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Anlage

Gegenstand dieser gemeindlichen Stellungnahme der LH Magdeburg ist die Projektstudie
Nordost fur den Streckenast Libecker Stralle ab Einmindung LaaRstrale (Bahnhof MD-
Neustadt) — Libecker Stralle — Kastanienstralle — Schéppensteg — Pettenkoferstralle —

August-Bebel-Damm bis Schule Rothensee (Anbindung an bereits erneuerten Abschnitt).

Mit der vorgesehenen Malinahme soll der gesamte Strallenraum umgestaltet werden.
Hierbei muss neben verkehrlichen Aspekten den Belangen der Stadtgestaltung, des
Denkmalschutzes und der vorhandenen stadtebaulichen Situation auf angemessene,
ortsangepasste Weise Rechnung getragen werden.

Fir diese gemeindliche Gesamtstellungnahme werden die auf der Basis der kommunalen
Planungshoheit einzubringenden kommunalen Fachbelange aus der ganzheitlichen
Verkehrsentwicklungsplanung sowie der Verkehrsplanung, der kommunalen Aufgaben-
tragerschaft fir den OPNV im Stadtgebiet, der Stadtgestaltung, der Freiraumplanung, der
Stadterneuerung / Stadtebauférderung / Entwicklungsmafinahme, der Fachbelange des
Tiefbaus des Fachbereichs Mobilitat und Infrastruktur, des Stadtgriins — eingebracht tber
den Eigenbetrieb Stadtgarten und Friedhéfe — zusammengefiihrt und unter Beachtung und
Einbezug weiterer zu beachtender Amter und Dienststellen, allen voran die Untere Denkmal-
schutzbehoérde und das Umweltamt, als ganzheitliche Stellungnahme mit Anlagen bereitgestellt.

Folgende Ubergeordnete Planungsansatze sind anzuwenden:

o durchgangige, wiedererkennbare Gestaltungsprinzipien fir die einzelnen
StraRenabschnitte

¢ keine auf die Einhaltung von technischen Parametern beschrankte Gestaltung von
Verkehrsanlagen, Kreuzungsbereichen, Platzen und Freiflachen, d.h. kein einseitiger
technischer Ansatz der Optimierung von Verkehrsanlagen wie z.B. Ausformulierung
von Bordradien etc.

e klare Prinzipien fur die Baumpflanzung (Alleecharakter)

Allgemeine Grundsatze der Stadtgestaltung sind sehr hoch zu gewichten und wie folgt in den
Planungsansatz hochrangig aufzunehmen:

Grundsatzlich kann ein solches Strallenbahnerneuerungs- und Strau3enraumgestaltungs-
projekt einen positiven Effekt nicht nur auf die Férderung des OPNV, sondern auch auf das
Stadtbild bewirken, da die Aufteilung des Strallenraumes vom Grundsatz neu gedacht
werden kann. Ziel ist es, mit guter Planung eine qualitatvolle und konsistente Gestaltung des
offentlichen Raums zu erzielen, welcher sowohl den historischen und den stadtebaulichen
Rahmenbedingungen als auch den heutigen funktionalen Anforderungen gerecht wird und
einen ruhigen Hintergrund fir vielfaltige Nutzungen und Aktivitaten schafft. So vertritt die
Stadtgestaltung als Disziplin die Interessen eines gestalterischen Anspruchs und vielleicht
noch starker die Interessen der Nutzer des Quartiers. Das umfasst insbesondere
Anwohnende, Besuchende und Arbeitende.

Dafir werden aus stadtgestalterischer Sicht folgende allgemeingliltige Hinweise gegeben:

1. Klarheit im Straf3enbild:
Als ansprechend werden StralRen empfunden, denen nicht nur im engeren Sinne eine
Ruhe innewohnt, sondern auch in der Wahl der Materialitat, ihrer Ausstattungselemente
und ihrer Verortung im StraRenschnitt. So sollten stadtgeschichtlich und funktionell
zusammenhangende Bereiche auch einheitlich gestaltet werden. MaRliche und farbliche
Abweichungen von weniger als 10% liegen dabei unterhalb der Wahrnehmungsschwelle.
Zum Erreichen eines klaren Erscheinungsbildes gilt es Beschilderungen und
Markierungen so sparsam wie méglich einzusetzen.
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2. Kontinuitat im Strallenquerschnitt:
Die Aufteilung der Flachen fiur Verkehrsteilnehmer und Funktionen im StraRenquerschnitt
sollte Uber lange Strecken ein von Kontinuitat und Linearitat gezeichnetes Bild ergeben.
Folglich sollen das Hin- und Herschwenken der Verkehrsflihrung sowie trichterférmige
Aufweitungen in der Fahrbahn vermieden werden. Wo mdglich flihren gleichbleibende
Spurbreiten und eine einheitliche Organisation von Baumen, Masten und weiteren
Ausstattungselementen zu einem Wiedererkennungswert der Stral3e und einer optimalen
Orientierung der Nutzer im Stralenraum.

3. Minimale Verkehrsachse:
Neben der Funktion des Transportes und Transits werden weitere Anforderungen an den
Strallenraum gestellt. Diese Nutzungen stehen in Flachenkonkurrenz zueinander, sodass
die Verkehrsachse so schmal wie moglich ausfallen sollte. Auch wichtig ist deren Barriere-
wirkung, die durch Querungshilfen gemindert werden kann. So bedarf es stellenweise
einer Abwagung zwischen minimaler Verkehrsachse und minimaler Barrierewirkung.
Weitestgehend empfehlen wir Verzicht auf besondere Bahnkdrper, Verkehrsinseln,
Vorfahrten und Haltestellenbuchten im StralRenprofil.

4. Nutzungsoffenheit:
Da die Anspriiche an die StraRenrdume immer wieder Anderungen unterworfen sein
kénnen, soll ihre Gestaltung méglichst nutzungsoffen und multifunktional sein. Eine
bauliche Differenzierung von Teilbereichen unterschiedlicher Nutzungszuweisung -
abgesehen von der Aufteilung in Fahrbahn und Gehwege und der Aufteilung der Geh-
wege in Gehbahn, Ober- und Unterstreifen - ist zu vermeiden. Entsprechend bietet sich
in vielen Fallen eine achsensymmetrischer Strallenquerschnitt an.

5. Nutzerperspektive:
Die Anforderungen an die Funktion des Strallenraums kdnnen verkehrlicher, sozialer,
wirtschaftlicher oder 6kologischer Art sein. Beispiele sind unter etwa Nutzungen des
Aufenthalts, der Nachbarschaftspflege, der Gastronomie, des Einzelhandels aber auch
der Kihlung und Niederschlagsversickerung. Fir die Erfillung der Mobilitatsbedirfnisse
sind hier besonders die Belange des 6ffentlichen Nahverkehrs, des Wirtschaftsverkehrs
und des Ful3- und Radverkehrs wichtig.

6. Klimaanpassung:
Ein immer wichtigerer Ansatz im Hinblick auf den Klimawandel und seine negativen
Auswirkungen wie Hitzesommer, Tropennachte und Starkregen ist die Nutzung Blau-
Griner Infrastruktur. Dazu zahlen Vegetation und Wasserkdrper und dazugehorige
Medien wie Boden und Leitungssysteme. Anders als Stein und Asphalt kiihlen Pflanzen
durch Verdunstung Uber ihre Blatter ihre direkte Umgebung ab. Ihr Schattenwurf ver-
hindert eine Uberhitzung und Austrocknung der Erde und die Wurzeln verbessern die
Wasseraufnahmeféhigkeit des Bodens. In der Ausfiihrungsplanung sollten unbedingt
Niederschlage der Gehwege und Fahrbahn den Baum- und Grinflachen zugefihrt
werden! Pflasterungen sind wo geeignet fugenoffen zu gestalten.

7.  Grunraum:
Vegetation hat erwiesenermal3en einen positiven Einfluss auf die Psyche des
Menschen. Sie reduziert Stress, lasst Menschen schneller genesen und macht
Menschen kompromissbereiter. Von diesen harten Fakten abgesehen steigern Grin-
raume das wahrgenommene Wohlbefinden der Nutzer. Physisch betrachtet binden
Baume Feinstaub, produzieren Sauerstoff, absorbieren in einem begrenzten Rahmen
Schall und dienen als visuelle Barriere oder als Gliederungselement. Sie bieten ins-
besondere Végeln und Insekten einen Lebensraum. Entsprechend sollen méglichst viele
Baume erhalten bzw. neugepflanzt werden. Begriinte besondere Bahnkdrper weisen in
der Ublichen Ausgestaltung einen geringen ékologischen, klimatologischen und
gestalterischen Wert auf und sind in Abwagung der Flacheninanspruchnahme zu
vermeiden.
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8. Baumbestand:
Der besonderen - vor allem klimatischen - Funktion und Bedeutung von Altbdumen muss
ein hohes Gewicht beigemessen werden. Hierbei muss es darum gehen, diese zu er-
halten und alle technischen Mdglichkeiten auszuschépfen, bevor eine Fallung und Neu-
pflanzung in Erwagung gezogen werden.

9. Asthetische Gestaltung:
Die gestalterische Freiheit bewegt sich innerhalb eines Rahmens verschiedener Aspekte
wie etwa dem Anspruch an eine Zeitlosigkeit der Gestaltung, der stadtebaulichen Historie,
der Funktionen des Raums und auch der Hierarchie im stadtischen Kontext. So gestalten
sich StralRenraume entsprechend der anliegenden Nutzung, ihrer Wichtigkeit und
Kapazitat von der Wohnstralde Uber die Fulgangerzone bis hin zur Ausfallstrale unter-
schiedlich. Die Allee sollte wo mdglich konsequent und symmetrisch aufgeflllt werden.

Aus Sicht der Verkehrsplanung werden folgende allgemeingliltige Hinweise gegeben:

Aus Sicht der Verkehrsplanung sind neben den einschlagigen Regelwerken zur Planung von
Verkehrsanlagen fiir den OPNV insbesondere die Vorgaben der Richtlinien fiir die Anlage
von Stadtstral3en (RASt 06), Ad-hoc-Arbeitspapier Erganzende Handlungsanleitungen zur
Anwendung der RASt 06, Febr. 2024, der Empfehlungen fiir FuBgédngerverkehrsanlagen
(EFA), der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) und der Empfehlungen zur
Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentlichungen im Bereich Verkehr zur
Erreichung von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards und Handlungs-
optionen zur Berlicksichtigung bei der Planung, dem Entwurf und dem Betrieb von Verkehrs-
angeboten und Verkehrsanlagen (E Klima 2022) zu beachten. Daraus schlussfolgernd sind
ausreichende Verkehrsraume fiir die sogenannten ,schwachsten Verkehrsteilnehmer vor-
rangig zu schaffen bzw. zu qualifizieren. Fir den Fu3- und Radverkehr sind angemessen
dimensionierte Verkehrswege zu schaffen bzw. zu erhalten, dies hat bei eingeschrankten
Strallenraumbreiten ggf. zulasten der anderen Verkehrsarten zu erfolgen.

Unter Bezug auf den beschlossenen Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 2030pl/us muss eine
prioritdre Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes, d.h. des OPNV, des Ful3- und
des Radverkehrs erfolgen:

e bauliche und verkehrsorganisatorische Schaffung einer Verkehrsanlage, die hochsten
Anforderungen an Verkehrssicherheit entspricht

e ganzheitliche Starkung der Belange der FuRganger: kurze Wege zu Nutzungen,
Starkung der Aufenthaltsqualitat, Belebung des Stadtteilzentrums

e Verbesserung der Belange der Radfahrenden

e Verbesserung der Rahmenbedingungen fur die effiziente Durchfihrung des
offentlichen Personennahverkehrs

o Verbesserung der Querbarkeit des Straflenzuges, Abbau von Barrieren

Hinsichtlich der ganzheitlichen Betrachtung des Verkehrsraums sind folgende planerische
Richtungsvorgaben aus den Zielen des vom Stadtrat beschlossenen VEP 2030plus
einzubeziehen:

Oberziele des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) 2030plus

1. chancengleicher und diskriminierungsfreier Zugang zur Mobilitat in Magdeburg fiir alle
Menschen

2. Gewabhrleistung und Sicherung der dauerhaften Finanzierbarkeit des Verkehrssystems

3. ein Maximum an Mobilitat bei einem Minimum an umweltschadlichem Verkehr in einer
Stadt der kurzen Wege
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4. Erhéhung der Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer sowie
alle Verkehrsarten

5. stadtebauliche Integration des Verkehrs
6. Minderung von Umweltbelastungen und Verbesserung des Stadtklimas
7. Sicherung bzw. Optimierung der Funktionsfahigkeit von Wirtschafts- und Guterverkehr

Ein Querbezug zu den konkreten Unterzielen des VEP 2030plus untermauert die
grundlegende Haltung dieser Stellungnahme.

Mit dem Oberziel 5 "Verkehrsentwicklung durch stadtebauliche Integration des Verkehrs"
wird die — nicht nur fir Magdeburg — wichtige Verzahnung von Verkehrs- und Stadtplanung
betont. Es geht um die mit EinzelmalRnahmen ausgefiillte Integration von Stadt- und
Verkehrsplanung.

Fir eine vertiefende Gesamtschau wird auf Ober- und dazugehdérende Unterziele des VEP
2030plus von Relevanz zur Projektstudie verwiesen:

1 chancengleicher und diskriminierungsfreier Zugang zur Mobilitat in Magdeburg fiir alle
Menschen

1.2 Férderung eigenstandiger und sicherer Mobilitat von Kindern, Jugendlichen, Senioren
und mobilitdtseingeschrankten Menschen.

1.3 Barrierefreie Gestaltung von Verkehrsanlagen insbesondere fir den Fu3ganger- und
Radverkehr mit Blick auf die Schaffung barrierefreier Wegeketten.

2 Gewahrleistung und Sicherung der dauerhaften Finanzierbarkeit des Verkehrssystems

2.1 Dimensionierung von Verkehrsanlagen nach strengen Wirtschaftlichkeits- und
Nutzenkriterien.

4 Erhohung der Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer sowie
alle Verkehrsarten

4.3 Erhéhung der objektiven und subjektiven Sicherheit aller Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer.

4.7 Sichere Gestaltung der Zuwege und Aufenthaltszonen des OPNV.

5 Stadtebauliche Integration des Verkehrs

5.1 Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und Gestaltung von Stralen und Platzen;
Aufwertung des Wohnumfeldes mit Blick auf dessen bessere Nutzbarkeit.

5.4 Entlastung der Innenstadt und der Wohnquartiere vom motorisierten Durchgangsverkehr
sowie deren gute Erreichbarkeit durch die Verkehrsarten des Umweltverbunds.

5.5 Qualitatsverbesserung des offentlichen Raumes unter Einbeziehung einer intelligenten
Verknlpfung umweltgerechter neuer Mobilitatsformen.

6 Minderung von Umweltbelastungen und Verbesserung des Stadtklimas

6.1 Enge Verzahnung von nachhaltiger Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung unter
Bericksichtigung lokaler Klimaziele.

6.4 Minderung der verkehrsbedingten Larmbelastung insbesondere in den
Hauptverkehrsstralien mit hohem Anwohneranteil entsprechend des Larmaktionsplanes flr
die Landeshauptstadt Magdeburg.
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7 Sicherung bzw. Optimierung der Funktionsfahigkeit von Wirtschafts- und Guterverkehr

7.1 Bundelung des Stralien-Guterfernverkehrs auf geeigneten Verkehrsachsen und Nutzung
der Potenziale des Verkehrsmanagements.

Quelle: Seite 42 ff Gesamtwerk VEP 2030plus

Auch der rechtswirksame Flachennutzungsplan (FNP) der LH Magdeburg stellt die Weichen
in Richtung ,besserer Gestaltung von Verkehrsanlagen® und der ,Verzahnung von Verkehrs-
und Stadtplanung®.

Folgende mit FNP-Anderung des Jahres 2011 beschlossenen Ziele sind fiir die Projektstudie
Nordost von besonderer Relevanz:

o Durchlassige und stadtvertragliche Gestaltung trennender Hauptverkehrsstraf3en
mittels verkehrsbezogener Mal3nahmen

e Stadtebauliche Aufwertung der Nord-Sud-Verbindung zwischen B1 und August-
Bebel-Damm ...

o Reduzierung des Schwerlastverkehrs auf ein stadtvertragliches Mal} im Strallenzug
KastanienstralRe / Schoppensteg / Pettenkofer Stralle

e Starkung des Ful3- und Radverkehrs

e Starkung stadtteilvernetzender Ost-West-Radverbindungen

Quelle: Tab. 11 vergleichende Synopse der Ziele des FNP mit den Oberzielen des VEP
2030plus, Seite 40 Gesamtwerk VEP 2030plus

Bei der Planung sind die Belange des Naturschutzes und der Klimaanpassung (siehe
Stadtratsbeschluss zum Klimaanpassungskonzept) zu beachten:

¢ Alleenschutz, Grundlage jeglicher Planung muss eine Erfassung und
Zustandsbewertung der vorhandenen Baume sein, Erganzung von Fehlstellen
und erganzende Standorte

¢ Vermeiden / Minimieren von Eingriffen in die vorhandene Baumsubstanz

o Erganzung bzw. Neupflanzung von Alleen, insbesondere zur Beschattung von
Ful3- und Radwegen im Sinne der Klimaanpassung,

e Fortfihrung der Alleen / mégliche Begriinung aller Haltestellen (Schatten fiir die
Wartenden / Klimawandelanpassung), der Magdeburger Standard der
Barrierefreiheit im OPNV ermdglicht, dass Baumscheiben im Bahnsteigbereich
abseits des Bewegungsraums Rollstuhl bis 1,50 m an den Bord heranriicken
kénnen, sofern daneben ausreichende Breiten flir wartende Fahrgaste vorhanden
sind.

o Fortfihrung der Alleen auch in den Kreuzungsbereichen
Ganzheitliche Zielvorgabe: Sicherstellung bzw. Aufbau einer beidseitigen
Baumreihe wo immer dies mdéglich ist bzw. mittels Neuaufteilung des
Strallenraums / der Verkehrsanlage.

¢ In stadtraumlichen Engstellen mindestens auf einer Strallenseite Sicherstellung
des Baumbestands bzw. Neupflanzung einer - ggf. kleinkronigen — Baumreihe
bzw. Einzelstandorte.

¢ Bei Anordnung eines besonderen Bahnkérpers ist der Gleisbereich zwingend zu
begriinen. Sofern eine Uberfahrbarkeit fir Rettungsverkehr notwendig, ist der
Einsatz von Rasenpflaster zu prifen (s. Beispiele aus Mannheim, Bordvarianten
vgl. Raiffeisenstr.).
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Folgende Grundziige gnd Belange aus dem Zustandigkeitsbereich der Verkehrsplanung und
des Aufgabentrédgers OPNV sind zu beachten:

1. Allgemein

Die Studie wird als Grundlage vertiefender Planungen dienen. Der Verkehrsraum soll ganz-
heitlich betrachtet werden, die Anforderungen samtlicher Verkehrstrager und Verkehrsarten
und daruber hinaus stadtebauliche, stadtgestalterische und freiraumplanerische Belange
sind in die Qualifizierung der Planung einzubeziehen.

2. Aufgabenstellung
2.1 Gewahrleistung von attraktiven Reisezeiten fir den OPNV

Die Gewahrleistung von attraktiven Reisezeiten fiir den OPNV (Reisezeitverkiirzung im
Sinne von Gesamtreisezeitverkiirzung) als eines der Ubergeordneten verkehrlichen Ziele
neben der Fokussierung auf Vision Zero ist Bestandteil der Aufgabenstellung (AST, 4.1.1).
Der Nachweis hierfir ist konkret in der Projektstudie nicht erkennbar, auch in die Bewertung
ist die Thematik nicht unmittelbar eingeflossen. Gleichwohl bestehen insbesondere mit
Variante 3 fur die drei Teilbereiche der Lubecker Stralde und deren Planungsansatz einer
Verstetigung der Hauptverkehrsstrome groRe Vorteile insbesondere fir den OPNV. Mit einer
Reduzierung bzw. Zurlckdrangung von disruptiven Ereignissen kann eine attraktive Reise-
zeit in der Langsrichtung abgesichert werden.

2.2 Ermittlung der Auswirkungen der unterschiedlichen Varianten

Die ,Ermittlung der Auswirkungen der unterschiedlichen Varianten auf die Reisezeiten fir
den Straflenbahn- und Kfz-Verkehr* sollte gemal Aufgabenstellung als zu Gibergebende

Unterlage erfolgen (AST, 5). Der Nachweis sowie die Berlcksichtigung in der Bewertung

sind nicht direkt erkennbar.

2.3 angemessene Bemessung der Verkehrsflachen / Dimensionierung

Ebenfalls Bestandteil der Aufgabenstellung ist die ,angemessene Bemessung der Verkehrs-
flachen fir alle Verkehrsarten® (AST, 4.14) sowie die ,Dimensionierung nach strengen
Wirtschaftlichkeits- und Nutzenkriterien® als Ubergeordnetes verkehrliches Ziel (AST, 4.1.1).
Diese Bemessung sowie Bewertung muss Teil der Studie sein, da auf dieser Basis das
verkehrliche Erfordernis des besonderen Bahnkoérpers ausgeschlossen bzw. nachgewiesen
werden muss.

Gemal RASt 06, Punkt 6.1.10.2, kdnnen stralRenbuindige Bahnkdrper (mit dynamischer
Strallenraumfreigabe) ohne rechnerischen Nachweis eingesetzt werden, wenn folgende
Bedingungen gegeben sind:

o Kraftfahrzeugstarken Ubersteigen 1.100 Kfz/h je Fahrstreifen und Richtung nicht

o die Fahrzeugfolge Uberschreitet 12 Nahverkehrsfahrzeuge je Stunde und Richtung
nicht.
Neuere Erkenntnisse sehen den Schwellenwert fiir einen Einsatz des stral3en-
bundigen Bahnkdrpers bei 18 Nahverkehrsfahrzeugen je Stunde und Richtung. Die
Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs lasst sich insbesondere mit Lichtsignalanlagen
beeinflussen und auf ein Stadtteilzentrumvertragliches Mal} dosieren.

Im Abschnitt Libecker Stralle ist die Fahrzeugfolge mit 19 Stralenbahnen je Stunde
angegeben. Die Variante 3 in den Abschnitten Stid, Mitte und Nord mit gemeinsamer
Flahrung von StralRen-bahn und Kfz wird ohne rechnerischen Nachweis eingebracht und mit
hohen Punkten bzw. mit Bestpunkten bewertet. Dieser Nachweis ist innerhalb der Studie fir
die aus ganzheitlicher Sicht zu beflirwortende Variante 3 ,strallenbindiger Bahnkoérper mit
Mittelstreifen“ noch zu erbringen.
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In den Streckenabschnitten ab KastanienstralRe bis zum August-Bebel-Damm hingegen
erreichen weder die Fahrzeugfolge OPNV noch die Kraftfahrzeugstarke im Bestand die
vorgenannten Schwellenwerte. Somit ware ein Mischverkehr Strallenbahn und MIV ohnehin
maoglich.

Vor einer abschlieRenden gemeinsamen Festlegung der Vorzugsvariante sollte entgegen der
Formulierung im Erlauterungsbericht unter Pkt. 3.3.3. ,Inwieweit es hierbei zu gegenseitigen
Behinderungen zwischen den 19 Stralenbahnfahrten je Stunde untereinander und mit dem
MIV kommen kann, sollte in einer spateren Planungsphase mittels Verkehrsflusssimulation
Uberprift werden.“ mdglichst friihzeitig - d.h. innerhalb des laufenden Planungsauftrags -
eine Ermittlung zur Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlage im spezifischen Einzelfall durch-
gefihrt werden.

2.4 Fihrung Linksabbieger

Die ,FUhrung der Linksabbieger auf separaten bzw. gemischten Fahrspuren mit Vergleich
der Wirkungen auf den Verkehrsfluss des OPNV und des Kfz-Verkehrs unter dem Fokus auf
Beschleunigung des OPNV* ist ein verkehrlicher Aspekt fiir die Variantenbetrachtung (AST,
4.1.3).

Die Aussage “Moglicherweise kann es hier haufiger zu Wartezeiten kommen, als bei
Geradeausfahrstreifen im Gleiskorper.” unter Pkt. 3.9 steht der Aussage “Die Umsetzung der
gesonderten Signalisierung von Linksabbiegestromen ist eine wichtige Malnahme zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit. Aulterdem Iasst sich in den Varianten, in denen der
Linksabbiegefahrstreifen im Gleisbereich liegt, der Gleiskorper gezielt vor Ankunft der
StralRenbahn abraumen,” (Pkt. 4.2) gegenuber. Gleiches gilt jedoch auch fir Rechtsabbieger
»90 kann auch rechtsabbiegender Kfz-Verkehr die folgende Stralkenbahn ausbremsen, wenn
Rad- und Fuverkehr parallel zur Hauptrichtung die Stral3e quert und der rechtsabbiegende
Kfz-Verkehr warten muss.“ (Pkt. 3.9)

2.5 Kostenschatzungen fir alle untersuchten Varianten

Bestandteil der Aufgabenstellung ist ebenfalls die Ubergabe von ,Kostenschatzungen fir alle
untersuchten Varianten“ (AST, 5). Unter Pkt. 6 wird jedoch dargelegt ,es wird von etwa
gleichen KostengréRen fiir die einzelnen Ausbauvarianten ausgegangen®.

Diese Aussage ist nicht nachvollziehbar. Der Aspekt bedarf einer Qualifizierung.
Entsprechend Aufgabenstellung sollen die Kosten der Varianten spezifisch geschatzt und
belastbar kommuniziert werden.

Beide Unterlagen zur Ermittlung Kostenrahmen, Anhang 4, enthalten den gleichen Inhalt.
Eine doppelte Ausfuhrung sollte vermieden werden.

3. Bewertung / Matrix

Fir die Bewertung der Varianten sind die unterschiedlichen Fordersatze der jeweiligen
Fordermoglichkeiten, die daraus resultierenden Forderbetrage sowie der jeweils erforderliche
Eigenanteil der Stadt zu bericksichtigen. Ebenfalls ist eine Einschatzung zu Ausbau-
vorhaben bzw. Grunderneuerung in der Matrix vorzunehmen, ggf. auch als Mindest- oder
Ausschlusskriterium.

Ferner sollen die Kriterien fur alle Abschnitte gleich sein, in einigen Tabellen werden die
Kriterien erweitert z.B. Anhang 2.7 (Betrieb und Unterhaltung), Anhang 2.8
(Unterhaltskosten, Baukosten).

4. Fordervoraussetzung / Férderbedingungen

Eine Voraussetzung und formale Anforderung als Fordervoraussetzung ist, dass ,bau- und
verkehrstechnisch einwandfrei und unter Beachtung der Grundsatze zur Wirtschaftlichkeit
und Sparsamkeit geplant® wird. Der Nachweis hierfir ist konkret in der Projektstudie nicht

erkennbar, auch in die Bewertung ist die Thematik nicht unmittelbar eingeflossen.
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Die Abbildung 7.2 MaBgebende Férderbedingungen suggeriert, dass nur eine Fiihrung auf
uberwiegenden besonderen Bahnkdrper forderfahig ist, vollstandig heiflt es jedoch:

§ 2 GVFG Foérderungsfahige Vorhaben (1) Die Lander kénnen folgende Vorhaben durch
Zuwendungen aus den Finanzhilfen fordern, soweit sie dem 6ffentlichen Personen-
nahverkehr dienen und Uberwiegend auf besonderem Bahnkérper oder auf Strecken-
abschnitten, die eine Bevorrechtigung der Bahnen durch geeignete Bauformen
beziehungsweise Fahrleitsysteme sicherstellen, gefiihrt werden.

5. Querungen

Gesicherte Querungen fur FulRganger sind bis dato nur an Lichtsignalanlagen vorhanden. Es
sollte daher gepruft werden, wo weiterer Querungsbedarf besteht. Die Lubecker Stral3e weist
hohen FuRgangerverkehr auf, im Abschnitt Kastanienstralle, Schéppensteg und Pettenkofer
Strale ist dieser jedoch geringer.

6. Lieferverkehr

Lieferfahrzeuge sowie Ver- u. Entsorgungsfahrzeuge nutzen derzeit teilweise die KFZ-Spur,
keine Haltemdglichkeit in Knotenpunktzufahrten od. StralRenbahnhaltestellenbereiche:
o erhohter Bedarf Westseite (zw. Ritterstral’e und Ankerstr.)
e erhohter Bedarf Ostseite (zw. HospitalstralRe bis Nicolaiplatz Stid, ab Nicolaiplatz Nord
bis Alexanderstr.)
o erhohter Bedarf Nordseite (zw. Bunsenstralie bis Am Vogelgesang) ggi. Nachtweide bis
Rostocker Stralie)
o erhOhter Bedarf Sldseite (zw. Schmidtstralle bis Curiestralle, zw. Robert-Meyer-Stralie
bis Bunsenstralle)

Dies sollte in der Projektstudie Gberprift und bei Bedarf Losungsmadglichkeiten aufgezeigt
werden. Die entsprechenden Flachen sollen bericksichtigt werden.

7. Einbeziehung von Havarieféllen in die Bewertung

Es stellt sich die Frage, ob eine Verkehrsanlage mit innerstadtischer Relevanz fir den
Havariefall dimensioniert werden sollte. Im Vordergrund sollte die regulare Nutzung durch
Anwohner, der Verkehrsfluss im Regelfall, stadtklimatische und stadtplanerische Belange
eine Rolle spielen. Eine Havarie stellt immer einen Ausnahmefall dar, der eher sehr selten
auftritt. Sofern eine Statistik zu Behinderungen der Stralienbahnen durch Kfz besteht, sollte
diese einbezogen werden.

Jedoch ware aufgrund der aktuell eingerichteten Bedarfsumleitung U66 / U69 fur die BAB2
(zwischen den Anschlussstellen MD-Zentrum und MD-Rothensee dieser Sachverhalt fur die
Ubergangszeit bis zur Inverkehrnahme des geplanten Nordverbinders bei jedem relevanten
Abschnitt in die Gesamtschau einzubeziehen. Fir Wartungsarbeiten sind grundsatzlich auch
Stellplatze innerhalb der Baumstreifen nutzbar.

8. Erganzung Fazit/Ausblick

Ein Fazit sollte zu den Vorzugsvarianten erganzt werden. Hierbei sollte einerseits ein mdglichst
durchgangiges, wenig ,sprunghaftes Konzept sichergestellt werden. Insbesondere entlang
der Libecker Stral3e ist eine moglichst durchgangig tber die drei Teilbereiche fuhrende ein-
heitliche Variante anzustreben. Andererseits sollte sollten im zu beplanenden Gesamtbereich
sowohl Abschnitte mit straBenblindigem Bahnkorper als auch Abschnitte mit besonderem
Gleiskorper abhangig von den spezifischen Platzverhaltnissen und der stadtebaulich-
freiraumplanerischen Zielstellung zum Einsatz gebracht werden. Es soll somit gewahrleistet
werden, dass in Abschnitten mit beengten Platzverhaltnissen ausreichend dimensionierte
Seitenanlagen und die erforderliche Begriinung des Strallenraumes ermdglicht wird. Die
Pulkfihrerschaft der Strallenbahn ermdglicht eine beim Fordermittelgeber GVFG anerkannte
und forderfahige Beschleunigung der Stra’enbahn. Gleichzeitig bieten die Abschnitte mit
besonderem Bahnkérper eine weitere Mdglichkeit der Beschleunigung des OPNV und fir
den MIV die Moglichkeit zu Gberholen.
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9. Erlauterungsbericht / Varianten / Bewertungen

zu 2.2 OPNV-ErschlieBung

In der Analyse werden Zahlen der Aus- und Einstiege und der gleichzeitig wartenden
Fahrgaste an den einzelnen Haltestellen und deren Abgleich in Bezug auf die bestehende
Dimensionierung der Haltestellenanlagen vermisst. Dartber hinaus erfolgte keine
Abschatzung der Leistungsfahigkeit der Haltestellen in Bezug auf die abzufertigenden
OPNV-Fahrten. Es hatten insbesondere folgende Defizite an der Haltestelle KastanienstralRe
erkannt werden mussen:

e zu geringe Breite insbesondere der Haltestelle Richtung Norden, welche durch Bus
und Stralkenbahn z.T. als Doppelhaltestelle bedient wird

¢ Linksabbiegende Busse und Strallenbahnen nach rechts und geradeaus behindern
sich am Knoten KastanienstralRe Richtung Norden gegenseitig mit Rlickstau in die
Haltestelle

o Ausstiegshaltestelle Linie 52 zu weit entfernt von der Stralienbahnhaltestelle
(Umsteigeweg bis zu 150 m mit Querung von zwei Fahrbahnen)

o fehlende Endstelleninfrastruktur, obwohl die beiden Buslinien 52 und 71 derzeit und
auch gemal Zielnetz Bus hier ihre Endstelle haben

¢ regelmalige Personalwechsel beim Bus sorgen flr Behinderung des
Straflenbahnverkehrs Richtung Norden

e bendtigte Bedarfshaltestelle fir Strallenbahnen von der Klosterwuhne in Richtung
Barleber See nicht dargestellt

¢ fehlende Regionalbushaltestelle (siehe Prifauftrag im Nahverkehrsplan F9.5.5)

Flr die Haltestelle KastanienstralRe ist ebenso wie fir die Haltestelle Mittagstralie die
bestehende Breite der Haltestelleninseln mit der Belastung durch aus-, einsteigende und
wartende Fahrgaste abzugleichen. Aus Sicht des Aufgabentragers sind erganzende
Planvarianten mit Fokus auf Verbreiterung der Bahnsteigbreite in beide Fahrtrichtungen zu
erstellen und abzustimmen.

Regional- und Nachtbuslinien sowie deren Haltestellenbedienung sind in den
Plandarstellungen nicht enthalten.

Zu 2.4 Radverkehr, Abbildung 2.7, Radverkehrsanlagen Bestand

Getrennte Geh- und Radwege bzw. Radwege haben die gleiche / ahnliche Signatur (griine
Linie) wie gemeinsame Geh- und Radwege. Dies sollte farblich besser in der Abbildung
unterschieden werden.

Hinweise zu den einzelnen Bauabschnitten
3.0 Liibecker StraBe Aligemein

Die Libecker StralRe sollte in Reminiszenz an die historische Bedeutung als eine Magistrale
in allen Abschnitten eine einheitliche Gestaltung in Aufteilung, durchgehender Allee und
Materialitat erfahren. So empfehlen wir einen klassischen Querschnitt der Griinderzeit, mit
einem Ober- und Unterstreifen. Der Unterstreifen dient zur Aufnahme von Leuchten,
Verkehrszeichen, Ausstattungselementen und Baumen. Ein Oberstreifen gleicht Unregel-
mafigkeiten von Fassaden zwischen Gehbahn und Bauflucht aus bindet Eingangstreppen
und Kellerlichtschachte ein. Er dient sowohl als Verweilzone vor Schaufenstern wie fir
Warenprasentation und kleiner Au3engastronomie. Ausstattungselemente (Banke, Papier-
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koérbe, Fahrradanlehnbligel, Informationstafeln, Ladesaulen) sollen nicht durch Farbe und
Form dominieren, sondern sich zurlickhaltend in das StralRenbild einfigen. In diesem
Abschnitt empfehlen wir Uberwiegend die Variante 3 mit stralRengleichem Bahnkorper,
Platzgewinn an den Seiten und einem Mittelstreifen als Querungshilfe.

3.1 Streckenabschnitt Liibecker StraBe Siid, LaaRstraBe bis MittagstraRe, Anhang 2.1
sowie Lagepldne

Der Stidabschnitt der Libecker Stralle ist durch eine offene heterogene Gewerbenutzung
gepragt und wird damit vor allem von Arbeitnehmern und einigen Kunden frequentiert. Ein
geringes Angebot an Einzelhandel und gastronomischen Einrichtungen sorgen fur relativ
wenige Menschen am direkten StralRenraum. Perspektivisch bietet dieser Stralienabschnitt
grolRes Potential zur Nachverdichtung oder Transformation hin zu mehr Wohnnutzung.
Aufgrund der Nahe zum Stadtzentrum und zum Neustadter Bahnhof empfiehlt sich hier ein
ansprechender urbaner Straflenraum, auch als Impuls flr zuklnftige Entwicklungen.

Aus Sicht der Stadtgestaltung wird die Variante 3 favorisiert. Die Schaffung einer Allee durch
eine neue Baumreihe ist flr die Libecker Strale in ihrer Funktion als Magistrale auf3erst
wichtig. Neben den klimatischen und asthetischen Griinden schafft die Allee eine
Hierarchisierung und damit eine Orientierung im Stadtgeflige. Der durch die neue Baumreihe
gespendete Schatten beférdert an Hitzetagen den Ful’- und Radverkehr. Ergénzende
Anmerkung: Mit Blick auf die im Vergleich zu den anderen Abschnitten etwas geringere
Frequentierung durch Fuliganger und eines geringeren Bedarfs auf Querung der Fahrbahn
ware ggf. die Weiterverfolgung der Variante 1 in diesem Abschnitt denkbar. Aufgrund dieser
geringeren FulRgangerfrequentierung, der geringeren Breite der Gehbahn im ndrdlichen
Verlauf auf der Ostseite sowie auf der Westseite sollte der sudliche und mittlere Abschnitt
der Gehbahn der Ostseite zugunsten eines breiteren Grlinstreifens reduziert werden.
Aufgrund der geringeren Gehbahnbreite im Nordabschnitt der Ostseite ergibt sich kein
Vorteil fur den breiteren Abschnitt, zumal dieser nicht ausgenutzt wird. Vorteile der Gehbahn-
verschmalerung sind eine erheblich gréRere Tiefe der Haltestelle auf der Ostseite sowie
tiefere Vegetationsflachen fir blaugriine Infrastruktur und eine erheblich bessere Wasser-
versorgung der Strallenbaume (Klimawandelanpassung).

Aus der Sicht der Freiraumplanung wird die Variante 3 bevorzugt, da es hiermit gelingt, eine
weitere Baumreihe in diese Hauptverkehrsachse zu integrieren. Die HauptstralRenzlige in der
LH Magdeburg sollten dort, wo es realisierbar ist, mit einer méglichst durchgangigen beid-
seitigen Allee betont und aufgewertet werden. Die Anordnung des Radweges hinter der
Baumreihe auf der stadtauswartigen Seite analog zur anderen Stralenseite wird flr sinn-
voller erachtet: D.h. das Prinzip der Radwegefiihrung der dstlichen Seite sollte auf die
westliche Seite Ubertragen werden. Vorteil ware ein einheitliches Stral’enbild und ein
Umfahren des Haltestellenbereiches (zwischen Einmindungen Heinrich-Mundlos-Ring).
Derzeit mussen die Radfahrenden an der LSA warten, wenn eine Straflenbahn sich der
Haltestelle nahert. Bei der Umfahrungsmoglichkeit ware die Flissigkeit des Radverkehrs
hoher.

Im nordlichen Teilbereich dieses sudlichen Abschnittes der Libecker Stralle — d.h. im
Nahumfeld des Knotens mit der MittagstralRe - wird der Radweg vergleichsweise gefahrlich,
d.h. unglnstig zwischen dort neu angeordneten Langsparkern und der Fahrbahn geflhrt. Die
Langsparker werden dort nicht benétigt (im Bestand nicht vorhanden), sie sollten daher
entfallen. Ziel sollte die Anordnung des Radstreifens naher an den Grunstreifen sowie eine
Verbreiterung des Grunstreifens sein. Optional - allerdings mit Entfall von einigen Bestands-
baumen - kdnnte in einer Untervariante der Radweg unter Fortsetzung der StralRenraum-
aufteilung auf der gesamten Ostseite des slidlichen Teilbereiches der Libecker Stralle
zwischen Grunstreifen und Gehbahn angeordnet werden, um eine einheitliche Strallen-
anlage zu ermoglichen. Dies sollte mit einer Detailvariante naher beplant werden.
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Aus Sicht der spezifischen Sicht der Verkehrsplanung wird hierzu Folgendes eingebracht:

Die Punktebewertung ergibt fur
e Variante 1 (besonderer Bahnkorper in Mittellage) = 1 Punkt
o Variante 3 (stralRenblindiger Bahnkdrper mit Mittelstreifen) = 14 Punkte.

Die Bewertung ist nachvollziehbar, sollte jedoch vertiefend validiert werden.

Folgende Hinweise ergeben sich:

¢ Querschnittsempfehlung aus RASt 06: grundsatzlich ist eine raumliche Trennung von
Strallenbahngleisen und Fahrspuren flr Kfz-Verkehr bei ausreichend Platz-
verhaltnissen die Regellésung, um den OPNYV frei von jedweden Stérungen und
Beeintrachtigungen fihren zu kénnen; Berlicksichtigung ggf. als Mindest- oder
Ausschlusskriterium. Unabhangig davon: stadtebauliche Sondersituation erfordert
spezifische Lésungen. Hohe Gewichtung der mit Variante 3 sich ergebenden
Maoglichkeit der Einordnung einer neuen, durchgehenden Baumreihe auf der Westseite

o Kapazitat / Flexibilitat bei Sondersituationen: in Variante 3 kann in Havariefallen und
im Einzelfall des Passierens von Rettungsfahrzeugen sowohl der Mehrzweckstreifen
in Form des zentralen Planungsdetails ,befestigter Mittelstreifen” als auch der auf der
Westseite gelegene Radfahrstreifen mitgenutzt werden; beide Flachenangebote
erhohen die Flexibilitat der Nutzbarkeit des Stralenraums in einem erheblichen Maf}

e Flachenverflugbarkeit: notwendiger Grunderwerb bei Variante 1
Hinweis: auf Seite 60 wird in Kapitel 3.1.4 Variantenbewertung im letzten Satz die
Schaffung einer neuen Baumreihe auf der westlichen Seite als positiv zu bewertendes
Ergebnis der Variante 2 beschrieben. Richtig muss es allerdings heif3en, dass die
neue Baumreihe auf der westlichen StralRenseite durch Variante 3 ermdglicht wird.

e Ermittlung der quantitativen Dimension des Querungsbedarfes als Grundlage und
Argumentation fur weitere Qualifizierung der Planung

Unter Bericksichtigung vorgenannter Punkte wird seitens der Verkehrsentwicklungsplanung
/ Verkehrsplanung / Aufgabentrégerschaft OPNV mit Fokus auf Férderung des Umwelt-
verbundes, insbesondere des Ful3- und Radverkehrs, die Variante 3 wegen des Haupt-
belanges einer stetigen Verkehrsanlage (in Verbindung mit Abschnitten 3.2 und 3.3)
beflrwortet. Unter streng ingenieurfachlich-verkehrsplanerischen Aspekten kann fir diesen
Abschnitt die Variante 1 als gleichwertige Vorzugsvariante gesehen werden, sofern eine im
Endausbau gute und sichere Ldsung flir die Haltestelle Neustadter Friedhof und fir den
Linksabbieger in den Heinrich-Mundlos-Ring gefunden wird. Dies entspricht auch dem
Hinweis zur Forderfahigkeit ,Ausbauvorhaben® (Seite 131).

Die Freiraumplanung spricht sich unter hoher Gewichtung der Aspekte des Baumschutzes
und der Moglichkeit der Ergédnzung von Baumpflanzungen in Form einer neuen, durch-
gehenden Baumreihe auf der Westseite fur Variante 3 aus.

Die Stadtgestaltung spricht sich mit Nachdruck fir Variante 3 aus.

Die Stadterneuerung / Stadtebauférderung / Entwicklungsmafinahme spricht sich unter
einem ganzheitlichen, auf die Stadtteilentwicklung fokussierenden Planungsansatz fir
Variante 3 aus.

Fazit:

Unter Zusammenfihrung der Bewertung der hoch zu gewichtenden Belange der Freiraum-
planung, Stadtgestaltung, Stadterneuerung/Entwicklungsmaflnahme sowie Verkehrsplanung
wird die Variante 3 unter Beachtung der vorgenannten Hinweise zur weiteren Bearbeitung
empfohlen.
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Knoten Liibecker StraRe / MittagstraRe

Der Knoten sollte als separater Abschnitt (Im Mittelfelde bis Ankerstrae / HospitalstralRe)
untersucht werden. In allen aufgeflihrten Varianten wird angezweifelt, dass der Knoten noch
ausreichend leistungsfahig bliebe.

Folgende Hinweise ergeben sich:
e Sowohl in Variante 1 als auch in Variante 3 kénnen Straflenbahn und MIV in Nord-
Sid- und Sid-Nord-Richtung den Knoten nicht gleichzeitig passieren.
o Eine hohe Kfz-Belastung in der Mittagstrale flihrt derzeit zu Behinderungen und
Zeitverlust bei der Buslinie 69 / zuklnftig Achse E2-5/Linie 74.
o Prifauftrag fur den unmittelbaren Bereich der Haltestelle Mittagstral3e fur Untervarianten:

o Bestandsnaher Erhalt der Haltestelleninseln mit Anpassung an Regelmalie
(Querschnitt: z. B. Gehweg 3,0 m + Radweg 2,0 m + Fahrbahn ggf. mit
Sicherheitsstreifen 3,5 m + Bahnsteig Hst.-Insel mit Bdumen ca. 3,3 m + Gleis
3,1 m=14,9 m, d.h. beidseitig > 29,8 m bei Gebaudeabstand ca. 29,95 m)

o Verschiebung der Baumstandorte auf die Haltestelleninseln (Entnahme
Altstandorte und Neupflanzung Neustandorte in dichter Baumreihe entlang
der Bahnsteige)

o Prufung geeignete Anbindung der insgesamt wiinschenswerten Gleislage der
Variante 3 zu vorgenannter alternativer Haltestellenausfiuihrung; Abwagung
der Vor- und Nachteile insbesondere aus den dann erforderlichen Gleis-
verschwenkungen

o barrierefreie Haltestelle flr Buslinie N7 und Achse E2-5/Linie 74 mdglichst nahe am
Knoten bericksichtigen > kurze Umsteigewege zur StralRenbahn

Der Bereich der StralRenbahnhaltestelle Mittagstral’e grenzt unmittelbar an den Knoten
MittagstralRe an. Die Ausfuhrung der Haltestelle hat Einfluss auf die Knotengestaltung.

Fazit:

Unter Zusammenfiihrung der Bewertung der hoch zu gewichtenden Belange der Freiraum-
planung, Stadtgestaltung, Stadterneuerung/Entwicklungsmaflnahme sowie Verkehrsplanung
wird eine vertiefende Bearbeitung der Ausformulierung der Verkehrsanlage anhand der
Variante 3 empfohlen. Dabei sollen sowohl Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlage als auch
Aufenthaltsqualitdt und Baumschutz in ein ausgewogenes Verhaltnis gebracht werden
(beengte stadtebauliche Sondersituation bei hoher Fahrgastfrequentierung mit ent-
sprechendem Platzbedarf fur beide Haltestellenbahnsteige).

3.2 Lubecker StraBe Mitte, MittagstraBBe bis Bremer Strale / Ritterstralle,
Anhang 2.2 sowie Lageplédne

Dieser Abschnitt ist Teil eines streng gerasterten StralRennetzes, das einem napoleonischen
Stadtgrundriss entstammt. Die Mitte markiert der Nicolaiplatz, der ebenfalls als Zentrum von
Neue Neustadt gesehen werden kann. Eine hohe Wohn- und Angebotsdichte an Einzel-
handel und Gastronomie zieren das urbane Stral3enbild und generieren erhéhten Bedarf an
Nutzflache im Stralkenraum. Die Libecker Stral3e fungiert hier als eine Art Ader des Quartiers,
gepragt durch ein hohes Aufkommen an Ful3- und Radverkehr entlang der Libecker- und
ihrer zahlreichen Querstrafen. Der Platz und die umgebenden Nutzungen fordern eine hohe
Aufenthaltsqualitat.
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Hier wird aus dem Blickwinkel der Stadtgestaltung die Variante 3 favorisiert, um ein Queren
der Stral3e zu erleichtern. Der vollstadndige Erhalt der Baume auf der gegenlberliegenden
Seite des Nicolaiplatzes ist aus asthetischer Sicht unverhandelbar. Park- und Haltemdglich-
keiten fur PKW, LKW, Lasten- und Fahrrader sind hier notwendig. Die Organisation des
Verkehrs im Pulk flhrt zu einer Verstetigung und Minderung der Fahrgeschwindigkeit, was
der Aufenthaltsqualitat zugutekommt. Eine stralenblindige Flihrung des Radverkehrs mit
einer Aufpflasterung im Haltestellenbereich kann eine erhdhte Aufmerksamkeit und Rick-
sicht der Radfahrenden gegeniiber den Gasten des OPNV schaffen.

Die Punktebewertung ergibt fur
e Variante 1 (besonderer Bahnkoérper in Mittellage) = 4 Punkte
e Variante 2 (stralkenblndiger Bahnkorper, verbreiterte Seitenraume) = 15 Punkte
e Variante 3 (straenbindiger Bahnkorper mit Querungs-Mittelstreifen) = 12 Punkte

Die Bewertung sollte nochmals Gberpruft werden. Aus ganzheitlicher planerischer Sicht
ergabe sich eine hochrangige Bewertung flr Variante 3. Folgende Hinweise ergeben sich:

¢ Querschnittsempfehlung aus RASt 06: grundsatzlich ist eine raumliche Trennung von
Strallenbahngleisen und Fahrspuren fir Kfz-Verkehr bei ausreichend Platzverhalt-
nissen die Regellésung, um den OPNV frei von jedweden Stérungen und Beein-
trachtigungen flhren zu kénnen; Bertcksichtigung ggf. als Mindest- oder Ausschluss-
kriterium. Unabhangig davon: jede stadtebauliche Sondersituation erfordert
spezifische Lésungen. Im konkreten Stadtraum ist eine hohe Gewichtung der mit
Variante 3 moéglichen Berlcksichtigung der erleichterten Querung der Libecker
StralRe Uber den gesamten Verlauf des Abschnittes in die Gesamtschau
einzubeziehen. Verkehrssicherheit ist hdher zu gewichten als eine unterkomplex
angestrebte OPNV-Beschleunigung, die rein auf hohe Fahrtgeschwindigkeit der
Fahrzeuge fokussiert. Beseitigung von Barrieren!

o Kapazitat / Flexibilitat bei Sondersituationen: in Variante 3 kann in Havariefallen und
im Einzelfall des Passierens von Rettungsfahrzeugen sowohl der Mehrzweckstreifen
in Form des zentralen Planungsdetails ,befestigter Mittelstreifen“ als auch der auf der
Westseite gelegene Radfahrstreifen mitgenutzt werden; beide Flachenangebote
erhohen die Flexibilitat der Nutzbarkeit des Stralenraums in einem erheblichen Maf}

o Starkere Herausarbeitung erforderlich, dass im konkreten Fall der starken Bean-
spruchung der Seitenrdume (ganztags viele Passanten) durch Einzelhandels-
geschafte, Dienstleistungen, Banken, Gastronomie und weitere publikumswirksame
Einrichtungen des Stadtteilzentrums mit hohem Querungsbedarf der Fahrbahn eine
linienhafte Querungsmaglichkeit im gesamten Bereich des mittleren Abschnitts der
Libecker Stralte funktional erforderlich ist. Eine Querungsmaglichkeit auf der
gesamten Lange der mittleren Libecker Stralde entzerrt die Fulligangerstrome und
kommt im Ergebnis auch der Strallenbahn und dem flieRenden Individualverkehr
zugute (Verstetigung der Verkehre). Ein Querbezug zum Best Practice Beispiel
.Friedrich-Ebert-Stralle in Kassel“ (mit Fordermitteln realisierte MaRnahme hat
verschiedene hochrangige Auszeichnungen und Preise erhalten, umfanglicher
Eingang in Fachliteratur) sowie zur realisierten Ma3nahme einer ganzheitlichen
Strallenneugestaltung ,Bahnhofstralle in Cottbus” (bereits seit 2017 Bestandteil der
Best Practice-Sammlung des Deutschen Verkehrssicherheitsrates) sollte
argumentativ hergestellt werden.

e somit Vertiefung der Aussagen zum funktionalen Querungsbedarf.

¢ In Variante 3 wird mit dem Mittelstreifen eine multifunktionale Pufferzone ermdglicht,
die neben einem Angebot flir schrittweises verkehrssicheres Queren der Fahrbahn
fur weitere Funktionen aufnahmebereit ist. Der Ausbau sollte so gewahlt werden,
dass ein Uberfahren in Havarieféllen und fir Rettungsfahrzeuge sowie Einsatzfahr-
zeuge von Feuerwehr und Polizei moglich ist.

o Es wurde erhdhter Bedarf fur Kurzzeitparken und Lieferverkehr auf der Westseite
(zwischen Ritterstrale und Ankerstr.) festgestellt. Eine bisher nicht erstellte Stellplatz-
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bilanz erschwert die Gesamtschau und sollte daher fur alle Varianten erstellt werden
(in Variante 3 ist augenscheinlich wenig Parken direkt im Strallenzug mdglich). Es
empfiehlt sich der Einbezug der Seitenstralen mit dortiger Einrichtung von Lade-
bereichen. Dies ware auch vorteilhafter fir den Ful3- und Radverkehr in der Lubecker
Stral3e. Dies sollte in Bewertung ggf. mit einflie3en.

S. 61 ,Auch erfolgt wiederum in allen Varianten eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs
auf einen Fahrstreifen je Richtung, was in Hinblick auf die Leistungsfahigkeit als
hinreichend vertraglich eingeschatzt wird.“ Siehe Lenkung und Dosierung des Kfz-
Verkehrs zur Starkung der Aufenthaltsqualitat im mafRgeblichen Stralenzug des
Stadtteilzentrums

Unter Berucksichtigung vorgenannter Punkte wird seitens der Verkehrsplanung Variante 3
als Vorzugsvariante bewertet.

Gleichwonhl besteht vertiefender Priif- und Abstimmungsbedarf insbesondere zum Maf} der
fur das Stadtteilzentrum insgesamt héchst forderlichen Dosierung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs auf der Hauptachse Libecker Stral3e. Es sind praktikable Malinahmen-
vorschlage der Verkehrsverlagerung vom Strallenzug Libecker Stralle zur parallel
fuhrenden B71 / B 189 (Magdeburger Ring) sowie zum Verhindern von unerwiinschtem
Schleichverkehr in verkehrsberuhigten Wohnstral3en des Stadtteils aufzuzeigen. Das Stadt-
teilzentrum Libecker Strafle mit ihren Seitenstral3en ist durch eine gesteuerte Verkehrs-
verlagerung auf aufnahmebereite Strallen insgesamt zu starken.

Die Freiraumplanung spricht sich unter hoher Gewichtung der Aspekte des Baumschutzes
fir Variante 3 aus.

Die Stadtgestaltung spricht sich mit Nachdruck fur Variante 3 aus.

Die Stadterneuerung / Stadtebauférderung / Entwicklungsmafinahme spricht sich unter
einem ganzheitlichen, auf die Stadtteilentwicklung fokussierenden Planungsansatz mit
Nachdruck fur Variante 3 aus.

Fazit:

Unter Zusammenflhrung der Bewertung der hoch zu gewichtenden Belange der
Freiraumplanung, Stadtgestaltung, Stadterneuerung/Entwicklungsmafinahme sowie
Verkehrsplanung wird die Variante 3 zur weiteren Bearbeitung empfohlen.

3.3 Lubecker StraBe Nord, Bremer StraBe / RitterstraBe bis KastanienstraRe,
Anhang 2.3 sowie Lageplane

Der noérdliche Abschnitt der Libecker Stral3e flihrt auf seiner 6stlichen Seite die Nutzungs-
dichte an Einzelhandel, Dienstleistungen und Gastronomie fort. Damit einher geht ein Bedarf
an Park- und Haltezonen fir Kunden und Lieferanten.

Als geeignete Option stellt sich hier die Variante 3 dar. Sie bietet Halte- und Parkmaoglich-
keiten fir die ostseitigen Erdgeschossnutzungen und ermdglichen eine Vervollstandigung
der Allee. Ein gemischter Verkehr in Pulkfliihrung durch die Stralienbahn tragt der Aufent-
haltsqualitat bei. Wo nétig kdnnte auf dstlicher Seite stellenweise Griinraum einer Sonder-
nutzung durch anliegende Geschafte und Gastronomie weichen.

Die Variante 3 bietet dem FulRverkehr mit dem Mittelstreifen eine angenehme Querungshilfe
und fihrt den StralRenraum in seiner Gestaltung geschlossen fort.
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Die Punktebewertung ergibt fur

Variante 1 (besonderer Bahnkorper in Mittellage) = 5 Punkte

Variante 2 (strallenblndiger Bahnkorper, verbreiterte Seitenraume) = 14 Punkte
Variante 3 (stralRenbindiger Bahnkdrper, Mittelstreifen + Parken Ostseite) = 14

Punkte

Variante 4 (stralenblndiger Bahnkoérper, Mittelstreifen o. Parken Ostseite) = 12
Punkte.

Die Bewertung ist grundséatzlich nachvollziehbar, sollte jedoch fundiert werden. Folgende
Hinweise ergeben sich:

Bewertung: Querschnittsempfehlung aus RASt 06, hier Option von gemeinsamer
Spur OPNV und M1V, ist méglich und vorteilhaft (Variante 3)

Verkehrssicherheit: Es sollte mitberucksichtigt werden, dass in Variante 2 in
Havariefallen der Radfahrstreifen und bei Variante 3 der Mittelstreifen mitgenutzt
werden kann;

Vor einer konkreten Ermittlung/Abwagung der Vorzugsvariante sollte eine
Bemessung durchgefiihrt werden. Diese Bemessung muss jedoch bereits Teil der
Studie sein, da auf dieser Basis das verkehrliche Erfordernis des besonderen
Bahnkdrpers ausgeschlossen/nachgewiesen und mogliche Konflikte in der
gemeinsamen Nutzung StralRenbahn/MIV ausgeschlossen werden kdnnen.

Prufung mdglicher Querungsbedarf (siehe allgemein).

Es wird Bedarf flr Parken auf der Ostseite festgestellt. Dies soll Berticksichtigung
finden. Auf Seite 68 des Erlauterungsberichts wird hierzu formuliert: ,Sofern der
ruhende Verkehr in alternativer Form organisiert werden kann, stellt auch in land-
wartiger Richtung die Reduzierung auf einen Kfz-Fahrstreifen keine Anderung
gegenuber dem Bestand dar.” Hierzu ist anzumerken, dass der Planungsaspekt der
Einordnung von Stellplatzen insbesondere in Form von Ladebereichen etc. von der
Betrachtung der Zahl der Fahrspuren zu trennen ist. Beide Planungsaspekte stehen
nicht in einem unmittelbaren Zusammenhang. Von Relevanz ist vielmehr, dass mit
der Einordnung von 6ffentlichen Stellplatzen entlang des Stralenzugs insbesondere
fur die Einrichtung von Ladebereichen einem Fehlverhalten insbesondere durch
Liefer- und Paketdienste etc. wirkungsvoll begegnet werden kann. Die Einordnung
von Offentlichen Stellplatzen an anderer Stelle im Stadtquartier ist von der Frage der
Flachenverfligbarkeit abhangig.

Flachenangebote flir den Lieferverkehr sollen tber beschilderte Ladezonen bevorzugt
in vertraglichen Abschnitten gebiindelt zur Verfligung gestellt werden; bei Mangel an
geeigneten Stellen ggf. ersatzweise in dafir geeigneten Seitenstrallen. Seite 71 ,Im
Fall liegengebliebener Kfz kénnen diese von anderen Kfz unter Mitnutzung des Rad-
fahrstreifens behelfsweise umfahren werden“ Laut StVO ware dies nicht zulassig. Die
Aussage auf Seite 71 kann nicht als Argument flir eine Variantenentscheidung dienen
und ist zu streichen. Stattdessen ist ein Hinweis auf die Erhdhung der Flexibilitat
durch den Multifunktions- / Mehrzweckstreifen in zentraler Achse (Mittelstreifen)
aufzunehmen.

Seite 74 (Ausbauvariante 3, stral3enblndiger Bahnkdrper mit Mittelstreifen): Bei
dieser Variante steht die Reduzierung der Trennwirkung durch die Verkehrsachse im
Vordergrund. Die Integration eines Mittelstreifens bewirkt eine Aufweitung des
StralRenraums, was sich auf verschiedene Teilziele wie z.B. das sichere und kurze
FuRganger-Queren ohne Umwege sehr positiv auswirkt (hohe Dichte der Ziele
beidseitig der Stralde, Stadtteilzentrum). In der Bewertung wird dies in den Kategorien
Stadtgestaltung, Absichern von Zielen der Stadterneuerung sowie der Verkehrs-
planung deutlich aufgewertet, aufgrund zwei schmaler Verkehrsachsen (je 3,50 m)
wobei nur die Fahrgassen einbezogen werden,

Fir die Gesamtschau: in Variante 1 ist der auf dem stadtwartigen Gleis angeordnete
Linksabbieger von der Lubecker Strale in die Bremer Stralle negativ zu bewerten.
Die im Abschnitt Libecker Stralte Mitte favorisierte Variante 3 sollte an geeigneter
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Stelle einen Ubergang zwischen den Querschnitten (Gleisverziehung zur Aufweitung
des Gleisabstands usw. mit vorgeschalteter LSA stadteinwarts) erhalten, sodass der
genannte Linksabbieger im multifunktional nutzbaren Mittelstreifen zwischen den
Gleisen eingeordnet werden kann.

o Beim Knotenpunkt Libecker-/ Kastanien- /Hundisburger Str. sollten fir die
Radfahrenden generell in allen 4 Ecken die Rechtsabbiegenden Berticksichtigung
finden.

Es wird aus verkehrsplanerischer Sicht empfohlen, fiir beide Varianten 2 und 3 vertiefend
planerische Aspekte auf bessere spezifische Geeignetheit zu prifen. Im Sinne der Versteti-
gung der Ausbauform entlang des stadtebaulich-freiraumplanerisch-verkehrsplanerisch
einheitlich zu betrachtenden Stralenzugs der Lubecker Straflte im Kernbereich der
historischen Stadtneugriindung der Neuen Neustadt und als Stadtteilzentrum fungierender
Stadtraum wird dafir pladiert, die Variante 3 weiter zu verfolgen.

Die Freiraumplanung spricht sich unter hoher Gewichtung der Aspekte des Baumschutzes
allgemein fur Variante 3 aus.

Die Stadtgestaltung spricht sich fur Variante 3 aus.

Die Stadterneuerung / Stadtebauférderung / Entwicklungsmafnahme spricht sich unter
einem ganzheitlichen, auf die Stadtteilentwicklung fokussierenden Planungsansatz mit
Nachdruck fur Variante 3 aus.

Unter Zusammenfihrung der Bewertung der hoch zu gewichtenden Belange der Freiraum-
planung, Stadtgestaltung, Stadterneuerung/Entwicklungsmaflnahme sowie Verkehrsplanung
wird die Variante 3 zur weiteren Bearbeitung empfohlen.

3.4 Haltestelle KastanienstraBe und Knoten Liibecker StraBe/Kastanienstrale,
Anhang 2.4 sowie Lagepladne

Der Haltestellenabschnitt Kastanienstral3e ist 6stlich der Lubecker Stral3e durch Gastro-
nomie, Einzelhandel und Dienstleistungen gepragt. Diese Nutzungen und die Haltestellen als
wichtige Umsteigepunkte im 6ffentlichen Nahverkehr bedingen ein hohes Aufkommen an
FuRgangern. Die Vervollstandigung und der Erhalt der Allee ware gerade an dieser Stelle
von hdchster Bedeutung. Zum einen eignen sich groRkronige Baume hervorragend als Hitze-
schutz fUr die zahlreichen Fahrgaste, Fuliganger, Radfahrer und die anliegenden Gewerbe.
Zum anderen ist aus gestalterischer Sicht eine klare Fassung des Strallenraumes hier an
der weiten Kreuzung aus Grunden der Orientierung und Hierarchisierung besonders wichtig.
Fehlende bauliche Geschlossenheit und Gestaltungsqualitat unterstreichen in diesem
Bereich die Notwendigkeit einer Gliederung durch die Allee.

Aus Sicht der Stadtgestaltung ist keine der aufgeflihrten Varianten zufriedenstellend. Eine
verbreiterte Verkehrsachse nimmt Flachen fir Grinraum und FuRganger. Variante 1 ware
hier unter dem Aspekt eines alleeartigen Erhalts und einem Angebot an Parkraum auf der
Ostseite mdglicherweise das etwas kleinere Ubel. Variante 2 hat eine schmalere Verkehrs-
anlage, doch fehlende Baume und auf dem Gehweg parkender Lieferverkehr stellen eine
auBerst schlechte Losung dar.

Der nordliche StralRenabschnitt am Knotenpunkt Libecker Stralle/ Kastanienstralle ist aus
Sicht der Stadtgestaltung Ubermafig dimensioniert. Die Breite der Kreuzung stellt gerade fur
Kinder und altere Blirger eine Barriere im Stadtraum dar. Wenn mdglich sollte hier die Zahl
der Fahrspuren reduziert werden.
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Die Aussage in Abschnitt 3.4.1 des Berichts, wonach fir den Knoten Libecker Stral3e /
Kastanienstral3e kein Potenzial fur einen wesentlich anderen Gestaltungsansatz feststellbar
sei, kann nicht nachvollzogen werden. Es fehlen Lésungsansatze zur Behebung der unter
2.2 (siehe oben) nicht erkannten Defizite. Folgende erganzende Varianten sollten untersucht
werden:

e Flhrung des MIV Richtung Norden z.B. Gber Heinrichstralle und Zielitzer Strafle und
Richtung Stden Uber Grunstra3e und Haldensleber StralRe zur Gewinnung von aus-
reichenden Flachen fur eine verkehrssichere, attraktive und leistungsfahige Halte-
stelle in der somit von MIV ,freigemachten® Libecker Strale (Haltestelle kiinftig auch
fur Regionalbus sowie mit Mdglichkeit der Anschlussgewahrung) mit hoher Aufent-
haltsqualitat

e Alternativ: tageszeitlich befristete Sperrung der Fiihrung des MIV durch den Bereich
der Haltestelle Kastanienstralle sowie Fuhrung au3en herum wie vorgenannt
beschrieben

o Drehung des Richtungssinns oder grundlegend geadndertes Wendemandver der
Buslinien 52 und 71 (sowie derzeit noch 69), sodass Busse den Strallenbahnverkehr
nicht behindern

e Zusatzlich Einordnung einer Bedarfshaltestelle in der Kastanienstrale Richtung
Barleber See (wird bei Stérungen zwischen Kastanienstralle und Bahnhof Neustadt
sowie fur Einrtickefahrten benétigt)

o Abwicklung des Lieferverkehrs Uber Alexanderstralle

Hinweis: die Variantenbezeichnung ist nicht eindeutig: Die kombinierte Haltestelle wird im
Bericht und im Variantenvergleich als Variante 2, im Lageplan hingegen als Variante 3
bezeichnet. In diesem Dokument wird sie daher Variante 2/3 genannt.

Die Punktebewertung ergibt fir
o Variante 1 (Inselhaltestelle, Baumerhalt auf Ostseite) = 5 Punkte
e Variante 2/3 (kombinierte Haltestelle (Insel + angeh. Fahrbahn), Baumerhalt auf
Westseite) = 2 Punkte.

Die Bewertung sollte vertiefend qualifiziert werden. Folgende Hinweise ergeben sich:

e in Variante 1 Parken moglich - Kurzzeitparkbedarf / Lieferverkehr

e in Variante 2/3 ist Lieferverkehr vsl. nur Giber den Gehweg méglich. Dies sollte
ausgeschlossen werden, da Platz nicht ausreichend, zwischen Baum und Bebauung
ist kein Rangieren maoglich, dies ergibt eine erhéhte Unfallquelle

e In Abbildung 3.23 ist der Nordpfeil zu erganzen.

¢ Aufgrund der grofden Zahl an umsteigenden Fahrgasten aus den Buslinien in die
stadteinwartigen StralRenbahnlinien ist zu erwarten, dass in Variante 2/3 die Busse
auch auf der Fahrbahn (Uberfahrbares Kap) langere Zeit stehen und ggf. sogar auf
Fahrgaste warten und somit den MIV behindern wiirden. Variante 2/3 sollte auch aus
diesem Grund nicht weiter verfolgt werden.

Die Freiraumplanung betont, dass der Erhalt der vorhandenen Baumreihen ein hochrangiges
Planungsziel auch fiir diese herausfordernde Sondersituation sein muss. Die Einhaltung von
Regelmalien der Verkehrsanlage sollte nicht zulasten von Baumstandorten durchgesetzt
werden.

Die Weiterverfolgung der Variante 1 wird beflirwortet. Eine umfassende Beplanung dieser
komplexen Umsteigehaltestelle ist dringend erforderlich.
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3.5 Streckenabschnitt KastanienstraBe, von Liibecker StralRe bis Schrotequerung,
Anhang 2.5 sowie Lageplédne

Das Umfeld der Kastanienstrale ist durch Wohnnutzung, soziale Einrichtungen und
vereinzelte Dienstleistungen gepragt. Mit einer Entwicklung des Quartiers um die alte SED-
Parteischule wird das gesamte Umfeld eine Aufwertung und gesteigerte Fu3ganger- und
Radfahrerzahlen erleben. Auf die vorhandenen Licken im Bestand der stadtraumlich
bedeutenden alten Kastanienbdume sollte dezidiert im Erlauterungsbericht hingewiesen
werden. Die leeren Baumscheiben sind wiederzubepflanzen. Dariber hinaus ist eine
Vervollstandigung der Baumreihen anzustreben.

Unter gestalterischen Gesichtspunkten ist Variante 1 zu bevorzugen, wobei es einer
Uberarbeitung der Radwegefiihrung in der Kurve zur Nachtweide bedarf. Unter weitest-
gehendem Baumerhalt sollen Radfahrende hier neben dem Mischverkehr gefihrt werden.
Nicht zuletzt aus Sicherheitsgriinden ist hier von einer Fiihrung hinter den Baumen ab-
zusehen. Die gemischte Verkehrsfiihrung von KFZ und Stralenbahn reduziert die Verkehrs-
achse erheblich. Eine Verstetigung und Minderung der Geschwindigkeit kommen dem
angesiedelten Spielplatz zugute. Grofziigige verschattete FuRwege lassen zukinftigen
Entwicklungen des Umfelds viele Optionen offen.

Die Punktebewertung ergibt fir
o Variante 1 (stralRenblindiger Bahnkdérper, verbreiterte Seitenrdume) = 12 Punkte
e Variante 2 (einseitiger besonderer Bahnkorper) = 5 Punkte.

Die Bewertung sollte nochmals Gberprift werden. Folgende Hinweise ergeben sich:

e Umleitungsstrecke fiir Autobahn A2 — fiir Ubergangszeit mind. 1 separate Fahrspur
fur MIV erforderlich. Die gedeihliche Entwicklung der Planungen zur Vervoll-
standigung des sogenannten ,Nordverbinder” ist in die Gesamtschau einzubeziehen.
Nach dessen Inbetriebnahme wird der Autobahnverkehr der Bedarfsumleitung 66 / 69
Uber diese autobahnnahe Tangentialverbindung geflhrt werden und somit den
StraRenzug Kastanienstralle / Schéppensteg / Pettenkoferstralte nicht mehr
tangieren

e Es st in einer detaillierten Untersuchung der Leistungsfahigkeit einschlieRlich
Verkehrsflusssimulation zu untersuchen und nachzuweisen, ob (insbesondere im
Falle einer Sperrung der A2) und wenn ja auf welchen Abschnitten und in welche
Richtung eine Trennung des MIV vom OPNV erforderlich ist. Dabei sind ins-
besondere auch Varianten zu untersuchen, in denen mittels Zuflussdosierung der
MIV auf ein fiir eine nahezu ungestorte Abwicklung des OPNV vertragliches MaR
reduziert wird.

e Es sollte in einer zusatzlichen Variante gepruft werden, in welcher Fahrtrichtung eine
separate KFZ-Spur sinnvoller ist. Hierzu ist eine Uberpriifung der Leistungsfahigkeit /
ggaf. Verkehrsflusssimulation im Vorfeld erforderlich.

e Prifung Querungsbedarf (siehe allgemein).

e Beide Varianten: Einordnung des Linksabbiegers in die Klosterwuhne auf das Gleis
stellt fir den OPNV eine erhebliche Verschlechterung zum Status quo dar, da bei
Raumung des Linksabbiegers fir stadtauswartige StralRenbahn gleichzeitig keine
StraRenbahn stadteinwarts fahren kann. Dieser Ansatz kann daher dem Grundsatz
nach aus verkehrlichen Griinden nicht befiirwortet werden. Eine geringfligige
Flacheninanspruchnahme auf der Slidseite sollte vertiefend gepruft werden.

¢ S. 91 Variante 2: “Die Querungsstelle im Zuge des Schroteradweges muss mit einer
LSA gesichert werden, da keine ausreichenden Flachen zur Schaffung von Aufstell-
bereichen neben dem besonderen Bahnkdrper vorhanden sind.®

o Laut Abbildung 2.12, S. 42, PKW-Stellplatze waren im Wechsel mit Baumen moglich,
jedoch in keiner Variante enthalten. Bedarf ware zu prifen.
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S. 91: Die Aussage ,Demgegenuber besteht der groe Vorteil der Variante 2 in der
weitgehend raumlichen Trennung von OPNV und MIV in stadteinwartiger Richtung, was
Behinderungen durch Kfz fir den Strallenbahnverkehr wirksamer reduziert als die
Pulkfihrerschaft in Variante 1“ ist zu belegen. Dieser Nachweis sollte in die Bewertung
einflieRen. Variante 2: Die Einordnung des Linksabbiegers vom Schdppensteg in die
Nachtweide auf dem Gleis ist fir den OPNV nachteilig, da bei Rdumung des Linksabbiegers
fur eine stadteinwartige Stralienbahn gleichzeitig keine Strallenbahn stadtauswarts fahren
kann. Dieser Ansatz kann daher nicht beflirwortet werden. Eine Verbreiterung des
StralRenkdrpers ist mit Blick auf die im Bereich der Schrotebriicke angestrebte sichere
Querungsmoglichkeit ein denkbarer Lésungspfad.

Die Ableitung einer Vorzugsvariante hangt im Wesentlichen von den Ergebnissen einer
Untersuchung der Leistungsfahigkeit einschl. Verkehrsflusssimulation ab. Sofern es auch im
Fall einer Sperrung der A2 in der Ubergangszeit bis zur Inbetriebnahme des Nordverbinders
nicht zu GberméaRigen Behinderungen des OPNV kommt, werden mehr Vorteile in Variante 1
erkannt. Gleichwohl bietet Variante 2 mit Flihrung eines Gleises als besonderer Bahnkorper
die raumliche Sicherstellung einer von vielen Beeintrachtigungen befreiten Gleistrasse. Dies
ist insgesamt als vorteilhaft zu bewerten. Im Ergebnis wird unter Berlicksichtigung vor-
genannter Punkte seitens der Verkehrsplanung zunachst Variante 2 beflirwortet. Dies
entspricht auch dem Hinweis zur Forderfahigkeit ,Ausbauvorhaben® (Seite 131).

Die Freiraumplanung spricht sich unter hoher Gewichtung der Aspekte des Baumschutzes
fur Variante 1 aus, kann aber grundséatzlich auch der Variante 2 Vorzige entnehmen.

Die Stadtgestaltung spricht sich fir Variante 1 aus.

Die Stadterneuerung / Stadtebauférderung / Entwicklungsmafinahme spricht sich unter
einem ganzheitlichen, auf die Stadtteilentwicklung fokussierenden Planungsansatz
grundsatzlich fur Variante 1 aus.

Fazit:

Unter Zusammenfiihrung der Bewertung der hoch zu gewichtenden Belange der Freiraum-
planung, Stadtgestaltung, Stadterneuerung/Entwicklungsmafnahme wird die Variante 1 zur
weiteren Bearbeitung empfohlen.

3.6 Streckenabschnitt Schoppensteg, Schrotequerung bis Robert-Mayer StraRe,
Anhang 2.6 sowie Lageplane

Dieser Stral’enabschnitt wirkt durch den Vogelsang-Park mit dem Schroteradweg und die
gelockerte strallenbegleitende Bebauung insgesamt weniger urban und ist von eher vor-
stadtischer Nutzungsdichte gezeichnet. Wichtiger Bestandteil dieses Teilabschnittes ist die
Zwischenschleife der Strallenbahn, die eine soziale Einrichtung und einen Spielplatz
umschlief3t.

e Gestalterisch ist Variante 1 klar der Variante 2 vorzuziehen. Erstens sieht Variante 1
einen schlanken Querschnitt des motorisierten Verkehrs vor, zweitens wird durch die
Umgestaltung Platz fiir eine weitestgehend beidseitige Baumbepflanzung geschaffen
und drittens schafft ein Mittelstreifen im Bereich des Schroteradweges eine wichtige
Querungshilfe. Die zu erwartende Geschwindigkeitsreduktion und die erleichterte
Querung bedeuten fur die Schulwegesicherheit der umliegenden Schulen einen
Zugewinn Aus Sicherheitsglinden wird angeregt die Mittelinsel doppelt so breit zu
gestalten, damit in beide Richtungen die Radfahrenden genug Stauraum vorfinden,
um sich dort sicher zwischen den beiden Fahrbahnen aufhalten zu kénnen.
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Die Punktebewertung ergibt fur
e Variante 1 (stralkenblndiger Bahnkorper, grof3ziigige Seitenrdaume) = 16 Punkte
e Variante 2 (einseitiger besonderer Bahnkérper) = 10 Punkte.

Folgende Hinweise ergeben sich:

e Umleitungsstrecke fiir Autobahn A2 — fiir Ubergangszeit mind. 1 separate Fahrspur
fur MIV erforderlich. Die gedeihliche Entwicklung der Planungen zur Vervollstandig-
ung des sogenannten ,Nordverbinder® ist in die Gesamtschau einzubeziehen. Nach
dessen Inbetriebnahme wird der Autobahnverkehr der Bedarfsumleitung 66 / 69 Uber
diese autobahnnahe Tangentialverbindung geflihrt werden und somit den Straflenzug
Kastanienstralie / Schoppensteg / Pettenkoferstralle nicht mehr tangieren

o Es istin einer detaillierten Untersuchung der Leistungsfahigkeit einschl. Verkehrs-
flusssimulation zu untersuchen und nachzuweisen, ob (insbesondere im Falle einer
Sperrung der A2) und wenn ja auf welchen Abschnitten und in welche Richtung eine
Trennung des MIV vom OPNYV erforderlich ist. Dabei sind insbesondere auch Varianten
zu untersuchen, in denen mittels Zuflussdosierung der MIV auf ein fur eine nahezu
ungestdrte Abwicklung des OPNV vertragliches MaR reduziert wird.

e Es sollte in zusatzlicher Variante geprift werden, in welcher Fahrtrichtung eine
separate KFZ-Spur sinnvoller ist. Hierzu ist eine Uberpriifung der Leistungsfahigkeit /
ggf. als Verkehrsflusssimulation im Vorfeld erforderlich.

¢ in Variante 2 sollte das Parken im Wechsel geprift werden

e Ermdglichen des Linksabbiegens stadtauswarts in die Zooallee (Aufstellflache MIV
fur Linksabbieger) sollte flr Variante 2 vertiefend geprift werden, da es bei Veran-
staltungen im Zoo zu Rickstau kommen kénnte. Die fur den Linksabbieger denkbare
Gleisaufweitung sollte bis zur Briicke Uber die Schrote verlangert werden, um dort
eine sichere Querungsmaoglichkeit fur den Schroteradweg baulich herstellen zu
kénnen (Mittelinsel bzw. Mittelstreifen) in Entsprechung des dort vorgesehenen
Mittelstreifens in Variante 1

o Baumalleecharakter in Variante 2 ist zu bewerten
Variante 2: Es fehlt eine Aussage, wo an der stadtwartigen Haltestelle Zoo Regional-
und ggf. Schienenersatzverkehrsbusse barrierefrei halten kénnen.

Die Ableitung einer Vorzugsvariante hangt im Wesentlichen von den Ergebnissen einer
Untersuchung der Leistungsfahigkeit einschl. Verkehrsflusssimulation ab. Sofern es auch im
Fall einer Sperrung der A2 nicht zu (ibermaRigen Behinderungen des OPNV kommt, kénnen
mehr Vorteile in Variante 1 erkannt werden. Gleichwohl bietet Variante 2 mit Flihrung eines
Gleises als besonderer Bahnkorper die raumliche Sicherstellung einer von vielen Beein-
trachtigungen befreiten Gleistrasse. Dies ist insgesamt als vorteilhaft zu bewerten.

Unter Berucksichtigung vorgenannter Punkte werden seitens der Verkehrsplanung die
Variante 1 und die Variante 2 gleichrangig als Vorzugsvariante bewertet.

Dies entspricht auch dem Hinweis zur Férderfahigkeit ,Ausbauvorhaben” (Seite 131).

Die Freiraumplanung spricht sich unter hoher Gewichtung der Aspekte des Baumschutzes
sowie der Aufwertung des Strallenraums durch umfangreiche Neupflanzungen fir Variante
1 als Vorzugsvariante aus.

Die Stadtgestaltung spricht sich fir Variante 1 als Vorzugsvariante aus.

Die Stadterneuerung / Stadtebauférderung / Entwicklungsmafnahme spricht sich unter
einem ganzheitlichen, auf die Stadtteilentwicklung fokussierenden Planungsansatz
grundsatzlich fir Variante 1 als Vorzugsvariante aus.

20



LH Magdeburg, Dezernat fir Umwelt und Stadtentwicklung

Unter Zusammenfihrung der Bewertungen der hoch zu gewichtenden Belange der
Freiraumplanung, Stadtgestaltung, Stadterneuerung/Entwicklungsmaflnahme sowie der
Verkehrsplanung wird die Variante 1 zur weiteren Bearbeitung empfohlen.

Zwischenschleife Schoppensteg / CuriestraBe

Der besondere Bahnkérper in Variante 2 im Stralenquerschnitt des Schéppenstegs
verbreitert die Verkehrsachse und reduziert so den verfugbaren Raum flr Vegetation,
Fulganger und Radfahrer. Dies wird kritisch gesehen. Aus diesem Grund wird im Bereich
der Zwischenschleife Variante 1 deutlich bevorzugt. Auf nérdlicher Seite ist eine Baumreihe
so weit wie mdglich einzuordnen, auf sudlicher Seite kann aufgrund des Platzmangels und
der Bestandsbaume darauf verzichtet werden.
Fir die Zwischenwendeschleife Schéppensteg / Curiestralle / Robert-Mayer-Stralle werden
die Anderungen in Kapitel 3.7.5 zwar beschrieben, aber unzureichend begriindet. Eine echte
zweite Variante - z.B. mit Beibehaltung des derzeitigen Richtungssinns wird - vermisst.
Folgende Hinweise zur Wendeschleife ergeben sich:
e Die Wirtschaftlichkeit bzw. Notwendigkeit des Uberholgleises ist kritisch zu priifen vor
dem Hintergrund, dass ein zu Uberholender Zug auch einmal im Kreis fahren kdonnte.
o Ein Fahrgastausstieg bei Fahrten, welche in dieser Schleife enden, an der Haltestelle
Zoo wirde diese Fahrten um eine Haltestelle verkiirzen, womit wesentliche Teile der
Curiesiedlung von diesen Fahrten aus nicht mehr erreichbar waren. Dies ware eine
erhebliche Verschlechterung und wird daher nicht akzeptiert. Daher muss mindestens
ein Halteplatz, zumindest zum Ausstieg, muss in der Robert-Mayer-Stral3e verbleiben.
e Es ist darzustellen, wie im Fall einer Sperrung bzw. Stérung der Strallenbahnstrecke
zwischen dieser Wendeschleife und Rothensee sowie zwischen dieser Wende-
schleife und KastanienstralRe der Schienenersatzverkehr (Bus) gefuhrt wird, welche
Haltestellen dabei bedient werden und wie der Umstieg von und zur Straflenbahn
abgewickelt werden soll. Die relevanten Bushalteplatze sind barrierefrei auszubauen.
¢ Im Sinne der Fahrgastorientierung sollte auch der Abfahrtshalteplatz mdglichst nahe
an der regularen Haltestelle Pettenkoferstral3e, d.h. in der Robert-Mayer-Strale
liegen. Um bei Ankunft eines zweiten Zuges Rickstau auf die Hauptachse zu
vermeiden, ist zu prifen, ob in der Robert-Mayer-Stral3e ein ca. 80 bis 90 m langer
Doppelhalteplatz eingeordnet werden kann. Dabei wére eine eingeschrankte
Barrierefreiheit an den letzten Tlren des zweiten Zuges ggf. zu akzeptieren.

Fazit:

Qualifizierungsbedarf besteht bei beiden Varianten. Aus ganzheitlicher planerischer Sicht
sprechen sie Stadtgestaltung, Freiraumplanung und Verkehrsplanung fir Variante 1 aus.

3.7 Streckenabschnitt Pettenkofer StraRe, Robert-Mayer StraRe bis Rothenseer Strale,
Anhang 2.7 sowie Lageplane

Der Bereich der Pettenkofer Stralle liegt am Rande der denkmalgeschiitzten Curiesiedlung,
erbaut in den 1930er Jahren nach Planen des Architekten Carl Krayl. Hier findet eine nahezu
reine Wohnnutzung statt.

Aus Sicht der Nutzer ist aufgrund einer geringeren Baumdichte und einer breiteren Verkehrs-
achse von den Varianten 2 und 5 abzusehen. Der breite StraRenraum verleitet zu hdheren
Geschwindigkeiten des MIV und einer starkeren Aufheizung an warmen Sommertagen. Bei
Variante 4 sind zum einen Einschrankungen der geplanten Baumpflanzungen mit den Gleis-
anlagen zu erwarten, zum anderen wirden die Radfahrenden entgegen der vorwiegenden
Flhrung vom Mischverkehr auf den Gehsteig geleitet werden. Ganz bewusst empfehlen wir
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zur gegenseitigen Wahrnehmung und Ricksichtnahme den Radfahrstreifen mit angemessener
Breite neben dem Mischverkehr und die Stellplatze zum Gehweg hin anzuordnen. Letztere
beflirworten wir hier vor dem Hintergrund, den Parkdruck in der denkmalgeschitzten
Siedlung der Moderne nicht zu erhéhen. Aus diesem Grund spricht sich die Stadtgestaltung
fur die Variante 1 mit zusatzlichem Trennstreifen zwischen Rad- und Mischverkehr aus. Ob
der Trennstreifen aus einer Markierung oder Aufpflasterung besteht oder nach auflen zum
begleitenden Parken angelegt wird, kann aus gestalterischer Sicht nicht maRgeblich begleitet
werden.

Die Punktebewertung gemaf Anhang 2.7 ergibt flir

e Variante 1 (2-streifige Fahrbahn mit gemeinsamer Nutzung Strab und Kfz,
beidseitigen Radfahrstreifen = 8 Punkte

e Variante 2 (besonderer Bahnkorper und Kfz-Fahrstreifen nur stadteinwarts,
stadtauswarts gemeinsamer Fahrstreifen Strab und Kfz) = 1 Punkt,

o Variante 3 (2-streifige Fahrbahn mit gemeinsamer Nutzung Strab u. Kfz mit
beidseitigen Radfahrstreifen) = 4 Punkte

e Variante 4 (2-streifige Fahrbahn mit gemeinsamer Nutzung Strab u. Kfz mit
beidseitigen Radwegen u. Park-/Lieferstreifen) = 5 Punkte

e Variante 5 (besonderer Bahnkdérper u. beidseitig Kfz-Fahrstreifen u. Radfahrstreifen)
= 3 Punkte.

Der Erlauterungsbericht stellt zwei Varianten naher vor und spricht sich mit Schwerpunkt-
setzung auf stadtebauliche Griinde fur die Weiterverfolgung der Ausbauvariante 1 aus:

e Ausbauvariante 1 (2-streifige Fahrbahn mit gemeinsamer Nutzung StralRenbahn und
Kfz, beidseitigen Radfahrstreifen, beidseitig Neupflanzung Baumreihe (8 Punkte)

e Ausbauvariante 2 (besonderer Bahnkoérper und Kfz-Fahrstreifen nur stadteinwarts,
stadtauswarts gemeinsamer Fahrstreifen Strab und Kfz) (1 Punkt)

Die Bewertung sollte nochmals Gberprift werden.
Folgende Hinweise ergeben sich seitens der Verkehrsplanung:

e Umleitungsstrecke fiir Autobahn A2 — fiir Ubergangszeit mind. 1 separate Fahrspur
fur MIV erforderlich. Die gedeihliche Entwicklung der Planungen zur Vervollstandig-
ung des sogenannten ,Nordverbinders® ist in die Gesamtschau einzubeziehen. Nach
dessen Inbetriebnahme wird der Autobahnverkehr der Bedarfsumleitung 66 / 69 Gber
diese autobahnnahe Tangentialverbindung geflihrt werden und somit den Straflenzug
KastanienstralRe / Schoppensteg / Pettenkoferstral’e nicht mehr belasten.

e Es st in einer detaillierten Untersuchung der Leistungsfahigkeit einschlieRlich
Verkehrsflusssimulation zu untersuchen und nachzuweisen, ob (insbesondere im
Falle einer Sperrung der A2) und wenn ja auf welchen Abschnitten und in welche
Richtung eine Trennung des MIV vom OPNV erforderlich ist. Dabei sind ins-
besondere auch Varianten zu untersuchen, in denen mittels Zuflussdosierung der
MIV auf ein fiir eine nahezu ungestorte Abwicklung des OPNV vertragliches MaR
reduziert wird.

e Es sollte in einer zusatzlichen Variante gepruft werden, ob abweichend von Ausbau-
variante 2 ein besonderer Bahnkoérper und daneben eine separate KFZ-Spur fir die
landwartige Fahrtrichtung sinnvoller ist.

o Verkehrssicherheit: Es sollte berticksichtigt werden, dass in beiden Ausbauvarianten
in Havariefallen die Radspur bzw. der Radfahrstreifen mitgenutzt werden kann.

Die Ableitung einer Vorzugsvariante hangt im Wesentlichen von den Ergebnissen einer
Untersuchung der Leistungsfahigkeit einschl. Verkehrsflusssimulation ab. Die Wahl des
Querschnitts und insbesondere die Frage, ob Straflenbahn und MIV gemischt oder separat
gefihrt werden, sollte sich auch an der Flhrung der Strallenbahn im Bereich der Petten-
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koferbriicke orientieren. Allerdings ist die spezifische Querschnittsgestaltung der Uber-
querung der DB-Gleise kein Bestandteil dieser Studie und wurde zwischenzeitlich bereits
entschieden: separates Briickenbauwerk fir die Stral’enbahn.

Die Anbindepunkte und -modalitdten zur Planung "Ersatzneubau Pettenkoferbriicke Uber die
Anlagen der Deutschen Bahn AG und die Anlagen der TRANSPORTWERK Magdeburger
Hafen GmbH" sind zu berlcksichtigen, ggdf. ist die jeweilige Vorzugsvariante fur den Teil-
bereich Pettenkoferstralle sowie fir den Teilbereich August-Bebel-Damm im Detail des
Anbindepunktes entsprechend anzupassen.

Sofern im Fall einer Sperrung der A2 und daher mit erhéhter Verkehrsbelastung dieses
StraRenabschnittes keine libermaRigen Behinderungen des OPNV absehbar sind, kénnen
mehr Vorteile in Variante 1 erkannt werden. Gleichwohl bietet Variante 2 mit Fihrung eines
Gleises als besonderer Bahnkorper die raumliche Sicherstellung einer von vielen Beein-
trachtigungen befreiten Gleistrasse. Dies ist insgesamt als vorteilhaft zu bewerten. Unter
Berucksichtigung vorgenannter Punkte wird seitens der Verkehrsplanung die Variante 1 und
die Variante 2 gleichrangig als vertiefend zu beplanende Vorzugsvarianten bewertet. Mit
Variante 5 werden ebenfalls planerische Vorteile verbunden.

Dies entspricht auch dem Hinweis zur Férderfahigkeit ,Ausbauvorhaben” (Seite 131).

Die Freiraumplanung spricht sich unter hoher Gewichtung der Aspekte des Baumschutzes
und der Erflllung weiterer freiraumplanerischer Ziele gleichrangig fir Variante 3 und
Variante 4 als Vorzugsvariante aus, kann aber gleichzeitig in Variante 1 mehrere Vorteile
erkennen.

Die Stadtgestaltung spricht sich fiir die Variante 1 als Vorzugsvariante aus.

Die Stadterneuerung / Stadtebauférderung / Entwicklungsmafnahme spricht sich unter
einem ganzheitlichen, auf die Stadtteilentwicklung fokussierenden Planungsansatz
grundsatzlich fur Variante 1 als Vorzugsvariante aus.

Fazit:

Unter Zusammenfihrung der Bewertungen der hoch zu gewichtenden Belange der
Freiraumplanung, Stadtgestaltung, Stadterneuerung/Entwicklungsmaf3nahme und
Verkehrsplanung wird die Variante 1 zur weiteren Bearbeitung empfohlen.

3.8 Streckenabschnitt August-Bebel-Damm, Rothenseer StralRe bis Schule Rothensee,
Anhang 2.8 sowie Lageplane

Der August-Bebel-Damm ist eine Hauptverknipfung des durch Industrie und Gewerbe
gepragten Stadtteils Rothensee mit dem Ubrigen Stadtgefiige. Von der Stralle etwas ab-
gelegen gibt es nahe der Pettenkofer Briicke ein neu saniertes Wohngebiet und ein weiteres
nahe des nérdlichen Endes den Ausbauabschnitts. Es ist trotz der etwas abgeschiedenen
Lage und des Charakters einer Ausfallstrale durchaus mit Pendelverkehr auf dem Rad zu
rechnen.

Eine Reduktion der versiegelten Flache des MIV auf insgesamt 7,50m und die den MIV
begleitende alleebildende Baumreihe sprechen fir die Variante 1, ebenso wie die minimal
gehaltene Verkehrsachse, die das Queren fur Fullganger erleichtert.

Die Punktebewertung ergibt fur
e Variante 1 (keine wesentliche Veranderung des Strallenraumes, Fihrung MIV wie
bisher, etwas nach Osten verschobene Lage Gleistrasse) = 5 Punkte
e Variante 2 (Umgestaltung des Strallenraumes mit Anlage jeweils eines Kfz-
Fahrstreifens flr jede Richtung sowie mittig angelegtem besonderen Bahnkorper) = 3
Punkte.
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Folgende Hinweise ergeben sich:

e Im Abschnitt 3.8.2 kann die Entfernungsangabe von 1.332 m zwischen den
Haltestellen Havelstral®e und Schule Rothensee nicht nachvollzogen werden. Nach
unserer Datenlage betragt die Streckenlange zwischen den genannten Haltestellen
stadteinwarts ca. 1.040 m und stadtauswarts ca. 1.150 m.

e Es sollte kritisch gepruft werden, ob die mit Variante 2 vorgeschlagenen zwei Spuren
je Fahrtrichtung anhand der KFZ-Belegung Uberhaupt erforderlich sind. Eine bessere
Freiflachengestaltung ware moglich und eventuell ware Grunderwerb nicht
erforderlich, wenn diese Lésung nur mit einer Kfz-Spur je Fahrtrichtung dimensioniert
wurde; dies sollte als Alternativvariante geprift werden

e im Erlauterungsbericht Seite 111 wird erwahnt: "Vorteil Verbesserung Zugang
...Fahrradabstellméglichkeiten fir Bike and Ride"; Es ist vorzuschlagen, wo die
Abstellanlage verkehrlich sinnvoll untergebracht werden kann;

¢ mit Blick auf die ausreichenden zur Verfiigung stehenden Breiten muss sichergestellt
werden, dass Regelmalie fir Geh-u. Radwege eingehalten werden und diese
moglichst separiert geflhrt werden

o FUr Variante1 sollte eine Verschiebung des stadtauswartigen Halteplatzes der Halte-
stelle Havelstralte auf eine Lage nérdlich des Knotens mit der HavelstralRle und eine
weitere Querungshilfe Uber den August-Bebel-Damm am nérdlichen Ende der
Strallenbahnhaltestelle mit folgender Begriindung geprift werden, wobei Wechsel-
wirkungen mit dem Bahnlibergang der Hafenbahn Uber die Havelstral’e zu bertick-
sichtigen sind:

o Geringere Langsneigung als im zur Beibehaltung vorgeschlagenen Bestand
(dies wirkt sich erheblich aus insbes. auf Gewahrleistung der Barrierefreiheit)
o bessere ErschlieBungswirkung fir Korbelitzer Stralle

o Barrierefreie Bushalteplatze fir den Schienenersatzverkehr sollten an der Haltestelle

HavelstralRe bertcksichtigt werden.

Die Umgestaltung des Stral’enraumes, wie in Variante 2 vorgeschlagen, ist aus der Sicht
der Freiraumplanung nicht zielfiihrend und nicht erforderlich. Die Variante 1 sollte in der
vorgeschlagenen Form weiterverfolgt werden.

Fazit:

Unter Zusammenfihrung der Bewertungen der hoch zu gewichtenden Belange der Freiraum-
planung, Stadtgestaltung und der Verkehrsplanung wird die Variante 1 zur weiteren
Bearbeitung empfohlen.

10. Sonstiges

Hinweise auf Uberdachte Fahrradabstellanlagen in den Bereichen Nicolaiplatz, Kastanienstr.
und Pettenkofer Str. sind in den Planen nicht zu erkennen.

Besonderes Augenmerk fiir Stadtgestaltung weist Nicolaiplatz, Vogelgesangspark,
Grinflache und Spielplatz Robert-Mayer-Strale und Fraunhofer Platz auf.

Auf gesamter Strecke ist im Bestand ein standiger Wechsel von unabhangigen, besonderen

oder stral’enblindigen Bahnkoérpern vorhanden. Dies sollte in der Planung einheitlicher
erfolgen.
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Stadterneuerung / Stadtebauférderung / EntwicklungsmaRnahme:

Die Stadterneuerung mit ihrer ganzheitlichen Sicht auf den Stadftteil fokussiert nicht nur auf
den 6&ffentlichen Stadtraum, sondern auch auf die geordnete Entwicklung des Staditteils als
Ganzes. So werden der Gebdudebestand und der Raum dazwischen adressiert. Daraus
resultierend verfolgt die Stadterneuerung einen gesamtheitlichen Planungs- und Steuerungs-
ansatz auf Stadtstruktur, éffentliche Rdume und Verkehrsanlagen. Mit Blick auf die hohe
Bedeutung der avisierten ganzheitlichen Ziele der Erneuerungsmal3nahme ,StralBenraum der
Liibecker StralRe und weiter der Strallenachse bis nach Rothensee” wird die Stellungnahme
hier als zusammenhé&ngender Textblock wiedergegeben.

Das Stadtteilzentrum der Neuen Neustadt liegt zwischen Mittagstralie und Kastanienstral3e.
Hier befinden sich beidseitig die meisten Laden und Geschafte in Erdgeschosslage.

Im Bereich zwischen Bremer Strafle und Heinrichstraf’e verzeichnen der REWE und
Neustadtpassage auf der Ostseite eine hohe Kundenfrequenz. Auf der Westseite ist das
Gesundheitsamt eine Institution mit hoher Besucherfrequenz, deren komfortable Erreichbar-
keit mit dem OPNV wichtig ist.

Mit einer ausgewogenen Verkehrsplanung sollten die Belange aller Verkehrsteilnehmer
bericksichtigt werden und der Stralenraum, insbesondere in den o0.g. Bereichen mit den
héchsten FuRgangerfrequenzen auf der Libecker Stralle, barrierefrei zu queren sein.

Der Strallenraum insbesondere entlang der Libecker Strale ist als 6ffentlicher Raum zum
Leben zu begreifen. Es sind Lé6sungen und insbesondere Stralkenquerschnitte zu wahlen,
die den motorisierten Verkehr nicht zum schnellen Fahren einladen. Schneller Radverkehr ist
vom Fulgangerverkehr baulich-raumlich zu trennen.

Eine Gegeniberstellung von Flache bendtigenden Teilnutzungen bzw. Verkehrsarten ist
wulnschenswert, um Schlussfolgerungen von Gewichtungen bzw. Priorisierungen zu
verdeutlichen. Aussagekraftige StralRenquerschnitte fir mehrere Teilbereich sind zu
erstellen.

Folgende Grundprinzipien sind zu berlcksichtigen:

e Maximierung der Flachen fur FuRganger und Radfahrende (Aufenthalts-
/Warteflachen, Bewegungsflachen) im o&ffentlichen StralRenquerschnitt [im Konfliktfall
auch zu Lasten des MIV]

¢ Maximierung der Grunflachen mit Bepflanzungen (Erhalt des Bestandes sowie
Erganzung von Baumen, Strauchern und Krautschicht) [ggf. auch zu Lasten des MIV]

o Erhalt der mit Stadtebaufordermitteln bereits hergestellten bzw. umgestalteten
Bereiche [Zweckbindung 25 Jahre]

Der Altbaumbestand der Robinienallee entlang der Libecker Stral3e ist konsequent zu
erhalten und an Fehlstellen nachzupflanzen.

In den nachfolgend genannten Bereichen erfolgte eine Aufwertung durch
Stadtebauférdermittel:

o Neugestaltung Platz vor dem Gesundheitsamt / Fertigstellung 2023

e Lubecker StralRe, stadtauswarts zwischen Heinrichstra3e und Kastanienstral3e. (hier:
Neugestaltung Gehweg, Radweg und Grinstreifen / Fertigstellung 2023

¢ Neugestaltung Nicolaiplatz / Fertigstellung ca. 2025/ Pflanzungen 2027

Die Zweckbindung der Forderung betragt 25 Jahre ab Fertigstellung. Ein vorzeitiger Ruckbau
kann sich férderschadlich auswirken.
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Die Variante 3 bietet fir die Abschnitte der Libecker Stralie die meisten Vorzige.

Der offentliche Raum wird komfortabler fur den FuRganger und Radfahrer.

Der beidseitige Grunstreifen mit den Baumstandorten ist erlebbar zu gestalten (Pflanzungen
statt Pflasterflachen). Die Entwéasserung ist in Richtung Vegetation / Baume zu fihren.

Die Doppelnutzung der Fahrspuren stadteinwarts und stadtauswarts durch Stralenbahn und
Kraftfahrzeuge erfordert mehr gegenseitige Ricksichtnahme. Es kénnte den Autoverkehr in
diesem Bereich jedoch entschleunigen, was planerisch gewinscht ist, da es der Erhéhung
der Verkehrssicherheit dient.

Tiefbauamt / Fachbereich Mobilitat und technische Infrastruktur:

Der Fachbereich Mobilitat und technische Infrastruktur (FB 68) wurde in die Beteiligung von
Dienststellen eingebunden, da er als Baulasttrager fiir sémtliche éffentliche Verkehrsfléchen
aullerhalb der Strallenbahnstrecke und der -Haltestellen zusténdig zeichnet. Der FB 68 hat
sich in Grundziigen wie folgt zur Projektstudie eingebracht:

Die in der Studie vorgestellte Variante mit besonderem Bahnkérper ist, im Gegensatz zu den
Varianten mit ,Pulkfiihrung" der Strallenbahn, zu bevorzugen.

Bei einer gemeinsamen Fuhrung von KFZ und Stralenbahn auf einer Spur kann es zu
Verzdgerungen vom MIV als auch des OPNV kommen, welche dem Zweck der
Beschleunigung des OPNV entgegenspricht. Dies wird vor allem in Bereichen hoher
Verkehrsstarke auftreten.

Die Varianten mit Mittelstreifen sind in den Uberwiegenden Abschnitten nicht nutzbare
Flachen. Querungen sind nur an einmindenden Stralen dargestellt und mdglich, ansonsten
begrenzt der Grinstreifen die Querungsmadglichkeit. Die Varianten mit Mittelstreifen sollten
fur Bereiche mit starken Querungsbedarf angedacht werden. Im Bereich des Friedhofes z.B.
besteht im Langsverkehr nicht zwingend durchgangig ein Querungserfordernis.

Die Planung der neuen Radwegbreiten sowie der vorrausschauende Gedanke auf eine
mogliche Anpassung auf eine zukunftsnahe Anderung der Normbreiten ist zu begriiRen. Bei
Flhrung des Radverkehrs hinter Baumreihen ist darauf zu achten die Konfliktpunkte mit dem
MIV und den Radfahrenden an den Knotenpunkten zu l6sen.

Bei allgemeinem Wegfall von Parkflachen sollte darauf geachtet werden, in den Bereichen
von erhéhtem Liefer-, Hol- und Bringeverkehr Alternativen zu benennen. Ein kompletter
Ausschluss wiirde wahrscheinlich zu unerwarteten Park- und Haltesituationen fihren, die
folglich das Ziel der Beschleunigung des OPNV behindern.

In der Vorplanung sollten weitere Querschnittsaufteilungen als die bisher vorgeschlagenen
Varianten aufgezeigt werden, um auch andere, vielleicht unkonventionelle Mdglichkeiten
aufzuzeigen.

Brand- und Katastrophenschutz

Das Amt fiir Brandschutz, Rettungsdienst und Katastrophenschutz (Amt 37) wurde in die
Beteiligung von Dienststellen eingebunden, da die Stral3enabschnitte Bestandteil der
hilfsfristrelevanten Strallen im Stadtgebiet sind. Dartiber hinaus befinden sich mehr-
geschossige Gebéude entlang eines Teils der StraBenabschnitte. Offentliche StraBen vor
solchen Gebé&uden stellen Aufstellflachen fiir die Feuerwehr und Rettungskréfte dar.
Planungsschritte der Gestaltung von Verkehrsanlagen wie auch ganz allgemein des
Offentlichen Raums sollen daher Hinweise und Anmerkungen des Amts 37 nach Mdglichkeit
in einem friihzeitigen Erarbeitungsstand von Konzepten und Planungen einbeziehen.
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Das Amt 37 weist darauf hin, dass bei der Planung und Bauausfilihrung darauf zu achten ist,
dass die bauordnungsrechtlich geforderten und genehmigten Zu- und Durchfahrten sowie
Stell- und Bewegungsflachen fir die Feuerwehr durch die Baumalinahmen nicht beeinflusst
werden. (Schutzzielerfillung - insbesondere Sicherung der Rettungswege).

Es ist darauf zu achten, dass Zugange von Gebauden innerhalb von 50 m erreicht werden
sollten. Im Einzelfall besteht Abstimmungsbedarf.

Des Weiteren ist darauf zu achten, dass die baulichen MalRnahmen, insbesondere
Veranderungen an der Fahrleitungsanlage, die bauordnungsrechtlich geforderten und
genehmigten Stell- und Bewegungsflachen nicht negativ beeinflussen, um die Sicherung der
Rettungswege, insbesondere Uber Hubrettungsfahrzeuge gewahrleisten zu kénnen.

Far Zu- und Durchfahrten fur die Feuerwehr ist die aktuell gultige "Richtlinie Uber Flachen fur
die Feuerwehr" als Grundlage anzuwenden. Dabei ist insbesondere auf die Tragfahigkeit (10
t Achslachst und 16 t Gesamtgewicht), Kurvenradien, Breite der Stralen und Abstande zu
achten, um die Schutzziele gewahrleisten zu kénnen. Gleiches gilt fur Stell- und
Bewegungsflachen fir die Feuerwehr.

Die Libecker Stralle, Kastanienstralle, Pettenkoferstralle und August-Bebel-Damm zahlen
zu den hilfsfristrelevanten Straf3en in der Landeshauptstadt Magdeburg. Aus diesem Grund
ist bei der zeitlichen Planung der Baumalinahmen darauf zu achten, dass eine Koordinierung
und Abstimmung mit anderen Bauprojekten in der Stadt stattfindet, um die Hilfsfristen
gewahrleisten zu kdnnen.

Bezlglich der Variante 3 im Anhang 2.1 (StralRenbahn und Kfz gleiche Fahrspur) bestehen
von Seiten des Amtes 37 bezlglich der Einhaltung der Hilfsfristen brandschutztechnische
Bedenken, da es bei erhdhtem Verkehrsaufkommen zu Verzégerungen der Einsatzfahrten
kommen kénne. Gleiches gilt fir Variante 3 im Anhang 2.2.

Anzumerken ist seitens des FB Stadtplanung und Vermessung hierzu, dass der multi-
funktionale Mittelstreifen der Variante 3 von Einsatzfahrzeugen von Feuerwehr, Rettungs-
dienst, Polizei und Katastrophenschutz aufgrund der vorgesehenen Befestigung mit Pflaster
befahren und fiir das Abstellen im Einsatzfall genutzt werden kann, siehe realisierte
Beispiele dieser Stral3enaufteilung in Cottbus (Bahnhofstral3e), Kassel (Friedrich-Ebert-
Stral3e), in weiteren deutschen Gro3stéddten sowie vielfach insbesondere in der Schweiz,
hierbei u.a.in Basel und in Bern, sowie in vielen StraBenbahnstadten in Frankreich und
GroBbritannien. Solch ein Mehrzweckstreifen aus der Variante 3 dient der Einhaltung der
Hilfsfristen und bietet vielfach weitere Vorteile, insbesondere werden verkehrliche Schutz-
Ziele und stadtebauliche, stadtgestalterische sowie freiraumplanerische Ziele mit Mehr-
zweckstreifen abgesichert.

Des Weiteren bestehen seitens Amt 37 brandschutztechnische Bedenken bei den Varianten
2,3 und 4 im Anhang 2.3.

Aus Sicht des Amtes 37 wird die jeweilige - Kfz - Straba - Kfz Variante (Besonderer
Bahnkorper) als Bevorzugte bewertet und beurteilt, um die Hilfsfristen und Schutzziele
gewahrleisten zu kdnnen.

Sollten unterschiedliche Varianten in den einzelnen Stra3en und StralRenabschnitten um-
gesetzt werden, so ist darauf zu achten, dass einzelne Bereiche nicht als offene Gleiskdrper
ausgefuhrt werden, um die Hilfsfristen einhalten und gewahrleisten zu kénnen. Im Einzelfall
besteht Abstimmungsbedarf.

Bezuglich der Variante 2 im Anhang 2.2 (Kfz eigene Spur stadteinwarts und Straflenbahn
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und Kfz gleiche Fahrspur stadtauswarts) bestehen von Seiten des Amtes 37 bezlglich der
Einhaltung Hilfsfristen brandschutztechnische Bedenken, da es bei erhdhtem
Verkehrsaufkommen zu Verzégerungen der Einsatzfahrten kommen kann. Sollte in diesem
Bereich die Sicherung der Rettungswege fiir Bestandsgebaude Uber Gerate der Feuerwehr
erfolgen, so betragt der Abstand zur anzuleiternden Auflenwand mehr als 9 m und entspricht
somit nicht der aktuell gtiltigen Richtlinie Gber Flachen fir die Feuerwehr.

Anlagen:

Anlage 1 Stellungnahme Untere Denkmalschutzbehdérde
Anlage 2 Stellungnahme Fachdienst Umweltamt

Anlage 3 Stellungnahme Landesanstalt fir Altlastenfreistellung
Anlage 4 Baulastflache Tiefbauamt (TBA)

Anlage 5 Einzuholender Leitungsbestand Dritter (TBA)
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