verbindung zwischen der Schilfbreite und der Ottersleber Chaussee mit
Anbindung an die Friedrich-List-Stral3e sowie

- einer Verbindungsstrale zwischen dem westlichen Doctor-Eisenbart-Ring und der
StralRe Am Hopfengarten.

Das Stadtplanungsamt bildete diese MaRnahmen im Verkehrsmodell ab und ermittelte die
werktaglichen Verkehrsbelastungen.
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Prognosenullfall | Vorschlag AG GWA

Abbildung 13 Verkehrsnetzanderung AG GWA, Verkehrsbelastung MIV,
DTV-WT (Kfz/24h), Ausschnitt Verkehrsmodell

Folgende Schlussfolgerungen ergaben sich aus der Verkehrsnetzberechnung:

- Nahezu konstante Verkehrsmengen auf der Friedrich-List-Stral3e.

- Ruckgang der Verkehrsmengen auf der StraRe Am Hopfengarten um 625 Kfz/24h und
auf der Gustav-Ricker-Straf3e bis ca. 3.000 Kfz/24h.

- Verkehrsbelastung auf der Neubautrasse zwischen Schilfbreite und Friedrich-List-
Stral3e ca. 5.100 Kfz/24h.

- Verkehrsbelastung auf der Neubautrasse zwischen Friedrich-List-Strale und
Ottersleber Chaussee ca. 3.500 Kfz/24h
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5.2.2.2 StralRenverbindung zwischen Schilfbreite und Friedrich-List-Stral3e

Ein Vergleich der Verkehrsbelastungen der parallel verlaufenden Siedlungsstraf3en im
Stadtteil Hopfengarten zeigt eine deutliche Mehrbelastung des Ahornweges als direkte
Verbindung zwischen der Strale Am Hopfengarten und der Schilfbreite.

Folgende Varianten waren als Alternativtrassen fur eine Neubaustrecke denkbar: (s. Abb.
14)

8 Gustav-Ricker-Stralle

Abbildung 14 Trassenvariante Schilfbreite -
Friedrich-List-StralRe

Die fur die Untersuchung der Varianten 1 und 2 relevanten Flachen gehoren der SKET
Maschinen- und Anlagenbau GmbH. Die vorhandenen Verkehrsflachen des Werksgelandes
werden fUr betriebsinterne Transport- und Lagerzwecke genutzt.

Variante 1: Nutzung der vorhandenen betriebsinternen StralRenbriicke Uber den
Schanzenweg mit Zufahrt von der Salbker StrafRe Uber Privatgrundstiick,
weitere Fuhrung parallel zur Bahnstrecke.

Variante 2: Nutzung der StraRBenbricke mit Zufahrt von der Salbker Stral3e (wie Variante 1),
weitere Fuhrung Uber das Werksgelande zwischen SKET und SAM zur
derzeitigen Ausfahrt des Betriebsgeldndes im Stiden (Friedrich-List-Stral3e)

- Eingriffe der Varianten 1 und 2 in das Betriebsgelande und in die internen
Ablaufe werden vom Grundstiickseigentiimer abgelehnt

Variante 3: plangleiche Anbindung an die Schilfbreite, weitere Fihrung entlang der
Westgrenze des SKET-Betriebsgelandes
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- Eingriffe in Privatgrundsticke und voraussichtlich weitreichende
LarmschutzmalRnahmen sowie Abtrages des vorh. Ascheberg
(Kostenrisiko Sondermiillentsorgung)

Variante 4: Trassenverlauf 6stlich der Bahnstrecke

- Umfangreicher Eingriff zur Uberwindung des Ho6henunterschiedes im
Einschnitt Schanzenweg

- Querung des Bahnlberganges (lange Schrankenschliel3zeiten am
Bahnubergang F.-List-StraRe sowie Hohenbeschrankung auf 3,30 m in der
Weiterfuhrung der Friedrich.-List-Strafl3e nach Osten)

Die Varianten 1 bis 3 werden aus den genannten Grunden nicht weiter verfolgt.

Die Mdglichkeiten der niveaufreien Kreuzung des Bahniiberganges Friedrich-List-Stral3e und
der Weiterflhrung einer Straf3entrasse in Richtung Schanzenweg entsprechend Variante 4
sollte in Form einer Studie untersucht werden.

5.2.2.3 StralBenverbindung zwischen Friedrich-List-S  traRe bzw. Gustav-Ricker-Stral3e
und Ottersleber Chaussee

Lt. FlaAchennutzungsplan ist die Bebauung eines Grofteils der derzeitig landwirtschaftlich
genutzten Flachen zwischen Gustav-Ricker-StralRe und der Bahnstrecke nach Halberstadt
Gewerbe- und Mischgebiet méglich. Die neue StralRenverbindung kdénnte daher auch der
ErschlielBung der neuen Baugebiete dienen.

Folgende Trassenvarianten wurden fir die Neubaustrecke untersucht: (s. Abb. 15)

Variante 1: Anbindung an die Friedrich-List-StraRe gegentber der sidlichen Zufahrt zum
SKET-Betriebsgelande, Verlauf zwischen SELGROS und Kleingarten und
weiter nahezu parallel zur Bahntrasse, Anbindung an Ottersleber Chaussee ca.
200 m westlich des Bahniberganges (Anschlussmoglichkeit zur geplanten
Verlegung der L50 bei einem Flugplatzausbau)

Variante 2: Verlangerung der Maria-Neide-StraBe in 0stlicher Richtung bis zur
Kleingartenanlage, weiter wie Variante 1

Variante 2a: Anbindung an Gustav-Ricker-StraRe ndrdlich der Zufahrt zur Median-Klinik mit
Abkropfung des sudlichen Teils der Gustav-Ricker-Stral3e zur geradlinigen
Anbindung der Neubautrasse, weiter wie Variante 2

Variante 3: Anbindung an die Friedrich-List-StraRe ca. 30 m westlich des BU, Verlauf
parallel zur Bahntrasse, Anbindung an Ottersleber Chaussee ca. 20 m westlich
des Bahniberganges (keine Anschlussmaoglichkeit zur geplanten B 71)
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Abbildung 15 Trassenvarianten Friedrich-List-Stra3e —
Ottersleber Chaussee

Zusammenfassend ist zum Vorschlag der AG GWA Leipziger Stralle / Hopfengarten
festzustellen:

- Die Verkehrsmengen auf der Neubautrasse sind mit ca. 3.500 Kfz/24h gering
(keine groRRraumigen Verkehrsverlagerungen).

- Die Entlastungswirkung fur die StraRe Am Hopfengarten ist ebenfalls gering (ca.
625 Kfz/24h.

- Nennenswerte Ruckgéange sind lediglich im Bereich der Gustav-Ricker-Stral3e
zu verzeichnen (bis ca. 3.000 Kfz/24h). Voraussetzung ist jedoch eine
verkehrsberuhigende Umgestaltung des Stra3enraumes.

- Die geschatzten Baukosten liegen zwischen 4,2 Mio. EUR (Variante 2) und 5,2
Mio. EUR (Variante 1).

Der Ausbau der Trasse als offentliche StralRe ist unter den vorgegebenen
Rahmenbedingungen nicht zu empfehlen.

Am 23.01.2014 fasste der Stadtrat den Beschluss (Nr. 2154-73(V)14):

- es wird eine Werkstral3e fur die Schwerlasttransporte zwischen der Friedrich-List-
StraBe und der Ottersleber Chaussee entsprechend Variante 3 der Vorplanung
weiterverfolgt.

- Baurecht wird iiber eine Anderung des B-Planes 431-1 ,Ottersleber Chaussee/Am
Hopfengarten“ geschaffen.

Die Planung einer offentlich gewidmeten ErschlieBungsstral3e fir den Individualverkehr ist
nach den Grundséatzen der GRW-Fdrderung ausgeschlossen (10082/14).
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Am 22.01.2015 beschloss der Stadtrat die Einleitung eines Satzungsverfahrens flr einen
Bebauungsplan, Erweiterung des Geltungsbereiches und 5.Anderung des Bebauungsplanes
Nr. 431-1A ,Ottersleber Chaussee/Am Hopfengarten“, Teilbereich A (Beschluss-Nr. 268-
009(VN15 zur DS0135/14). Das Gebiet soll Uberwiegend als allgemeines Wohngebiet
entwickelt werden, Teilflachen im Norden und Suden sind als Gewerbegebiet vorgesehen.

5.2.3 SiedlungsstraRen im Gebiet Hopfengarten

Die parallel verlaufenden SiedlungsstraRen Klostergraben, Birkenweg, Eichenweg,
Ulmenweg, LarchenstralRe, Buchenweg und Eschenweg weisen relativ geringe
Verkehrsbelastungen zwischen 200 und 700 Kfz/24 h auf. Im Gegensatz dazu wird der
Ahornweg taglich von 1.650 Kraftfahrzeugen genutzt.

Das zeigt, dass diese Stral3e trotz der Verkehrsberuhigung mittels Blumenkubeln und
Sperrflachen (Beschluss-Nr. 998-33(1V)06 zur DS0072/06 ,Verkehrskonzept Hopfengarten®)
zum Teil noch als kurze Verbindung zwischen der Schilfbreite und der Straf3e Am
Hopfengarten genutzt wird. Ohne die genannten Malinahmen ware die Verkehrsbelegung
mit Sicherheit noch hoher.

Vorbehaltlich eines positiven Verlaufs des Pilotprojektes sollte gemal o.g. Beschluss der
Ahornweg und die noch nicht sanierten Anliegerstraf3en mittelfristig entsprechend grundhaft
ausgebaut werden. Das ist bisher nicht erfolgt, ware aber der einzig mogliche Weg zu einer
dauerhaften Verkehrsberuhigung.

Im Eschenweg z.B. haben die Anwohner damals die Anlage von Einengungen (Wirkung wie
Pilotprojekt Ahornweg) abgelehnt. Das zeigt, dass die Positionen der Anwohner zur
Problematik auch nicht einheitlich sind.

5.2.4 Empfehlungen zur Verkehrsinfrastrukturentwick lung

Zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur im Untersuchungsbereich Hopfengarten werden
folgende Vorschlage unterbreitet:

1. Untersuchung der Méglichkeiten einer niveaufreien Kreuzung des Bahniiberganges
Friedrich-List-StraRe und der Weiterfilhrung einer StralRentrasse in Richtung
Schanzenweg entsprechend Variante 4 in Form einer Studie.

2. Veranderung der schiefwinkligen und unfalltrachtigen Einmindung der Salbker Straf3e in

die Schilfbreite als rechtwinklige Einmindung mit LSA-Regelung, ggf. unter

Einbeziehung der Werksausfahrt von SKET/Enercon.

Verkehrsberuhigter Ausbau der noch nicht sanierten Siedlungsstral3en

ErschlielBung des Wohngebietes studlich des Marderweges Uber die Leipziger Chaussee.

5. ErschlieBung der Flachen westlich des Doctor-Eisenbart-Ringes im wesentlichen Uber
den Doctor-Eisenbart-Ring.

6. Erweiterung der Geschwindigkeitsbegrenzung in der StraRe Am Hopfengarten auch zur
Verbesserung der Bedingungen fir den Radverkehr, da die gemal geltendem
Regelwerk empfohlenen Einsatzbedingungen auf der Fahrbahn dann eingehalten
wirden.

kW
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7. Weiterfuhrende Untersuchungen zur Einrichtung eines neuen Regionalhaltepunktes an
der Ottersleber Chaussee zur Verbesserung der ErschlieBungswirkung im sidlichen
Bereich sowie zur Verstarkung des OPNV-Angebots in Richtung des Hauptbahnhofs.

Einordnung eines £
neuen Haltepunkts an
der Ottersleber
Chaussee

= Bahnstrecke
'é: bestehender Haltepunkt

{’-’i neuer Haltepunkt

. Einzugsbereich r=500m

& “ Einzugsbereich r=1500m

L i
Hp. Ottersleber Chaussee “

':"

Abbildung 16 Lage Hp. Ottersleber Chaussee

8. Durchgangige Ausristung des Kirschweges mit Radverkehrsanlagen

9. Errichtung von beidseitigen Radverkehrsanlagen am Schanzenweg.

10. Errichtung von beidseitigen Gehwegen und Radverkehrsanlagen in der Friedrich-List-
Stral3e zwischen Gustav-Ricker-Stral3e und Bahnibergang

11. Erganzung von Radverkehrsanlagen und ggf. Gehwegen auf der Nordseite der

Ottersleber Chaussee
12. Ausbau des Seitenbereiches und Erweiterung der Stellplatze auf der Slidseite der

StralRe Am Hopfengarten vor dem Kindergarten und der Schule
13. Errichtung einer B+R-Anlage am S-Bahnhaltepunkt SKET-Industriepark

5.3 Untersuchungsgebiet Salbke und Westerhlisen

5.3.1 Verlangerung der geplanten Entlastungsstrale  Sudost

Das Hauptproblem der langfristigen Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur in dem
Untersuchungsbereich Salbke und Westerhiisen ist die Losung der Verkehrs- und
Verkehrslarmprobleme am Strafl3enzug Alt Westerhiisen — Alt Salbke.
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Dazu wurden mdogliche Trassenvarianten zur Verkehrsentlastung im Bereich Magdeburg
Sidost zwischen der Faulmannstraf3e und der Schonebecker Chaussee untersucht und
entsprechend ihrer Auswirkungen und den notwendigen Aufwendungen bewertet und
abgewogen.

Grundlage aller Varianten bildet die bisher von der Landeshauptstadt Magdeburg geplante
EntlastungsstraRe Sudost zwischen Warschauer Strae und Faulmannstrae. ( Anlage 1.3).
Diese soll parallel auf der Ostseite der Gleisanlagen der DB AG verlaufen, zur Reduzierung
der Verkehrsmengen auf dem Strallenzug Schonebecker StraRe/Alt Fermersleben/Alt
Salbke fihren und die  Anbindung des SKL-Industrieparks fir den Schwerverkehr
verbessern.

Die Auswirkungen der Entlastungsstral3e Sudost auf das Verkehrssystem insgesamt werden
im Zusammenhang mit der Betrachtung der Entwicklungsszenarien vsl.2015 im Rahmen der
Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes 2030plus dargestellt und diskutiert.

5.3.1.1 Trassenvarianten

Die Trassenfihrung (Anlage 1.4) der einzelnen Varianten wird mafgeblich von den
stadtebaulichen und naturrdumlichen Randbedingungen im  Untersuchungsgebiet
beeinflusst:

Variante 1: Weiterentwicklung des Bestandsnetzes

Fur diese Variante ist die Beibehaltung des bestehenden Verkehrsnetzes im
Stadtteil Magdeburg Sudost ohne  Einrichtung  einer  zusatzlichen
Umgehungsstral3e vorgesehen. Die verkehrlichen Probleme sollen ausschlief3lich
durch StrallenraumgestaltungsmafBnahmen geldst werden. Hauptansatzpunkte
bilden dabei die Reduzierung der Flachen fur den flieRenden Kfz-Verkehr, die
Ausweitung der Strallenraumbegriinung sowie die Verbesserung der
Querungsbedingungen und Schaffung durchgangiger Radverkehrsanlagen.
Grundlage bildet die Tatsache, dass sich die Verkehrsmengen im Vergleich zu
ahnlichen innerstadtischen HauptverkehrsstralRen auf einem akzeptablen Niveau
befinden und ein Grof3teil der Konflikte und Defizite vor allem durch tberhdhte
Geschwindigkeiten und tGberdimensionierte StralBenrdume entstehen.

Variante 2: Grof3raumige Ortsumgehung

Variante 2 beinhaltet eine groRraumige Umfahrung der beiden Ortskerne Salbke
und Westerhiisen. Aufgrund der Bebauungsstrukturen westlich der
Eisenbahnstrecke rickt eine derartige Trasse allerdings sehr weit von der
bestehenden L 51 ab. Der Trassenverlauf nutzt eine ehemalige Eisenbahntrasse
im Bereich Luttgen-Salbke, um anschlie3end den kompletten Siedlungsbereich
westlich zu umfahren. Neben der daraus resultierenden Streckenlange von ca.
6,1 km durchschneidet die Trassierung dabei auch naturraumlich sensible
Gebiete, insbesondere im Bereich der Sulzequerung und der Sohlener Berge.
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Variante 3:

Variante 4:

Variante 5:

Zudem ist eine zweimalige Querung der Eisenbahnstrecke Magdeburg / Halle
erforderlich.

Ortskernumgehung Alt Salbke westlich der Eisenbahn

Mit ca. 800 m deutlich kurzer ist die Trassenfuihrung der Variante 3. Sie verbindet
bahnparallel westlich der Eisenbahnstrecke die Faulmannstralle mit der
Welsleber StralBe. Hierzu werden allerdings Flachen des Friedhofes Salbke
sowie von Kleingartenanlagen in Anspruch genommen. Die Bahnibergénge
Blumenberger Stralle und FriedhofstraBe werden mit Ausbau dieser Trasse
zumindest fur die Kfz-Verkehre nicht mehr benétigt, fir den Ful3ganger- und
Radverkehr sind beide Querungsstellen allerdings weiterhin von Bedeutung.
Problematisch gestalten sich im Rahmen dieser Trassenflihrung insbesondere
die Abbiegebeziehungen von der Faulmannstrale. Hierzu misste eine
Abbiegespur im Bereich der Bahnunterfihrung geschaffen werden. An der
Welsleber Stral3e bestehen zudem Probleme mit der hodhenbeschrankten
Eisenbahniiberfihrung.

Ortskernumgehung Alt Salbke stlich der Eisenbahn

Auch diese Variante beinhaltet eine bahnparallele Weiterfihrung der
EntlastungsstraBe  Sidost. Diese ist allerdings ostseitig zwischen
Faulmannstral3e und Welsleber Strafl3e vorgesehen und ca. 1,2 km lang. Durch
die Verwendung ehemaliger Gleisbereiche konnten die Eingriffe in die
angrenzenden Grundstiicke gering gehalten werden. Einzig ein Geb&ude in
Verlangerung der Anstaltstralle ware im Rahmen des Stral3enneubaus
anzureiRen. Um eine Trassenfuhrung parallel zur Eisenbahnstrecke ermdglichen
zu konnen, missen im Zuge der Baumalnahmen die Maststandorte der
Oberleitung der DB-AG versetzt werden.

Ortskernumgehung Alt Salbke / Alt Westerhiisen 6stl. der Eisenbahn

Aufbauend auf der Streckenflihrung von Variante 4 ist auch eine Fortfihrung der
bahnparallelen Entlastungsstrale bis zur Schonebecker Chaussee denkbar
(Lange 2,9 km). Ab der Welsleber Stral3e, fur welche nur eine niveaufreie
Querung in Frage kommt, werden die ehemaligen Giiterverkehrsbereiche der
Bahnstrecke Magdeburg / Halle genutzt, welche sich bis etwa zur Sohlener
Stral3e erstrecken. Im weiteren Verlauf bis etwa in Héhe des Betriebshofes der
MVB verlauft die Trasse Uber Privatflachen direkt parallel zur Bahnstrecke. Die
auf dem Gelande der Berufsschule befindliche Sporthalle misste abgerissen
werden.

5.3.1.2 Verkehrliche Wirkungen

Mit dem Bau der Entlastungsstrale zwischen Warschauer Stralle und Faulmannstral3e
wirden deutliche Verdnderungen im Verkehrssystem und damit im Fahrzeitvergleich

entstehen.

Dieses wirde sich in der leichten Verkehrszunahme im Zuge der

Ortsdurchfahrten Salbke und Westerhiisen zeigen, die zum einen auf Verlagerungseffekte
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von der Autobahn auf die L 51 und zum anderen auf Verkehrsinduktion und Substitution zu
Gunsten des Kfz-Verkehrs zuriickzufuhren ware.

Durch verkehrsberuhigende MalRnahmen (Variante 1) im Zuge der Ortsdurchfahrt kénnten
diese Effekte nahezu aufgehoben werden. Ohne Entlastungsstrale Sidost wére sogar ein
Verkehrsriickgang zu erreichen.

5.3.1.3Kosten

Bei der Betrachtung der Kosten ist insgesamt festzustellen, dass fir alle Varianten ein
paralleler Um-, Aus- bzw. Rickbau des Strallenzuges Alt Westerhisen/Alt Salbke/Alt
Fermersleben zwingend erforderlich ist, um die Probleme (Geschwindigkeiten, StraRenraum
etc.) nachhaltig zu beseitigen.

Die Kosten flr den Trassenneubau liegen in Abhéngigkeit von der Variante zwischen
3,2 Mio. EUR (Variante 4a) und 12,0 Mio. EUR (Variante 2a). Kosten fur Grunderwerb und
AusgleichsmalRinahmen wurden im Rahmen der Grobkostenschatzung nicht beriicksichtigt.

5.3.1.4 Empfehlungen

Ein Variantenvergleich hinsichtlich der verkehrlichen, stadtebaulichen, ékonomischen und
umweltrechtlichen Belange verdeutlicht klar die Vorteile von Variante 1, welche ohne einen
zusatzlichen Trassenneubau auskommt. Die Griinde daflir sind vielschichtig. Zum einen
lassen sich die aktuellen verkehrlichen wund stadtebaulichen Probleme durch
Gestaltungsmalinahmen bereits deutlich reduzieren. Zum anderen entstehen keine
zusatzlichen Verkehrsbelegungen im Zuge der elbnahen Verbindung(en) zwischen
Schonebeck und Magdeburg. Es ist im Gegenteil damit zu rechnen, dass durch die
Attraktivierung der Anlagen des Umweltverbundes die Verkehrsmengen leicht reduziert
werden. Einen weiteren wichtigen Aspekt bilden die Investitions- und Unterhaltungskosten.
Hier sind fUr die Variante 1 mit Abstand die glnstigsten Werte zu verzeichnen, da fir alle
weiteren Varianten parallel zum Trassenneubau ohnehin auch die Umgestaltung bzw. der
Um- und Ruckbau der bestehenden Ortsdurchfahrt erfolgen muss, um die bestehenden
Probleme in punkto Querungssicherheit, Radverkehrsangebot, Geschwindigkeits-
Ubertretungen etc. I6sen kénnen. Hinzu kommen die neuen Betroffenheiten im Hinblick auf
Larm- und Schadstoffimmissionen im Verlauf der Neubautrassen, die teilweise bisher ruhige
Bereiche neu belasten. Die Abwicklung des Schwerverkehrs im Zuge des umgestalteten
StralRenzuges Alt Salbke / Alt Westerhiisen ist bei einer Reduzierung der Fahrbahnbreite auf
6,50 m ebenfalls ohne Einschréankungen mdaglich.

Im Ergebnis des Variantenvergleiches ist festzustellen, dass auf die Fortfihrung der
Entlastungsstralle Sidost verzichtet werden sollte. Auch die stadtseitig geplanten
Investitionen fir den Abschnitt zwischen Schanzenweg und Faulmannstrale sollten
insbesondere im Hinblick auf die teilweise negativen verkehrlichen Effekte (Verlagerung von
Autobahnverkehren) tberprift werden. Der Einsatz dieser Mittel fur den Um- und Riickbau
entlang des gesamten Verkehrszuges Schénebecker StraRe / Alt Fermersleben / Alt Salbke /
Alt Westerhiisen ist auf Grundlage des Variantenvergleiches fir Salbke und Westerhiisen als
deutlich effektiver einzuschétzen.

42



5.3.2 StraRenanbindung SKL-Industriepark — Ottersle  ber Chaussee / Ottersleber
Stral3e

Fur eine neue Anbindung des SKL-Industrieparkes wurden folgende Varianten der
Trassenfuhrung untersucht: (s. Abb. 17)

Variante 1:

Variante 2:

Variante 3:

Variante 3a:

Anbindung des SKL-Industrieparks zwischen zwei Werksgebauden in Hbhe
Mariannenstralle, Querung der Bahnanlagen des Giiterverkehrs sowie der
Gewerbegebietsstralie mittels 135m langer Briicke, weiterer Verlauf in Richtung
Westen durch vorhandene Kleingartenanlage, Querung der Bahnstrecken
Magdeburg — Schonebeck und Magdeburg - Halberstadt Uber zwei
Briickenbauwerke von 18m bzw. 14m Lange, Verlauf westlich der Bahntrasse
wie Trassenvarianten 1 und 2 der StralRenverbindung Friedrich-List-Stral3e —
Ottersleber Chaussee. Aufgrund der Hohensituation ist keine plangleiche
Anbindung an die Variante 3 der untersuchten Straf3enverbindung zwischen
Friedrich-List-Strafl3e und Otterleber Chaussee mdglich

Wie Variantel, aber Querung der Bahnanlagen des Giuterverkehrs mittels
Unterfihrung anstelle einer Briicke

Anbindung des SKL-Industrieparks Uber den bestehenden Littgen-Salbker Weg
mittels neuer Zufahrt, der Stral3e in Richtung Westen ca. 150m folgend, weiterer
Verlauf in sudwestlicher Richtung plangleich (ber stillgelegte Bahntrasse,
Querung der Bahnstrecke Magdeburg — Schdnebeck auf der ohnehin zu
sanierenden bzw. neu zu errichtenden Briicke, anschliel3ender Verlauf Gber den
nicht mehr genutzten Bahndamm zwischen den beiden angrenzenden
Wohngebieten, Anbindung an die Ottersleber StralRe

Anbindung des SKL-Industrieparks wie Variante 3, plangleiche Querung der
stillgelegten Bahntrasse in Fortfihrung des Luttgen-Salbker Weges, weiterer
Verlauf in Richtung Suden entlang des nicht mehr genutzten Bahndamms,
Querung der Bahnstrecke Magdeburg — Schdnebeck tiber Briickenersatzbau im
Zuge des stillgelegten Bahndamms, weiter wie Variante 3
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Abbildung 17 Trassenvarianten Anbindung SKL-Industriepark

Die Investitionskosten fir die einzelnen Varianten liegen bei 5,9 Mio. EUR (Variante 3), 6,6
Mio. EUR (Variante 3a), 14,0 Mio. EUR (Variante 2) und 16,7 Mio. EUR (Variante 1).

Zur Untersuchung der verkehrlichen Wirkung wurden die Varianten im Verkehrsmodell der
Landeshauptstadt Magdeburg abgebildet.

Folgende Aussagen lassen sich zusammenfassend ableiten:

- Verkehrsmengen auf der Neubautrasse mit max. ca. 2.500 Kfz/24h in allen Varianten
gering

- Grol3teil der Verkehrsbelegungen der Neubautrasse aus Variante 3 im Bereich Littgen-
Salbke resultiert aus Verkehrsverlagerungen im Gebiet (keine grof3raumige
Verkehrsverlagerung)

Im Ergebnis der Trassenuntersuchung zeigt sich fur alle untersuchten Varianten ein geringes
Verkehrsaufkommen auf der Neubaustrecke von maximal ca. 2.500 Kfz/24h. Gleichzeitig ist
die Entlastungswirkung fur die FaulmannstralRe mit -350 Kfz/24h in den Varianten 1 und 2
sowie -550Kfz/24h in Variante 3/3a gegentber dem Nullfall verhaltnismafig gering, auch im
Vergleich zu den neu durch das Gebiet Littgen-Salbke flieRenden Verkehrsmengen von
2.400 Kfz/24h.
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die verkehrlichen Wirkungen der
untersuchten Trassenvarianten gering sind und die prognostizierten Verkehrsmengen sowie
die hohen Kosten fur den Bau einer neuen Anbindung an das SKL-Gelande nicht begrinden.

5.3.3 Elbquerung

Durch das zuséatzliche Angebot im Kfz-Verkehr ist insgesamt mit negativen Auswirkungen im
Umweltverbund zu rechnen, da sich die Zeitvorteile des Kfz-Verkehrs erhohen. Unter
Betrachtung der Auslastung der bestehenden Elbquerungen sowie der prognostizierten
Bevolkerungsentwicklung und des anstehenden demographischen Wandels sollte eine
derartige GroRinvestition im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes 2030plus besonders

Uberprift werden.

5.3.4 Verkehrsorganisatorische MalRhahmen auf dem St raf3enzug Alt
Fermersleben/Alt Salbke/Alt Westerhiisen

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, zur Geschwindigkeits- und Verkehrslarmminderung
auf dem o.g. StralRenzug wurden Ende September/Anfang Oktober 2014 die mittleren
Spuren an den einmiindenden StraRen zur Einschrankung unnétiger Uberholvorgange des

Kfz-Verkehrs als Abbiegespuren markiert.

Ein Vergleich der gefahrenen Geschwindigkeiten vor und nach der Markierung zeigt die
Wirksamkeit der Maf3nahme:

Geschwindigkeit| September 2013 November 2014
<= 50 km/h 23% 34 %
<= 55 km/h 27 % 31%
<= 60 km/h 25% 20%
<= 65 km/h 14 % 9%
<= 70 km/h 6 % 4%
> 70 km/h 5% 2%

Bei den Geschwindigkeitsmessungen wurde jedoch auch beobachtet, dass die Markierungen
durch die Kraftfahrzeugfuhrer haufig ignoriert werden.

Durch die markierungsmaRige Einschrankung auf eine durchgehende Fahrspur und auch

durch eine spatere bauliche Umgestaltung ist keine Verdrangung der Verkehrsstrome auf

andere Stral3en zu erwarten. Trotzdem wird die Entwicklung durch Verkehrszahlungen an
kritischen Punkten (u.a. in Beyendorf/Sohlen) beobachtet werden.

45



5.3.5 Empfehlungen zur Entwicklung der Verkehrsinfr  astruktur

Fur die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur in Salbke und Westerhiisen werden folgende
MalRnahmen empfohlen:

1. Umgestaltung des StralRenraumes Alt Westerhtisen / Alt Salbke einschlief3lich einer
Neuaufteilung des StralRenraumes mit dem Ziel der stadtebaulichen Aufwertung, der
Verbesserung der Verkehrsqualitat und der -sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer
(barrierefreie  Haltestellen, Radverkehrsanlagen, beidseitige Baumreihen und
Parkmdoglichkeiten an den Bedarfspunkten).

2. Umgestaltung des Knotenpunktes Alt Fermersleben/Friedrich-List-Stral3e

3. Ausbau von barrierefreien OPNV-Haltestellen

4. Liuckenschluss Radwegenetz Alt Fermersleben/Alt Salbke (z.B. Turmpark-Ferdinand-
Schrey-Stral3e)

5. Erganzung von Radverkehrsanlagen in der Faulmannstralle

6. Erneuerung von Gehwegen und Nachristung von Radverkehrsanlagen in der
Ottersleber StralRe

7. Erganzung von Gehwegen und Radverkehrsanlagen in der Friedrich-List-StralRe
8. Erganzung Gehweg Lttgen-Salbker-Weg
9. Einrichtung von B+R am S-Bahn-Haltepunkt Salbke sowie an den Schnittstellen der

Sohlener StralRe und der FaulmannstraRe mit der StralRenbahnachse

5.4 Handlungsschwerpunkte

Fur die Vorbereitung und Umsetzung der Schlussfolgerungen aus den
Verkehrsuntersuchungen ergeben sich folgende Handlungsschwerpunkte:

1. Umgestaltung des StraBenzuges Alt Westerhisen/Alt Salbke mit dem Ziel der
stadtebaulichen Aufwertung sowie der Erhéhung der Verkehrssicherheit und der
Verkehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmer. Daflir sind Vorplanungen zu beauftragen.

2. Untersuchung der Méglichkeiten einer niveaufreien Kreuzung des Bahniiberganges
Friedrich-List-StraRe und der Weiterfilhrung einer Stralentrasse in Richtung
Schanzenweg in Form einer Studie.

3. Ausbau der Zubringerstralen zum Magdeburger Ring (Fermersleber Weg zwischen
Semmelweisstrale und Salzmannstralle, Bierer Weg, Salbker Stralle zwischen
Dodendorfer Straf3e und Leipziger Stral3e und Rechtsabbiespur Brenneckestral3e).

4.  Schrittweise Sicherung des barrierefreien Zugangs zum OPNV.

5.  Starkere Konzentration der 6ffentlichen Investitionen und der éffentlichen Férderung im
Bereich Sudost um negativen Stadtentwicklungstendenzen entgegenzuwirken
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6. Gesprache mit der DB AG Uber die Aktivierung des Umweltverbundes und die
Verbesserung der Situation an den Bahnhéfen und Haltepunkten in Magdeburg-Sidost

7. Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchungen in den Gebieten Leipziger Stral3e,
Hopfengarten, Salbke und Westerhiisen sind in das neue Verkehrsmodell und in die

Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes 2030plus der Landeshauptstadt
Magdeburg einzuarbeiten.

Anlagen:
Anlage 1.1 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes

Anlage 1.2 Haltestelleneinzugsbereiche des OPNV in den Untersuchungsgebieten
Anlage 1.3 Neubau der Entlastungsstral3e Sidost

Anlage 1.4 Ubersicht Trassenvarianten der Verlangerung der geplanten Entlastungsstrale
Sidost
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