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Einleitung

1

Einleitung

Im Zuge eines umfassenden Neubauprojektes auf dem ehemaligen Gelande
des Reichsbahnausbesserungswerke (RAW) in Magdeburg Salbke entsteht
ein modernes Wohn- und Gewerbequartier. Angesichts der Herausforderun-
gen im urbanen Verkehr, wie Verkehrsiiberlastung, Luftverschmutzung und
steigenden, konkurrierenden Flachenanspriichen, ist es unerlasslich eine ef-
fiziente, nachhaltige und auf die Nutzenden orientierten Mobilitdt zu ge-
wahrleisten.

Ein innovatives, integriertes Mobilitatskonzept auf Quartiersebene, welches
die umliegenden infrastrukturellen Gegebenheiten berlicksichtigt, |0st somit
nicht nur die aktuellen Probleme in der Mobilitat, sondern fihrt ebenso zu
einem lebenswerteren Stadtquartier.

In Anlehnung an die Ziele aus dem Verkehrsentwicklungsplans 2030+ der
Landeshauptstadt Magdeburg werden im Mobilitatskonzept verschiedene
Mobilitdtsbausteine erarbeitet, die eine emissionsarme und sichere Mobilitat
fordern. Folgende Ziele werden hierbei fokussiert:

= Vielfaltige, gleichgestellte und einfache Mobilitatsoptionen
= Anreize zur Nutzung alternativer Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des, um Verlagerungseffekte hin zu einer nachhaltigen Mobilitat zu
starken
- Schaffung fahrradfreundlicher Strukturen im Stadtquartier (unter
anderem ausreichende und qualitativangemessene Abstellplatze)
- Foérderung des OPNV-Angebotes hinsichtlich chancengleicher
und diskriminierungsfrei Zuganglichkeit
= Hohe Aufenthaltsqualitdt und reduzierte Inanspruchnahme 6ffentli-
cher Rdume durch den Kfz-Verkehr
= Forderung von Sharing-Angeboten zur Reduzierung privater Kfz
= Erhohung der Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmenden sowie aller
Verkehrsarten
=  Umweltfreundliche und effektive Abwicklung der Quartierslogistik
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2.2

Bestandsanalyse

Vorstellung des Neubauprojektes

Im Siiden Magdeburgs, auf dem ehemaligen Geldande des Reichsbahnaus-
besserungswerk (RAW) in Salbke, entsteht ein pulsierendes neues Quartier
fur Leben und Arbeiten. Zwischen und in den alten Industriehallen entstehen
charmante Geschafte, gemutliche Cafés und modernen Wohnungen, die eine
einladende Atmosphare schaffen. Es bildet sich eine Verbindung zwischen
der faszinierenden Geschichte des Ortes und den Bediirfnissen einer moder-
nen Gesellschaft.

Die nordlichen Baufelder sind als eingeschranktes Gewerbegebiet ausgewie-
sen, um einen Ubergang zum nérdlich angrenzenden SKL-Gelande zu schaf-
fen. Nach Siiden schlieB3t sich ein urbanes Gebiet an, welches vielfaltige Nut-
zungen ermdglicht und neue sowie historische Gebaude umfasst. Dadurch
entwickelt sich ein RAW-Areal, welches die ehemalige Identitat mit einer mo-
dernen Gesellschaft vermischt. Im stdlichen Teil des RAW-Areal ist Wohn-
nutzung in Mehrfamilienhdusern vorgesehen. Die Baustruktur lockert sich
dadurch Richtung Suden auf, ohne, dass der urbane Charakter des Quartiers
verloren geht. Zu den Bahngleisen bleibt das urbane Gebiet mit einer vielfal-
tigen Nutzung und der geschlossenen Bauweise bestehen. Dort sind die
héchsten Larmemissionen zu erwarten sind.

Lage

Das ca. 257.000 gm groBBe RAW-Areal innerhalb des Stadtteils Salbke befin-
det sich im Stiden Magdeburgs ca. 5 km vom Stadtzentrum entfernt. Nordlich
an das RAW-Areal grenzt ein industriell gepragtes Gebiet an. Im Westen, Os-
ten und Stiden dominieren Wohnhauser und Kleingarten, sodass sich das
RAW-Areal im suburbanen Raum verorten lasst. Durch die S-Bahnlinie 1 und
die StraBenbahnlinie 2 ist das RAW-Areal in nordliche und sidliche Richtung
sehr gut angebunden. Die S-Bahnlinie im Westen entfaltet allerdings auch
eine Barrierewirkung, wodurch das Wohnviertel rund um den Biberweg von
dem neu geplanten RAW-Areal getrennt wird. Eine Verbindung besteht ei-
nerseits Uber den Luttgen-Salbker-Weg im Norden und andererseits Giber die
Faulmann- bzw. Ottersleber StraBe im Siden. Die Ottersleber Stral3e stellt
zudem eine wichtige Verbindung fiir den MIV zur BAB 14, Uber welche das
Uberregionale Verkehrsnetz erreicht werden kann. Das im Osten angren-
zende Alt Salbke stellt die Nord-Sud Verbindung zum Zentrum Magdeburgs,
sowie zur Gemeinde Schdénebeck (Elbe) dar.
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Bestands- und Umfeldanalyse der verkehrlichen Ausgangssituation
MIV

Im Uberdrtlichen Kontext ist das RAW-Areal verkehrlich sehr gut angebun-
den. Uber die StraBe Alt Salbke wird das Magdeburger Zentrum innerhalb
von 15 Minuten erreicht. Die nachstgelegene Autobahn-Anschlussstelle
Magdeburg-Sudenburg an der BAB 14, welche Uber die Ottersleber StraBBe
sowie den Magdeburger Ring erreichbar ist, ist lediglich 10 Minuten Fahrtzeit
entfernt. Uber die angeschlossene BAB14 kdnnen die Metropolen Leipzig
und Dresden sowie Berlin, Hannover und Braunschweig erreicht werden.

Wie aus Karte 1 (Anhang) hervorgeht, erfolgt die ErschlieBung des RAW-
Areals fiir den MIV lber zwei Knotenpunkte. Diese bestehen im Norden am
Knotenpunkt 3 (Alt Salbke / PlanstraBe Horizontale 2) und im Stiden am Kon-
tenpunkt 4 (Faulmannstrae / PlanstraBe Vertikale 4). Eine weitere Erschlie-
Bungsmaglichkeit fir den MIV besteht aus nordwestlicher Richtung tber den
Luttgen-Salbker-Weg. Allerdings ist dieser flir den MIV von geringerer Be-
deutung.

Das RAW-Areal wird durch vier vertikale Verbindung von Nord nach Sid und
sieben horizontale Verbindungen von Ost nach West erschlossen. Von diesen
erfolgt die ErschlieBung der einzelnen Baufelder tGber Mischverkehrsflachen.
Fur den MIV von Bedeutung sind vor allem die PlanstraBen Vertikale 1 und
Vertikale 4 sowie die PlanstraBen Horizontale 2 und Horizontale 5. Aus stid-
licher Richtung erfolgt die ErschlieBung Uber die Vertikale 4, welche sich bis
in den nordlichen Teil des RAW-Areal erstreckt, und die westliche Begren-
zung der neugeplanten Bebauung markiert. Von ihr geht unter anderem die
PlanstraBe Horizontale 5 in Ostliche Richtung ab. Aus nérdlicher Richtung er-
folgt die ErschlieBung des RAW-Areal Uber die Horizontale 2, welche von Os-
ten bis in den Westen des RAW-Areal flhrt. Von dieser geht die PlanstraBe
Vertikale 1 ab, welche auf die PlanstraBe Horizontale 5 endet. An der westli-
chen ErschlieBung Uber den Littgen-Salbker-Weg treffen die beiden Plan-
straBen Horizontale 2 und Vertikale 4 aufeinander und enden dort.

Die im Flachennutzungsplan angedachte ErschlieBung aus Norden Uber den
Luttgen-Salkber-Weg in Form einer Sammelstrale von 16 m Breite konnte
nicht umgesetzt werden. Mit dieser ErschlieBung und BaumaBnahme ware
der Abriss einer denkmalgeschiitzter Mauer einher gegangen. Der Littgen-
Salbker-Weg wird dadurch FuB- und Radverbindung.

1IGS



Bestandsanalyse

2.4

241

Sollte auf dem RAW-Areal eine Schule oder Kindertageseinrichtung angesie-
delt werden, gilt es der Problematik der Hol- und Bringverkehre wirkungsvoll
zu begegnen. Zwar liegt ein GroBteil der Verantwortung hierfiir im Rahmen
des schulischen Mobilitdtsmanagements bei der Schule bzw. bei der Stadt-
verwaltung, dennoch sollten bereits durch die StraBen- und Flachengestal-
tung Moaglichkeiten fir die Berlcksichtigung von Elternhaltestellen,
Kiss+Ride und die Verminderung von Hol- und Bringverkehren bertcksich-
tigt werden.

Umweltverbund

OPNV / SPNV

Die Verkehrsanbindung des RAW-Areal durch den OPNV stiitzt sich im We-
sentlichen auf drei Komponenten.

Entlang der Alt Salbke fiihrt die StraBenbahnlinie 2 der Magdeburger Ver-
kehrsbetriebe (MVB). Diese verbindet das RAW-Areal tagsliber in einem 10-
minutigen Takt zu den Hauptverkehrszeiten mit dem Magdeburger Zentrum
in nordliche Richtung sowie der Endhaltestelle Westerhiisen in stidliche Rich-
tung. Zudem verkehrt die StraBenbahnlinie 8 an Schultagen dreimal taglich
zu Schulbeginn und Schulende’. Insgesamt sind im Einzugsbereich des RAW-

T https://www.mvbnet.de/fahrinfo/netz_fahrplaene/ ,(07.04.2024)
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Areal drei StraBenbahn-Haltestellen, SKL, Turmpark und Salbke Platz zu ver-
orten, wobei die Haltestellen Turmpark und Salbker Platz nicht barrierefrei

sind.

\ \
N
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Abbildung 1:  StraBenbahnhaltestelle SKL mit FGU (Quelle: Eigene Aufnahme)

Abbildung 2:  StraBenbahnhaltestelle TurmstraBe ohne Querungsmdglichkeit (Quelle: ei-
gene Aufnahme)
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Die StraBenbahnhaltestelle SKL entspricht nicht vollstandig dem Magdebur-
ger Standard der Barrierefreiheit?>. GemaB des Verkehrsentwicklungsplan
2030+ der Landeshauptstadt Magdeburg gilt es diese allerdings fur alle Hal-

testellen umzusetzen?.

Erganzt wird die Verbindung der offentlichen Verkehrsmittel durch die Bus-
linie 58, die aufgrund einer umfassenden BaumaBnahme im Bereich der Faul-
mannstraBe bis September 2024 allerdings nur bis zur Haltestelle Ottweiler
StraBBe fahrt und somit nicht das RAW-Areal erreicht. Somit wird ab Septem-
ber 2024 wieder eine 6ffentliche Nahverkehrsanbindung alle 20 Minuten
(tagsuiber) in Richtung Sudenberg und weiterer Ostlicher Stadtteile beste-
hen*. Im Zuge der umfangreichen BaumaBnahme im Bereich der Faulmann-
straBBe wird die kiinftig dort verortete StraBenbahn- und Bushaltestelle barri-
erefrei hergestellt.

LT T T T T

Abbildung 3:  Zugang S-Bahnhaltestelle Magdeburg Salbke (Quelle: Eigene Aufnahme)

Eine weitere Verbindung des OPNV stellt der S-Bahn-Anschluss im Nordwes-
ten des RAW-Areales dar. An der Haltestelle Magdeburg Salbke besteht An-
schluss an die S1, welche im 30-Minuten-Takt in Richtung Uelzen/Witten-
berge Uber Magdeburg Hauptbahnhof sowie in Richtung Bad Salzelmen.

2 Ingenieurblro Buschmann GmbH, 2024, Verkehrsuntersuchung zum B-Plan-Ver-
fahren auf dem ehem. RAW-Areal in der Landeshauptstadt Magdeburg

3 Landeshauptstadt Magdeburg, 2022, Verkehrsentwicklungsplan 2030plus

4 https://www.mvbnet.de/fahrinfo/netz_fahrplaene/ ,(07.04.2024)
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Zum Hauptbahnhof Magdeburg, an dem Anschluss an das Uberregionale
Netz besteht, werden nur 8 Minuten bendtigt. Der Regionalexpress RE30,
welcher stiindlich zwischen Halle und Magdeburg verkehrt, halt nicht an der
Haltestelle Magdeburg Salbke®. Auch die S-Bahnhaltestelle Magdeburg
Salbke weist keine Barrierefreiheit auf und ist lediglich Gber Treppen zu er-
reichen. Zudem besteht nur am noérdlichen Ende des Bahnsteiges Zugang zu
den Gleisen®. Ein siidlicher und westlicher Zugang ist allerdings im Sinne der
Erreichbarkeit des RAW-Areales anzustreben.

Abbildung 4:  Entfernungsradien S- und StraBenbahn-Haltestellen (Quelle: Ingenieurbiro
Buschmann GmbH)

Die Erreichbarkeit des RAW-Areales durch den OPNV ist vollstandig gewahr-
leistet. Das 600 m-Einzugsgebiet des S-Bahnhaltestelle Magdeburg Salbke
umfasst vor allem das westliche RAW-Areal. Die StraBenbahn-Haltestellen

> https://www.mvbnet.de/fahrinfo/netz_fahrplaene/ ,(07.04.2024)
¢ Ingenieurblro Buschmann GmbH, 2024, Verkehrsuntersuchung zum B-Plan-Ver-
fahren auf dem ehem. RAW-Areal in der Landeshauptstadt Magdeburg
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entlang der Alt Salbke gewahrleisten insbesondere im &stlichen Bereich des
RAW-Areals eine qualitativ hochwertige OPNV-Anbindung. Einzig die feh-
lende Barrierefreiheit der Haltestellen fihrt zu einer Verringerung der Erreich-
barkeit.

FuB- und Radverkehr

Das RAW-Areal liegt in bestehenden Nahmobilitats-Verbindungen. Die an-
grenzende Verkehrsachse Alt Salbke ist eine bedeutende Radverkehrsverbin-
dung in die Innenstadt. Uber den Liittgen-Salbker-Weg und die Beyendorfer
StraBBe ist die Ottersleber Chaussee erreichbar, die als Ost-West-Verbindung
den Siiden des Stadtgebiets erschliet. An ihr liegen in einer Entfernung von
5 km verschiedene Einrichtungen der Nahversorgung. Uber den Nachtigal-
lenstieg und den Unterhorstweg besteht auBerdem eine Anbindung an den
Elberadweg, als Teil des griinen Radwegenetzes der Stadt. Es ist davon aus-
zugehen, dass die genannten Verbindungen im zurzeit bearbeiteten Radver-
kehrskonzept weiter gestarkt werden. Im Westen des neuen RAW-Areals wird
die Trasse flr eine mogliche Radschnellverbindung in Richtung Schonebeck
(Elbe) freigehalten.

Von den angrenzenden StraBBen verfligt nur die Alt Salbke Uber eine Radver-
kehrsanlage im Bestand. Stadtauswarts existiert ein gemeinsamer Geh-/Rad-
weg. Ab der Haltestelle Turmpark wird der Radverkehr auf der Fahrbahn ge-
fuhrt, als Radfahrstreifen und weiter stdlich als Schutzstreifen. Stadteinwarts
existiert ein getrennter Geh-/Radweg ohne Benutzungspflicht. Alle Anlagen
sind mit einer Breite von ca. 1 m untermaBig und entsprechend nicht dem
Stand der Technik (siehe Abbildung 5). Der geplante Umbau der Faulmann-
straBe sieht Radverkehrsanlagen in Form von Schutzstreifen und Radfahr-
streifen im Bereich des Knotenpunkts FaulmannstraBe / Alt Salbke vor.’

"https://www.magdeburg.de/index.php?ModID=7&FID=37.22962.1&0b-
ject=tx%7C37.22962.1 (08.04.2024)

1IGS

10



Bestandsanalyse IGS

Abbildung 5:  Radverkehrsanlagen im Bestand, Radfahrstreifen stadtauswarts und ge-
trennter Geh-/Radweg ohne Benutzungspflicht (rechts) stadteinwarts
(Quelle: eigene Aufnahme)
Im Umfeld des RAW-Areals befinden sich aktuell keine offentlichen Fahr-
radabstellanlagen. OPNV- und SPNV-Haltestellen verfiigen (ber keine
Bike+Ride-Anlagen. Lediglich an der Haltestelle SKL sind 10 veraltete Fahr-
radhalterungen installiert. Der weitere StraBenraum entlang der Strafe Alt
Salbke und in den angrenzenden Wohngebieten weist keine Abstellanlagen
im o6ffentlichen Raum auf.

Fur den FuBverkehr ist ebenfalls die Anbindung der Naherholungsgebiete
Salbker See / Elbufer hervorzuheben. Als fuBlaufig erreichbares Nahversor-
gungszentrum ist der Ortskern von Salbke im Stden erreichbar. Dort ist au-
Berdem die nachstgelegene Grundschule angesiedelt. Der Littgen-Salbker
Weg dient der Anbindung der S-Bahnhaltestelle Magdeburg-Salbke an die
Wohn- und Arbeitsstatten entlang Alt Salbke.

Der Gehwegbestand im Umfeld des RAW-Areals ist ebenfalls mangelhaft.
Entlang der StraBe Alt Salbke existiert zwischen Haltestelle Turmstrae und
Ferdinand-Schrey-StraBe nur ein Gehweg auf der dstlichen Seite, als unter-
maBiger geteilter Geh-/Radweg ohne Benutzungspflicht. Es sind keine siche-
ren Querungsmaglichkeiten vorhanden. Die Ferdinand-Schrey-Strafe selbst
besitzt keinen Gehweg. Gleiches gilt fir den Luttgen-Salbker Weg ab der
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2.6

Kurve 6stlich der Hausnummer 27. Die Anbindung der S-Bahn-Haltestelle er-
folgt Uber Markierungen am Fahrbahnrand (siehe Abbildung 6).

Abbildung 6:  Fehlende FuBverkehrsanlagen an der S-Bahn-Station Magdeburg-Salbke

Ruhender Verkehr

Das Umfeld des RAW-Areals weist keinen hohen Parkdruck auf. Entlang der
Alt Salbke, FaulmannstraBe und Luttgen-Salbker Weg gibt es keinen Park-
raumbestand. Die Ferdinand-Schrey-StraBe wird einseitig durch Anwoh-
nende beparkt. Die Unternehmen des angrenzenden Gewerbegebiets und
die Mehrfamilienhauser ostlich der StraBe Alt Salbke verfligen in der Regel
Uber ein gewisses Kontingent eigener Stellplatze. Freundschaftsweg und Un-
terhorstweg halten zusatzlich 6ffentliche Parkplatze vor. In den Bereichen fin-
det zurzeit keine Parkraumbewirtschaftung statt.

Elektromobilitat

Aktuell sind noch keine 6ffentlich zuganglichen E-Ladesaulen in Salbke auf-
gestellt.® Laut dem Elektromobilitdtskonzept der Stadt Magdeburg werden
zurzeit 85 % aller Ladevorgange im privaten Raum durchgefuhrt. Es wird da-
von ausgegangen, dass dieser Anteil bis 2030 auf 60 — 70 % sinkt. Entspre-

8 https://chargefinder.com/de/magdeburg/stromtankstelle/wqkjy9 (03.04.2024)
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chend steigt der Anteil der Ladevorgange im offentlichen Raum perspekti-
visch auf 30-40 %. Das Konzept prognostiziert fiir Salbke den Bedarf von 18
offentlichen E-Ladesaulen bis 2030. Die Entwicklung des RAW-Areals ist in
dem Konzept noch nicht beriicksichtigt. Laut Konzept finden 40 % der Lade-
vorgange beim Wohnort, 30 % bei der Arbeit und 30 % bei Beschaftigungen
und Erledigungen statt.

Das Konzept gibt Gestaltungshinweise zur Aufstellung 6ffentlicher Ladeein-
richtungen. Daruber hinaus wird auch die Einrichtung von Ladeinfrastruktur
fur E-Bikes beleuchtet.’

Sharing-Angebote

Zurzeit gibt es kein offentliches Fahrradverleihsystem in Magdeburg. Ein be-
stehendes Angebot wurde 2020 durch den Anbieter eingestellt. Der ADFC
Magdeburg organisiert einen Lastenradverleih. Uber das Modell der freien
Lastenrader sind vier Fahrrader an drei Orten in der Altstadt zum Verleih ver-
fligbar. Sie kdnnen bis zu drei Tage lang kostenlos ausgeliehen werden.™

Das Angebot von E-Tretrollern zum Verleih wurde nach einem Stadtratsbe-
schluss 2023 eingeschrankt. Das Ausleihen und Abstellen der Roller ist aus-
schlieBlich an Sammelparkplatzen mdglich. Die Flachen werden mit Markie-
rungen und StVO konformen Beschilderung gekennzeichnet. Ein durch die
Stadtverwaltung erarbeitetes Konzept fir elektrische Tretroller sieht die Un-
terteilung der Stadt in drei Zonen vor. Das RAW-Areal liegt in Zone C. Dort
kénnen Sammelparkplatze sowohl in der Ndhe des OPNV als auch im ibrigen
Stadtgebiet eingerichtet werden. Ubrige Flachen sind als Parkverbotszonen
zu kennzeichnen. Die Sammelparkplatze kénnen in Mobilitatsstationen inte-

griert werden. "

Die Firma teilAuto betreibt ein Carsharing-Angebot in Magdeburg. An insge-
samt 34 Stationen im Stadtgebiet stehen Pkw zum Ausleihen per App zur
Verfligung. Die raumliche Ausdehnung des Angebots reicht bisher allerdings
noch nicht bis zum RAW-Areal. Die nachsten Stationen vom RAW-Areal aus
liegen in Buckau und am Universitatsklinikum. '

9 SHP Ingenieure, 2023, Landeshauptstadt Magdeburg - Elektromobilitatskonzept
10 https://lara-magdeburg.de/ (03.04.2024)

" Landeshauptstadt Magdeburg, 2023, Konzept fir elektrische Tretroller (E-Scooter)
— Magdeburger E-Scooter-Konzept

12 https://buchen.teilauto.net/#52.1053-11.6245-14-2 (03.04.2024)
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Prognose des zu erwartenden MIV-Aufkommens

Die ausfihrliche Berechnung des MIV-Aufkommens ist in der Verkehrsunter-
suchung des Ingenieurbiiro Buschmann zu finden. Die folgende Ausfiihrung
stellt die wichtigsten Aussagen des Verkehrsuntersuchung dar und setzt sie
in den Kontext der Neubebauung.

Die Verkehrsprognose wurde nach dem Schatzverfahren der Verkehrserzeu-
gung durch Vorhaben der Bauleitplanung nach Bosserhoff mit dem Pro-
gramm Ver-Bau ermittelt. Basierend auf den Planungskennziffern des B-Plan-
Entwurfes, den Kennziffern zur Verkehrserzeugung von Bosserhoff, dem SrV
2018 Magdeburg.™ Die in Tabelle 1 dargestellten Kennziffern sind in die Un-

tersuchung eingegangen.

Kennziffer Wert Quelle
B-Plan
Beschaftigte 1.897 Beschéftigte B-Plan
Wege pro EW und Tag 3,2-3.6 Wg/d Srv 2018
Wege pro Besch. Und Tag (Gewerbe | 2,0 -5,0 Bosserhoff
mit Mischgebieten)
MIV-Anteil
EW-Verkehr 38 — 40 % Szenario 1 Srv 2018
Besucherverkehr 50-60 % Bosserhoff
Beschaftigte 30-70% Bosserhoff
Kunden 30-70% Bosserhoff
Pkw-Besetzung 1,1 Pers/Pkw Srv, Bosserhoff
Allgem. Lieferverkehrsanteil am EW- | 0,05 Lkw-F/EW/d Bosserhoff
Verkehr
Anteil Besucherverkehr 5% Bosserhoff
Tabelle 1: Kennziffern zur Verkehrserzeugung

Auf Grundlage der Modal-Split Werte Tabelle 2 und weiterer Ansatze wird fir
das RAW-Areal folgendes Verkehrsaufkommen als Mittelwert prognostiziert:

3 Ingenieurblro Buschmann GmbH, 2024, Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Ver-
fahren auf dem ehem. RAW-Areal in der Landeshauptstadt Magdeburg

1IGS

14



Bestandsanalyse IGS

Verkehrsteilnahmeart Fahrten/Wege

Summe Quell- und Zielverkehr

Tagesverkehr/Fahrten/d

Radverkehr ca. 4500

OPNV ca. 4.000

MIV ca. 9.600
Tabelle 2: Verkehrsaufkommen

Wie bereits in Kapitel 3.1 beschrieben, wird das RAW-Areal tber drei Kno-
tenpunkten erschlossen. Allerdings ist der Knotenpunkt am Littgen-Salbker-
Weg von untergeordneter Rolle, da die Briicke Uber die S-Bahn am Luttgen-
Salbker-Weg fir den Lkw-Verkehr gesperrt ist und Berechnung innerhalb der
Verkehrsuntersuchung ergeben haben, dass nur 10% des Pkw-Verkehrs bei
freier Routenwahl die Strecke tber die westliche Anbindung wahlen wirden.
Dem Anreiz eines Pkw-Schleichweges liber diese Anbindung soll durch ver-
kehrsberuhigende MaBnahmen im Bereich des Biberweg entgegengewirkt
werden.™ Infolgedessen wird auf die westliche Anbindung nachfolgend nicht
weiter eingegangen.

Anhand der Verkehrsuntersuchung wurde die Leistungsfahigkeit und Quali-
tat der Knotenpunkte untersucht. Fir die Anbindung Nord an der Alt Salbke
am Knotenpunkt 3 wird mit LSA-Regelung Uberschldgig die Leistungsfahig-
keit und Verkehrsablaufes mit folgenden Qualitatsstufen ausgewiesen:

Frithspitzenstunde Qualitatsstufe C (mittlere Wartezeit < 30s)
Nachmittagsspitzenstunde Qualitatsstufe D (mittlere Wartezeit < 45s)"

In Abbildung 7 wird die Gestaltung des Knotenpunktes 3 der Alt Salbke und
PlanstraBe Vertikale 4 sowie der angepasste StraBenquerschnitt der Alt
Salbke dargestellt.

' Ingenieurbiro Buschmann GmbH, 2024, Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Ver-
fahren auf dem ehem. RAW-Areal in der Landeshauptstadt Magdeburg
5 Ingenieurblro Buschmann GmbH, 2024, Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Ver-
fahren auf dem ehem. RAW-Areal in der Landeshauptstadt Magdeburg
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Abbildung 7:  Gestaltung Knotenpunkt 3 Alt Salbke Planstrale Vertikale 4 (Quelle: Ingeni-
eurbiro Buschmann GmbH)
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Fur die Anbindung Sid Uber den Knotenpunkt 4 wird ohne LSA-Regelung
mit einem zusatzlichen Linksabbiegestreifen in der Zufahrt West der Faul-
mannstraBe Uberschldgig die Leistungsfahigkeit mit den Qualitatsstufen

Friihspitzenstunde Qualitatsstufe B (mittlere Wartezeit < 20s)
Nachmittagsspitzenstunde Qualitatsstufe B (mittlere Wartezeit < 20s)

ausgewiesen (siehe Abbildung 8).
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Abbildung 8:  Knotenpunkt 4 Faulmannstrae / PlanstraBe Vertikale 2 (Quelle: Ingenieur-
bliro Buschmann GmbH)
Beide Knotenpunkte weisen fiir beide Spitzenstundenbelastungen eine aus-
reichende Leistungsfahigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufes auf. Im Sinne
der E Klima (FGSV) von 2022 wird empfohlen an Verkehrsanlagen des moto-
risierten Individualverkehres die Qualitatsstufe D zu gewahrleisten, um einen
effizienten Ressourceneinsatzes zu ermdglichen. Sollte die Qualitatsstufe
besser als D sein, ist nachzuweisen, dass keine umweltfreundlichere Variante
fur die zu Grunde liegende StraBenkategorie vorhanden ist, fur die eine QSV

von D erreichbar ist.'®

16 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, 2023, Steckbriefe zu den
E Klima 2022
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3.1

Mobilitats- und MaBnahmenkonzept

Aufgrund der Anbindung an verschiedene Mobilitdtsangebote, insbesondere
die bestehende vielseitige Anbindung an den OPNV, bietet das neu geplante
RAW-Areal gute Voraussetzung fiir eine zukunftsfahige und nachhaltige Mo-
bilitat, welche die Ubergeordneten Ziele des Verkehrsentwicklungsplans
2030+ der Landeshauptstadt Magdeburg bericksichtigt. Im folgenden Kapi-
tel werden daher die geplanten MaBnahmen beschrieben, die eine zukunfts-
fahige und nachhaltige Mobilitat im RAW-Areal sichern sollen.

Mobilitatsbaustein 1: MIV

Im Kapitel 3.1 wurde bereits ausfihrlich die ErschlieBung des RAW-Areales
fir den MIV dargestellt. Entsprechend des im Verkehrsentwicklungsplan dar-
gestellten Oberziels eines Maximums an Mobilitdt und einem Minimum an
umweltschadlichem Verkehr, wird die Sicherung der ErschlieBung des neuen
RAW-Areals mittels MIV entsprechend den Prinzipien der Verkehrsvermei-
dung und der Minimierung von Gesundheitsbeeintrachtigungen fir die Be-
wohner."” Demnach wird der Hauptverkehr des MIV (iber die PlanstraBen Ho-
rizontale 2 und 5 sowie die Vertikale 1 und 4 bewaltigt. Auf den Haupter-
schlieBungsachsen, der sogenannten RingerschlieBung, ist Tempo 30 vorge-
sehen. Auf den Mischverkehrsflachen, welche die ErschlieBung der Baufelder
darstellen, ist nur Schrittgeschwindigkeit erlaubt. Dadurch werden eine er-
hohte Verkehrssicherheit, eine verbesserte Lebensqualitdt und Foérderung
des Umweltschutzes geschaffen. Als Vorfahrtsregel gilt rechts vor links.

Auf den weiteren PlanstraBen werden Verkehrsflachen besonderer Zweckbe-
stimmung umgesetzt. Zum Teil stellen diese sich als verkehrsberuhigte Be-
reiche oder auch als FuB- und Radweg dar, sodass einer MIV-arme Erschlie-
Bung forciert wird. Insgesamt sind diese Planstra3en (Horizontalen 1, 4, 6 und
7 sowie die Vertikalen 1 (zwischen Horizontale 5 und 6), 2 und 3) dem Anlie-

gerverkehr vorbehalten.

Durch geschwindigkeitsreduzierende MaBnahmen auf den PlanstraBBen sowie
dem Biberweg wird der Entstehung von Schleichverkehren, die durch das
RAW-Areal fahren, um den Knotenpunkt Alt Salbke / FaulmannstraBe in Spit-
zenzeiten des Verkehrs zu umgehen, vorgebeugt. Dadurch wird das RAW-

7 Landeshauptstadt Magdeburg, 2022, Verkehrsentwicklungsplan 2030plus

1IGS
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3.2

Areal sowie das angrenzende Wohngebiet entlang des Biberwegs von MIV-
Durchgangsverkehr freigehalten.

Fur die Planstrale Vertikale 4 und den Littgen-Salbker-Weg zwischen Plan-
straBe Vertikale 4 und Biberweg ist die Gestaltung als FahrradstraBBe zu pru-
fen. Unter Berlcksichtigung des prognostizierten Verkehrsaufkommens ba-
sierend auf der Verkehrsuntersuchung zum ehemaligen RAW-Gelande, er-
scheint eine Umsetzung maoglich. Fiir die restlichen Verkehrsflachen wird eine
Umsetzung als Fahrradzone empfohlen.

Die HaupterschlieBungsachsen Planstrae Vertikale 1 (16,5 m), Vertikale 4
(17,5 m), Horizontale 2 (16,5 m) und Horizontale 5 (16,5 m) weisen eine Fahr-
bahnbreite von 5,5 Metern auf. Durch diese wird eine Pkw / Lkw — Begegnung
gewahrleistet. Weiter sind die HaupterschlieBungsachsen durch beidseitige
Grinstreifen mit einer Breite von 2,5 Metern gekennzeichnet. Entlang der
Vertikalen 1, Horizontalen 2 und 5 beidseitig FuBweg mit einer Breite von 3
Metern geplant. Der Radverkehr ist auf der Fahrbahn verortet und benétigt
aufgrund des Tempo 30 keine Markierungen. Entlang der Vertikalen 4 ist nur
ein einseitiger FuBweg im geplant. An der Horizontale 2 nérdlich der Wagen-
halle ist eine Parkzone geplant, auf denen sich unter anderem Carsharing An-
gebote wiederfinden.

Die QuartiersstraBBen sind mit einer Breite von 13,5 Metern schmaler als die
HaupterschlieBungsstraBen. Diese dienen als ErschlieBung der Einzelnen
Baufelder und werden als Mischverkehrszone umgesetzt.

In Teilen bilden die vertikalen Achsen im RAW-Areal Verbindungen, die aus-
schlieBlich fur den FuB- und Radverkehr vorgesehen sind. Diese betrifft die
Vertikale 3 zwischen Horizontale 2 und Horizontale 4 sowie die Vertikale 2
zwischen Horizontale 4 und Horizontale 5. Auf diesen Abschnitten lassen sich
Platze verorten, die an den historischen Gebauden verortet sind und somit
einen identitatsstiftenden und gemeinschaftsbildenden Raum auf einer Ver-
kehrsflache ermoglichen.

Mobilitatsbaustein 2: OPNV / SPNV
Verbesserung der OPNV-Anbindung

Wie bereits in Kapitel 2.2.1 beschrieben, sind die Grundvoraussetzungen fiir
die Anbindung des RAW-Areales an den o6ffentlichen Nahverkehr sehr gut.
Das Gebiet liegt vollstandig in der Erreichbarkeit (max. 400 m von der Stra-
Benbahnhaltestelle; max. 600 m von der S-Bahn-Haltestelle). Zudem kdnnte

1IGS
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sich die Situation durch die Verlangerung der StraBenbahnlinie Uber die
Trasse Leipziger Chaussee — Flugplatz — Luttgen-Salbke weiter verbessern.
Durch die offene Bebauung hin zur Alt Salbke wird gewahrleistet, dass die
StraBenbahnhaltestellen Turmpark und Salbker Platz Giber die PlanstraBen
Horizontale 4, 6 und 7 auf direktem Weg erreicht werden kdnnen. Die S-
Bahnhaltestelle ist Gber den Littgen-Salbker-Weg aus nérdlicher Richtung
erreichbar. Eine sidliche und westliche Anbindung an die S-Bahnhaltestelle
ist im Sinne einer langfristigen Sicherung und Verbesserung der Erreichbar-
keit der Landeshauptstadt Magdeburg im OPNV anzustreben.'® Diese kénnte
langfristig als Verlangerung der PlanstraBen Horizontale 4 oder 5 Richtung
Westen entstehen, sollte die Kleingartensiedlung entlang der S-Bahnstrecke
umgenutzt werden.

Problematisch gestaltet sich indes die Barrierefreiheit der Haltestellen im Be-
stand. Gemal des Integrierten Stadtentwicklungskonzpetes sowie dem Ver-
kehrsentwicklungsplan 2030+ der Landeshauptstadt Magdeburg ist es von
Ubergeordneter Bedeutung chancengleichen und diskriminierungsfreien Zu-
gang zur Mobilitit in Magdeburg fiir alle Menschen zu gewéhrleisten.™ Da-
runter fallt beispielsweise der Zugang zu allen 6ffentlichen Verkehrsmitteln
ungeachtet individueller Mobilitatsbeschrankungen sowie der barrierefreie
Ausbau der Schnittstellen zwischen OPNV und Individualverkehr (Rad- / FuB-

verkehr).?°

Die Landeshauptstadt Magdeburg hat hierzu den Magdeburger Standard der
Barrierefreiheit im Offentlichen StraBenpersonennahverkehr (OSPV) verab-
schiedet. Nach §8 Abs. 3 PBefG sind die Aufgabentrager des OPNV dazu ver-
pflichtet, die Belange mobilitatseingeschréankter Menschen mit dem Ziel zu
bericksichtigen, bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im
OPNV zu erreichen.?'

Demzufolge sind im Zuge der Neuplanung des RAW-Areals die Qualitat aller
Haltestelle des OPNV im Umfeld im Sinne des Magdeburger Standard der
Barrierefreiheit auszubauen. Folgende Haltestellen sind davon betroffen:

'8 | andeshauptstadt Magdeburg, 2022, Verkehrsentwicklungsplan 2030plus

9 Landeshauptstadt Magdeburg, 2020, Magdeburg 2030+ - Integriertes Stadtent-
wicklungskonzept

20 Landeshauptstadt Magdeburg, 2022, Verkehrsentwicklungsplan 2030plus

21 Landeshauptstadt Magdeburg 2024, Magdeburger Standard (08.04.2024)
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= StraBenbahnhaltestellen:
- SKL
- Salbker Platz
= S-Bahnhaltestelle:
- Magdeburg-Salbke
= Bushaltestellen:
- SKL
- Salbker Platz
- Saarbrucker StraBBe

Die StraBenbahn- und Bushaltestelle Turmpark wird im Zuge der BaumaB-
nahmen auf dem RAW-Geldnde barrierefrei ausgebaut. In Abstimmung mit
der Bahn bzw. der DB InfraGo AG ist ein barrierefreier Ausbau der S-Bahn-
haltestelle anzustreben.

Mobilitatsbaustein 3: FuBverkehr

Wichtiger Bestandteil des Leitbilds und strategisches Ziel der Landeshaupt-
stadt Magdeburg ist die Nutzungsdichte und-durchmischte Stadt der kurzen

Wege.? 2 Der Nahverkehr soll durch geeignete Strukturen geférdert und

intensiviert werden.

Das geplante RAW-Areal vereint mehrere fuBBverkehrsfreundliche Eigenschaf-
ten. Die Dichte sorgt dafir, dass die Ziele innerhalb des Gebiets fuBlaufig
erreichbar sind. Das RAW-Areal findet auf der raumlichen MaBstabsebene
des ZufuBgehens statt. Dies beginnt bei der erhaltenen Wagenreparatur-
werkstatt mit Geschaften, Gastronomie und Biiros und findet sich in neu ge-
schaffenen Quartiersplatzen und Griinflachen wieder, die durch erhéhte Auf-
enthaltsqualitat zum Verweilen und Begegnen einladen. So wird in wieder-
kehrenden Rhythmen Aufenthaltsqualitat, als einer der Hauptanspriiche des
FuBverkehrs an den StraBenraum, geschaffen. Dabei wird auf eine hohe
Durchlassigkeit fur zu FuBl Gehende wertgelegt. Sackgassen und Schleifen fir
den MIV sind fiir den FuBverkehr tiber Geh-/Radwege und 6ffentliche Griin-
flachen miteinander verknlpft. Mischverkehrsflachen heben alle Verkehrs-
teilnehmenden unter gegenseitiger Ricksichtnahme auf eine Ebene. Im ge-

22 Landeshauptstadt Magdeburg, 2020, Magdeburg 2030+ - Integriertes Stadtent-
wicklungskonzept
23 Landeshauptstadt Magdeburg, 2022, Verkehrsentwicklungsplan 2030plus
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samten Gebiet werden beidseitige Gehwege mit einer Breite von 3 m einge-
richtet. Durch eine flachendeckende Flihrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr werden Nutzungskonflikte vermieden.

Einmindungen und Kreuzungen verfligen Uber vorgezogene Seitenrdume.
Die Querungsstrecke wird fiir zu FuB Gehende so kurz wie mdglich gehalten.
Zur weiteren Erhohung von Sicherheit, Sichtbarkeit und Komfort fir den FuB3-
verkehr wird empfohlen die Einmiindungen und Kreuzungsbereiche im RAW-
Areal zusatzlich mit Gehweguberfahrten und Aufpflasterungen auszubilden.
Das niveaugleiche Fiihren des FuBverkehrs sorgt fiir eine bauliche Situation,
in der die Kfz einen Gehweg kreuzen und den Verkehr zusatzlich beruhigen
(siehe Abbildung 10).%*

Zur Verschattung und Férderung des Mikroklimas werden Anlieger und Sam-
melstraBe durchgehend mit Baumen bepflanzt. Um urbane Raume klimaresi-
lienter zu gestalten, erhalt eine solche sogenannte blau-grine-Infrastruktur
eine wachsende Bedeutung. Gemeint ist damit das Zusammenspiel von
Grun-/Wasserflachen und Niederschlagswasser, mit dem Ziel Regenwasser
nicht unmittelbar an die Kanalisation zu verlieren. Stattdessen soll es in Griin-
flachen, Dach- und Fassadenbegriinung oder Rigolen versickern, wo es be-
wassern und Verdunsten kann. Wasserkdrper wie Teiche, Seen, Kanale oder
auch Flutflachen wie Wiesen konnen als Retentionsflachen ebenfalls Regen-
wasser speichern, Starkregenereignisse abfangen und das Mikroklima for-

dern.?

Um die Erreichbarkeit von Zielen im Umkreis des RAW-Geldande zu gewahr-
leisten ist auch die Durchlassigkeit der einstigen Umgrenzung gegeben.
Durch den ehemaligen Haupteingang gelangt man zur Haltestelle Turmpark.
Es wird empfohlen hier eine FuBverkehrs-LSA zu installieren. So wird auch
eine Erreichbarkeit der Naherholungsgebiete an der Elbe unterstitzt. Die An-
bindung Sid Uber die PlanstraBe Vertikale 4 und die verlegte Ferdinand-
Schrey-Stral3e bietet eine Anbindung des RAW-Areals in Richtung des Orts-
kerns Salbke als Nahversorgung. Fir eine sichere Querung Uber die Faul-
mannstraBe wird die Einrichtung einer Querungshilfe auf 6stlicher Seite des

24 Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen (FGSV), 2002, Empfehlun-
gen fur FuBgangerverkehrsanlagen

2 https://www.igb.fraunhofer.de/de/forschung/wasser-abwasser/wassermanage-
ment/blau-gruene-infrastrukturen.html (05.04.2024)
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Knotens Vertikale 4 / FaulmannstraBBe empfohlen. Die Querung der Silze ent-
lang des Groninger Bads und Thieberg stellt anschlieBend eine direkte Ver-
bindung in den Ortskern dar. Sie gewahrleistet auBerdem eine sichere An-
bindung der Grundschule Salbke. Um den Siidausgang des RAW-Areals zu
starken, wird die Verldangerung der Vertikale 3 Uber die Horizontale 6 hinaus
empfohlen. Hierflr ist ein Erwerb entsprechender Flachen durch die Kom-
mune notwendig. Dies gewahrleistet eine umwegarme Fihrung aus dem
Kernbereich des Viertels entlang der Vertikalen 2 und 3 heraus in Richtung
Stden.

Mobilitatsbaustein 4: Radverkehr

Der Radverkehr ist zwischen 2013 und 2018 um 5 % gestiegen auf zuletzt 18
%.%¢ Es ist zu erwarten, dass sich dieser Trend in den vergangenen Jahren
fortgesetzt hat. Die Landeshauptstadt Magdeburg hat sich zum Ziel gesetzt
die gefahrenen Rad-Kilometer im Jahr bis 2030 zu verdoppeln. Zur Forderung
des Radverkehrs hat sie im Februar 2024 eine neue Radverkehrskonzeption
in Auftrag gegeben.?’

Der Radverkehr ist ein besonders nachhaltiges, gesundes und effizientes Ver-
kehrsmittel. Er hat ein hohes Potenzial zur Erfillung der gesetzten Klimaziele
beizutragen.? Bis zu einer Distanz von vier Kilometern ist das Fahrrad in Stad-
ten in der Regel das schnellste Verkehrsmittel. Das Verkehrsmittel ist leise,
emissionsfrei und spart Platz. Dadurch lasst sich die Fihrung gut mit stadti-
scher griin-blauer Infrastruktur, also Griinflachen, Parks und Wasserflachen
kombinieren. Technische Fortschritte wie Pedelecs, Lastenfahrrader oder an-
dere Sonderfahrradtypen ermdoglichen inzwischen das Radfahren auch fir
mobilitatseingeschrankte Personen und den einfachen Transport von Men-
schen und Giitern. #

Vor diesem Hintergrund soll der Radverkehr auch im neu entwickelten RAW-
Areal eine wichtige Rolle einnehmen.

26 TU Dresden — Institut fur Verkehrs- und Infrastrukturplanung, 2013/2018, Mobilitat
in Stadten - SrV 2013/2018

%7 Landeshauptstadt Magdeburg, 2024, Pressemitteilung 23.02.2024 - Start fur die
Entwicklung der Radverkehrskonzeption

28 Europadische Erklarung zum Radverkehr, ABI. C/2024/2377

29 Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, 2022, Nationaler Radverkehrsplan
3.0
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Es wird empfohlen das neue RAW-Areal in der Erarbeitung des Radverkehrs-
konzepts zu berlicksichtigen und eine geeignete Anbindung sowohl durch
das Alltags- als auch durch das Freizeitroutennetz zu gewahrleisten.

Fiihrungsformen

Da das gesamte RAW-Areal aus Sammel- und AnliegerstraBen mit Tempo
30-Zone besteht, kann der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. An
der Anbindung Nord ist eine geeignete Filhrung und Signalisierung des aus
Sitiden in die Horizontale 2 einmindenden Radverkehrs zu empfehlen. Auf
Verbindungen, die fiir den Kfz-Verkehr gesperrt sind, sollten Konflikte zwi-
schen dem FuB- und Radverkehr vermieden werden. Es werden getrennte
oder gemeinsame Geh-/Radwege nach den RegelmaBen der neuen ERA
202X empfohlen. Dies betrifft zum Beispiel eine Verlangerung der Vertikale 3
in Richtung Stiden und eine Verlangerung der Horizontale 4 zur Haltestelle
Turmpark. Die fur den Kfz-Verkehr gesperrte Horizontale 1 kann mit einer
entsprechenden Beschilderung fir Einsatz und Versorgungsfahrzeuge freige-
halten werden (z.B. StVO-Zeichen 260 mit Zusatzzeichen).

Der Radverkehr kann auch zur weiteren Verkehrsberuhigung des RAW-Areals
beitragen. Fir das Gebiet wird die Einrichtung einer Fahrradzone zur Priifung
empfohlen, da eine hohe Fahrradverkehrsdichte zu erwarten ist. Es umfasst
auBerdem keine StraBen des Uberdrtlichen Verkehrs oder weitere Vorfahrts-
straBen. Der LUttgen-Salbker Weg, als Anbindung der S-Bahn-Station kénnte
die Fahrradzone erganzen, indem er zwischen Vertikale 4 und Biberweg als
bevorrechtigte FahrradstraBe angeordnet und entsprechend gekennzeichnet
wird. So wird eine hochwertige Anbindung der S-Bahn-Station gewahrleistet.
Fur die Einrichtung von FahrradstraBe und Fahrradzone sind entsprechende
Beschilderungen und Piktogramme vorzusehen. Es wird empfohlen Beginn,
Kreuzungs- und Einmindungsbereiche mit flachigen Markierungen zu verse-
hen. In den Bereichen in denen Liefer- und Ladezonen im Seitenraum vorge-
sehen sind, ist ein Sicherheitsraum von 0,75 m vorzusehen und mit einem
Sicherheitstrennstreifen kenntlich zu machen. Abzlglich Sicherheitsraum
sollte die Breite der Kernfahrbahn zwischen 4. und 5 m liegen. Bei groBerer
Fahrbahnbreite sind vermehrte Uberholvorgange durch den Kfz-Verkehr zu
beobachten.*

30 Bergische Universitat Wuppertal, 2021, Leitfaden FahrradstraBen
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Bei der Realisierung der im RAW-Areal freigehaltenen Radschnellverbindung
ist darauf zu achten, dass geeignete Anschlisse fiir das RAW-Areal geschaf-
fen werden. Die Trasse ist aktuell als straBenbegleitender Radweg auf der
Westseite der Vertikale 4 geplant. Die Verkehrssituation des RAW-Areals lasst
Alternativen hierflr zu. Zu prifen ist eine bevorrechtigte Fiihrung als Fahr-
radstraBe auf der Vertikale 4 zwischen Horizontale 2 und FrommstraBBe (Bei-
spiel siehe Abbildung 9). Auf der Strecke ist wenig Durchgangsverkehr zu
erwarten. Da lediglich Lade- und Lieferzonen im Querschnitt vorgesehen
sind, ist die Gefahr vor Dooring-Unféllen verringert. Entsprechende Sicher-
heitstrennstreifen beugen diese zusatzlich vor. Die MaBnahme tragt zur Ver-
kehrsberuhigung bei. Ergdnzende MaBnahmen zur Temporeduzierung kon-
nen weiterhin eingerichtet werden. Die Losung kann unmittelbar bei StraBen-
neubau umgesetzt werden und erspart den Aufwand einer zusatzlichen
Trasse. Die bevorrechtigte FahrradstraBe lieBe sich mit einer Fahrradzone im

Ubrigen RAW-Areal kombinieren.

Abbildung 9:  Fihrung des Radschnellwegs Darmstadt-Langen in einer bevorrechtigten
FahrradstraBe (Quelle: eigene Aufnahme)

Private Fahrradabstellanlagen

Um die Nutzung des Fahrrads im Mobilitatsmix der Bevolkerung zu starken,
wurden in den vergangenen Jahren in immer mehr Kommunen im Rahmen
der kommunalen Stellplatzsatzung oder in den Landesbauordnungen der
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Lander die Mindestzahl zu bauender Fahrradstellplatze heraufgesetzt und
Qualitatsstandards definiert, die die Nutzung der Abstellanlagen erleichtern,
zugleich aber auch ein hohes MaB an Diebstahl- und Vandalismusschutz bie-
ten sollen. Ziel ist in jedem Fall die Reduzierung des Reiseantrittswiderstands
mit dem Fahrrad.

Die Anzahl der herzustellenden Stellplatze fir alle Formen von Fahrradern
orientiert sich dabei an der Nutzungsart der Gebaude.

Der Bebauungsplan fir das RAW-Geléande enthalt Vorgaben zur Anzahl der
Abstellplatze je Wohneinheit in Abhdngigkeit der Gesamtwohnflache. Wei-
tere Stellplatzschlissel sind herzuleiten und abzustimmen.

Die Hinweise zum Fahrradparken 2012 (FGSV) geben einen generellen Rah-
men und Empfehlungen zur Anzahl der notwendigen Stellplatze fiir unter-
schiedliche Gebaudenutzungsarten und Nutzergruppen an. Nachfolgender
Auszug gibt einen Einblick in den pauschalen Gesamtbedarf bei einem an-
genommenen Radverkehrsanteil von 20% (Auszug)®':

Nutzungsart Pauschaler Gesamtbedarf ‘ Einheit ‘
Biironutzung

Bironutzung (ohne Publikums- | 1 Stp. 110 m? Nutzfliche (mind. 1 Stp.
verkehr) je Einheit)

Blronutzung (mit Gberwiegen- | 1 Stp. 90 m? Nutzflache (mind. 3 Stp.
der Verwaltungsfunktion, teil- je Einheit)

weise) Publikumsverkehr

Buroartige Dienstleistungsnut- | 1 Stp. 70 m? Nutzfldche (mind. 3 Stp.
zung mit dominierenden kun- je Einheit)
denorientierten Funktionen

Einzelhandelsnutzung

Ladenartige Einzelhandelsbe- | 1 Stp. 25 m? Verkaufsfliche (mind. 3
triebe des periodischen Bedarfs Stp. je Einheit)
Einzelhandelsbetriebe des ape- | 1 Stp. 50 m? Verkaufsflaiche (mind. 3
riodischen Bedarfs Stp. je Einheit)
Einzelhandelsmaérkte unter | 1 Stp. 50 m? Verkaufsflache (mind. 1
1.200 m? Nutzflache Stp. je Einheit) — Zuschlagfakto-

ren zu prifen (1,5 bis 2 je nach
Lage)

31 Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen (FGSV), 2012, Hinweise
zum Fahrradparken
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Nutzungsart Pauschaler Gesamtbedarf Einheit

GrofBflachige  Einzelhandelsb- | 1 Stp. 70 m? Verkaufsflache (mind. 2
triebe Stp. je Einheit)
Tabelle 3: Auszug Bedarfstabelle "Hinweise zum Fahrradparken" (FGSV, 2012)

Die meisten Kommunen nutzen diese Grundlage fir die Festlegung der her-
zustellenden Stellplatze. Teilweise werden die Bedarfe hohergesetzt und die
Schwellenwerte fur Nutz- oder Verkaufsflachen abgesenkt.

Die geltenden technischen Richtlinien sind fur alle im RAW-Areal einzurich-
tenden privaten Abstellanlagen anzuwenden (z.B. TR 6102 des Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) und DIN 79008). Es existieren bereits ver-
schiedene Leitfaden, die sich ausfihrlich mit der Errichtung von Fahrradab-
stellanlagen beschaftigen. Beispiele hierfiir stammen aus Bayern®’, Hessen?>?

oder der Landeshauptstadt Potsdam*.

Die Anlagen sollten witterungsgeschitzt und zugangsgesichert auf barriere-
freien Flachen eingerichtet werden. Die Mindestabmessungen eines Stellplat-
zes sind 0,70 m x 2,00 m. In Fahrradraumen muss zusatzlich eine Rangierfla-
che mit einer Tiefe von 1,50 m bertcksichtigt werden. An den Abstellanlagen
soll ein Fixieren des Rahmens und eines Rades mit einem kurzen Schloss
moglich sein. Entsprechend Bebauungsplan wird jeder 5. Stellplatz fur Las-
tenfahrrader, Sonderfahrrader und Fahrradanhanger, inklusive Rangierfla-
chen, vorgesehen und entsprechend den Anforderungen gestaltet. Diese
Stellpldtze sind mit einer Mindestflache von 2,9 m? auszubilden. Die Fahrrad-
raume verfligen Uber Steckdosen fiir das zugangsgesicherte Aufladen von E-
Bikes und Pedelecs im Wohnumfeld. Brandschutztechnische Fragen sind
vorab flr das Bereitstellen von Ladepunkten zu erértern. Je nach Lage im
RAW-Areal kdnnen die Fahrradabstellanlagen durch die Mobilitatshubs auf-
genommen werden (siehe Kapitel 3.5).

Als Abstellvorrichtungen eignen sich Anlehnbiigel, Hoch-Tief-Parker und
Doppelstockparker. Fir Sonderfahrrader konnen Mehrzweckflachen vorge-
halten werden. Es muss beriicksichtigt werden, dass die Fahrradraume in
Wohnhausern haufig auch der Unterbringung von Kinderwagen, Fahrzeugen
der Mikromobilitat (u.a. E-Scooter) und Mobilitatshilfen dienen.

32 ADFC Bayern, 2018, Hinweise fir die Planung von Fahrrad-Abstellanlagen

3 Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, 2020, Leit-
faden Fahrradabstellanlagen

34 Landeshauptstadt Potsdam, 2014, Fahrradabstellplatze bei Wohngeb&uden
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Offentliche Fahrradabstellanlagen

Im neuen RAW-Areal sind flachendeckend komfortable und sichere Abstell-
anlagen aufzustellen. Die Anlagen sind barrierefrei zu gestalten. Das Fahrrad
sollte angelehnt werden kénnen und mit einem kurzen Schloss Rahmen und
Vorderrad anschlieBbar sein. Empfohlen werden zeitgemaBe und zukunftssi-
chere Anlehnbligel. Eine Querstrebe auf mittlerer Hohe erleichtert zusatzlich
das AnschlieBen von Kinderfahrradern. Es sind Stellplatze fir Lastenrader und
Sonderfahrrader vorzuhalten. Sie sind durch Markierungen und Beschilde-
rungen zu kennzeichnen. Hierbei ist auf die besonderen Anforderungen hin-
sichtlich Abmessungen und Anlehnbiigel zu achten.®

Die Anlagen sind an oder in unmittelbarer Nahe zu den Zugangen von Ge-
bauden und Geschaften sowie an Griin- und Aufenthaltsflachen zu verorten.

Kreuzungsbereiche sind daflr geeignet, Bedarfe des Fahrradparkens aufzu-
nehmen. Bei einer Platzierung von Abstellanlagen auf kreuzungsnahen Park-
standen oder im Seitenraum einer vorgezogenen Gehwegnase kdnnen die
Bligel die Sichtachsen des Kreuzungsbereichs freihalten. So helfen sie dabei,
klare Sichtverhaltnisse zwischen allen Verkehrsteilinehmenden am Knoten-
punkt zu bewahren und sind zugleich gut zuganglich aus dem StraBenraum
(siehe Abbildung 10).

35 Institut Verkehr und Raum, Fachhochschule Erfurt, 2022, Planungshilfe ALADIN
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Abbildung 10: Beispielskizze fir Seitenraumgestaltung mit Gehweguberfahrt, Fahrradab-
stellanlagen und Lade-/Lieferzone

Serviceeinrichtungen

Der Radverkehr wird zusatzlich durch weitere Serviceeinrichtungen im RAW-
Areal gestarkt. Offentliche Reparaturstationen geben die Méglichkeit kleine-
rer Reparatur- und Wartungsarbeiten am Fahrrad. Sie sind 6ffentlich zugang-
lich in der Nahe der Mobilitatshubs aufzustellen. In den Mobilitatshubs sind
Lademaoglichkeiten flr E-Bikes und Pedelecs vorgesehen (siehe Kapitel 3.5).
Als zusatzliches Angebot ist es empfehlenswert fiir die Vermietung der Ge-
werbeflachen aktiv Fahrradladen anzusprechen, da dieser Service in der Um-
gebung zurzeit nur eingeschrankt verfligbar ist. Weiter sind entlang im Be-
reich des Radschnellweges im westlichen Bereich des RAW-Areals 6ffentliche
Reparaturstationen vorgesehen.

Arbeitgeber:innen

Auch die Arbeitgeber:iinnen im RAW-Areal konnen durch radverkehrsfor-
dernde MaBnahmen den Radverkehr starken und im selben Zug Stellplatze
im gewerblichen Bereich senken. Ausreichend vorhandene und qualitativ
hochwertige Stellplatze flr Fahrrader am oder in der Néhe des Arbeitsplatzes
stellen nur eine MaBnahme der Radverkehrsférderung in Unternehmen dar.
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Darlber hinaus sind fir Beschaftigte die Bereitstellung von Duschen und Um-
kleiden zu gewahrleisten. Saisonale Fahrradchecks oder auch die Anschaf-
fung von Dienstradern fordern die Radnutzung auf dem Arbeitsweg.

Mobilitatsbaustein 5: Mobilitatshubs- und Sharing

Basis der Mobilitat des neuen RAW-Areals sind die vier Mobilitatshubs, wobei
der Mobilitatshub-Nord an der Wagenhalle den groBten Hub darstellt. Die
vier Hubs decken das gesamte Gebiet in Einzugsbereichen von 200 m ab. Die
Platzierung der Mobilitédtshubs ist sinnvoll gewahlt und eine Umsetzung die-
ser sollte weiterverfolgt werden. Zwei der vier Hubs (Mobilitatshub Nord und
Mobilitatshub Zentral) befinden sich in historischen und denkmalgeschiitz-
ten Gebauden. Nach Abstimmung mit dem beauftragten Architekturbiro ist
davon auszugehen, dass die notwendigen Flachen in den Gebauden herstell-
bar sind und sich aufgrund denkmalpflegerischer Vorgaben keine Einschran-
kungen fir die Nutzbarkeit der Gebaude ergeben.

Neben Stellplatzen fir den ruhenden Kfz-Verkehr werden in den Mobilitats-
hubs 6ffentlich zugangliche Bereich mit Stellplatzen fir herkdmmliche Fahr-
rader, Lastenfahrrader, Sonderfahrrader und Anhdnger vorgesehen. Je nach
Mobilitatshub sind hierflir im weiteren Planungsprozess unterschiedliche Di-
mensionierungen auf Basis der notwendigen Kapazitat vorzunehmen. Zu-
gangsgesicherte Bereiche sollten fir Angestellte und Beschaftigte der Ge-
werbeflachen und Biiros eingeplant werden. Vor allem das Mobilitatshub-
Nord wird fir den witterungsgeschiitzten Zugang zum Einzelhandel flr den
Radverkehr interessant sein. Hier ist auf ausreichend Stellplatze in unmittel-
barer Nahe zum Eingangsbereich zu achten. Zusatzlich kann hier ein zu-
gangsgesicherter Fahrradabstellbereich im Mobilitdtshub vorgesehen wer-
den, der von Beschaftigten und Kunden genutzt werden kann. Die Flache
sollte so grof3 dimensioniert werden, dass auch Lastenrader des Micro-Hubs
auch fir das Abstellen der Lieferfahrrader genutzt werden.

Die Abstellflachen innerhalb der Mobilitatshubs sollten leicht zuganglich an
Ein- und Ausfahrten bzw. den Zugangen platziert werden und deutlich abge-
grenzt sein. Eine helle und attraktive Gestaltung, z.B. durch Farbwahl und
Beleuchtungsdesign beugt der Bildung von Angstraumen vor und wirkt ein-
ladend. Offene und helle Raume wirken zugleich tbersichtlich und geordnet
(siehe Abbildung 11).

1IGS
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Es ist auf barrierefreie Zuganglichkeit zu achten. Falls der Zugang nicht eben-
erdig erfolgen kann, ist gemal Bebauungsplan Stellplatzsatzung § 6 eine Nei-
gung von maximal 6 % zu wahlen. Die Flache bietet die Mdglichkeit, Ser-
viceeinrichtungen witterungsgeschitzt zu installieren. Im gesamten Bereich
sind Lademdglichkeiten fiir E-Bikes und Pedelecs sinnvoll zu platzieren. Die
Empfehlungen des Elektromobilitatskonzepts sind zu beachten.>®

|
|

Abbildung 11:  Beispiel fur ein modernes Fahrradparkhaus am Karlsruher Hauptbahnhof
(Quelle: eigene Aufnahme)

Neben Abstellanlagen fiir den privaten Fahrzeugbestand des RAW-Areals

sollen die Mobilitatshubs vor allem auch geteilte Verkehrsmittel zur gemein-

samen Nutzung bindeln.

Bei Wiedereinfiihrung eines Bikesharing-Angebots in Magdeburg sind die
Leihfahrrader an den Mobilitatshubs im neuen RAW-Areal zu platzieren.

Es wird empfohlen ein Lastenrad-Sharing-Angebot in den Mobilitatshubs
einzurichten. Fur die Potenzialermittlung eines (E-) Lastenrad-Sharing-Sys-
tems sind Einflussfaktoren wie Pkw-Besitz, Demografie, Bevolkerungsdichte,
soziales Milieu, Nutzungsverhalten des Umweltverbunds sowie bestehende
Radinfrastruktur und Erreichbarkeit von Einrichtungen von Bedeutung. Als
allgemeiner Kreis von Nutzenden gelten junge bis mittelalte Menschen und

Familien mit Kindern. Sie sind in der Tendenz fahrradaffin und weisen einen

36 SHP Ingenieure, 2022, Landeshauptstadt Magdeburg - Elekromobilitatskonzept
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geringen Pkw-Besitz auf. Die Lastenrader werden haufig zum Transport von
Kindern oder Einkaufen genutzt. Das Lastenrad ersetzt dabei auch die Pkw-
Nutzung, vor allem bei Einkdufen, Entsorgungen und dem Transport groB3er
Gegenstinde und Materialien®’. Die Wohnungswirtschaft, Handel- oder
Dienstleistungsunternehmen kdnnen gegebenenfalls als Partner eines sol-
chen Angebots gewonnen werden. Diese kénnen z.B. als Host der Lastenra-
der auftreten oder mit professionellen Sharing-Dienstleistern Vertrage ab-
schlieBen und Stellflachen z.B. fir Docking-Stationen auBerhalb der Mobili-
tatshubs bereitstellen. Zudem sollten die Akteure mit dem Projekt freie Las-
tenrader Magdeburg des ADFC vernetzt werden, wodurch sich ggf. ein
Standort fiir eine freies Lastenradsharingangebot im RAW-Areal umsetzen
lasst.

Die Sammelparkplatze des bestehenden Leihangebots von E-Tretrollern (E-
Scooter) wird an die Mobilitatsstationen angeschlossen. Hierfir sind geeig-
nete Flachen vorzusehen und entsprechend zu kennzeichnen. Fir ein geord-
netes Abstellen kdnnen Abstellanlagen aufgestellt werden. Die Umsetzung
der Standorte erfolgt entsprechend des Konzepts fiir elektrische Tretroller
mit dem Anbieter.>®

Das Carsharing-Angebot wird im 6ffentlichen Raum auf entsprechend ge-
kennzeichneten Stellplatzen stattfinden. Dadurch wird ein attraktives Alter-
nativangebot zum privaten PKW hergestellt. Der Vorteil der Verortung des
Carsharing-Angebot im offentlichen Raum besteht darin, dass die Sichtbar-
keit und Zuganglichkeit fir ein Carsharing-Fahrzeug hoher ist. Vorgesehene
Stellplatze werden den Stellplatzbedarf unmittelbar senken. Aus der Literatur
lasst sich fur groBe Entwicklungsprojekte ein Wert von rund 2 % der errich-
teten Pkw-Stellpldtze fiir Carsharing-Fahrzeuge ableiten.* Die Anzahl der
Stellplatze sollte sich auch an der Nachfrage orientieren und zu einem aktu-
ellen Zeitpunkt noch nicht festgelegt werden. Die Hierfiir zur Verfligung ste-
henden Flachen sind in Zusammenarbeit mit einem in Magdeburg aktiven

37 Kostka, 2020, Nutzung von stationsbasiertem Lastenradsharing in der Seestadt As-
pern

38 Landeshauptstadt Magdeburg, 2023, Konzept fir elektrische Tretroller (E-Scooter)
— Magdeburger E-Scooter-Konzept

39 Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr, 2022, Mobilitatskon-
zepte in neuen WohnRAW-Arealen - Endbericht
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Anbieter zu dimensionieren und Gesprache Uber die Nutzung und Anmie-
tung zu fuhren. Alle Carsharing-Stellplatze sind mit Ladeeinrichtungen aus-
zustatten.

Vorwiegend soll das Carsharing-Angebot auf den vier ErschlieBungshaupt-
achsen stattfinden. Insbesondere entlang der Horizontalen 2 kénnte das Car-
sharing-Angebot in groBerem Umfang umgesetzt werden. Auf den anderen
ErschlieBungsstraBen wird das Carsharing auf einzelnen Parktaschen reali-
siert. Somit kénnen Nutzende Uberall im RAW-Areal auf das Carsharing-An-
gebot zurlickgreifen und sind nicht auf ihren eigenen Pkw angewiesen.

Mobilitatsbaustein 6: Inter- und Multimodalitat

Fur den Erfolg des Umweltverbunds spielt Intermodalitat eine wichtige Rolle.
Die Kombination aus Nahmobilitat und OPNV / SPNV schafft fiir die Nutzen-
den ein flexibleres Angebot und erhdht Reichweite und Reisegeschwindig-
keit. Um die intermodale Verkehrsverknipfung rund um das RAW-Areal zu
unterstitzen, miussen die Haltestellen der MVB sowie die S-Bahn-Haltestelle
Magdeburg-Salbke mit Bike + Ride Anlagen ausgestattet werden. Die Anla-
gen sollten ein sicheres Abstellen des Fahrrads an modernen Abstellvorrich-
tungen gewahrleisten. Zum Schutz vor Witterung sind sie zu Gberdachen. Bei
Neubau einer B+R-Anlage ist darauf zu achten, dass die Anlagen gut sichtbar
und nah an Bahnsteig oder Haltestelle installiert werden (50 m Abstand bei
Uberdachten Anlagen) und das 6ffentliche Verkehrsmittel von dort aus gut
zuganglich ist.*

An der S-Bahn-Station ist zusatzlich das Aufstellen eines zugangsgesicherten
Angebots beispielsweise in Form einer kleinen SammelschlieBanlage mit
Doppelstockparkern zu prifen. Da die Station zwischen zwei Siedlungsge-
bieten sehr abgelegen liegt, ist die Gefahr von Vandalismus und Diebstahl
hoch.

Fur die Verbesserung des Angebots wird empfohlen 6ffentliche Unterstut-
zungsangebote wahrzunehmen. Beispiele sind die Bike+Ride-Offensive der
Deutschen Bahn*' und die Informationsstelle Fahrradparken des Bundesamt

40 Verkehrsverbund Berlin Brandenburg, 2020, Bike+Ride / Park+Ride im Land Bran-
denburg - Endbericht
41 https://bikeandride.bahnhof.de/bikeandride (15.02.2024)
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fur Logistik und Mobilitat (BALM). Letztere dehnte ihr Angebot Anfang 2024
zusatzlich zu Bahnhofen auf OPV-Schnittstellen aus.*?

Multimodales Verkehrsverhalten wird in dem neuen RAW-Areal durch das
Angebot der Mobilitdtshubs unterstiitzt. Die einfache und verlassliche Er-
reichbarkeit von unterschiedlichen Verkehrsmitteln ermdglicht den Men-
schen die Nutzung des geeignetsten Verkehrsmittels je nach Witterung, We-
gezweck etc. Zur Starkung der aktiven Mobilitat ware ein offentliches Fahr-
radverleihsystem als Erganzung wiinschenswert. Multimodales Verkehrsver-
halten wird zusatzlich durch die Biindelung der verschiedenen Verkehrsmittel
in einer App-Anwendung begtinstigt. Eine solche Integration in den Auftritt
der MVB ist zu prifen.

Mobilitatsbaustein 7: Ruhender Verkehr

Die Pkw-Stellplatze des neuen RAW-Areals befinden sich ausschlieBlich in
den vier Mobilitatshubs. Im &ffentlichen StraBenraum werden lediglich Fla-
chen fiir den Lade- und Lieferverkehr, Rettungsfahrzeuge sowie mobilitats-
eingeschrankte Personen vorgesehen. Auf privaten Flachen kdnnen ebenfalls
Flachen fur Ladeverkehr und Einsatzfahrzeuge vorgesehen werden.

Die Nutzung der Mobilitatshubs sollte flr Kfz allgemein mittels automatisier-
ter Kennzeichenerfassung organisiert. In den Mobilitatshubs werden
Parksensoren oder Uberkopferfasser fiir ein effizientes Parkraummanage-
ment eingesetzt. So wird die Auslastung des Parkraums erfasst. Durch die
Erfassung von Belegzeiten kann ein dynamisches Belegungsmanagement
umgesetzt werden. Das RAW-Areal ist hierfiir durch eine weite Verbreitung
gemischter Nutzungen gut geeignet.

Parkraumbewirtschaftung und Verkehrsberuhigung sind Fokusthemen des
VEP 2030plus.*® Das angrenzende Wohnviertel mit Mehrfamilienhiusern 6st-
lich der StraBBe Alt Salbke weist aktuell noch keinen hohen Parkdruck auf. Ver-
drangungseffekte durch das neue RAW-Areal sollten vermieden werden. Eine
Parkraumbewirtschaftung wird empfohlen. Dies kann als Bewohnerparkge-
biet mit Kurzzeittickets dhnlich anderer Stadtteile Magdeburgs geschehen.
Das angrenzende Gewerbegebiet und die neu geschaffenen Arbeitsplatze

42 https://www.balm.bund.de/SharedDocs/Pressemitteilun-
gen/DE/2024/2024_02_12_PM_03-24_Rad_und_OEPV_besser_vernetzt_Informati-
onsstelle_Fahrradparken_wird_ausgebaut.html (15.02.2024)

43 Landeshauptstadt Magdeburg, 2022, Verkehrsentwicklungsplan 2030plus
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ziehen jedoch auch taglich Einpendelnde an. Um eine Doppelbelegung von
Stellplatzen zu ermoglichen kann eine Bewirtschaftung Gber Dauerparkaus-
weise erfolgen, welche in unterschiedlichen Tarifen sowohl fiir Anwohnende,
Einpendelnde und Géste zur Verfiigung stehen.*

Mobilitatsbaustein 8: Elektromobilitat

Bis 2040 werden nach Prognosen mehr als 30 % des Pkw-Bestands in
Deutschland ganz oder teilweise elektrifiziert sein®>. Derzeit sind in Sachsen-
Anhalt ca. 1,3 % des Pkw-Bestands Elektrofahrzeuge (BEV) oder Plug-in-Hyb-
ride“®. Unmittelbar zur Fertigstellung sollten daher 2 bis 5 % der Stellplatze
zunachst mit Ladeinfrastruktur fur die Bewohnerschaft ausgestattet werden.
Langfristig ist im Hinblick auf Prognosewerte und Marktentwicklung hier ggf.
eine dynamische Anpassung und Nachristung vorzusehen. Entsprechend
des Gesetzes zum Aufbau einer gebaudeintegrierten Lade- und Leitungsinf-
rastruktur fur die Elektromobilitat (GEIG) missen in Wohngebauden mit mehr
als 5 herzustellenden Stellplatzen jedoch alle Stellplatze fir die nachtragliche
Installation von Ladeinfrastruktur vorbereitet sein. Hierfir reichen Anschlisse
vom Typ 2 mit einer Leistung von 11 kW aus, um die Fahrzeuge tber Nacht

zu laden.

Die Mobilitatshubs sollten zusatzlich Schnellladesaulen mit CCS-Anschlissen
und einer Leistung von > 50 kW vorhalten. Hier kbnnen Anwohnende, Ange-
stellte und Gaste ihr Fahrzeug bei Bedarf innerhalb kurzer Zeit aufladen. Dies
wird vor allem auch fiur die Kundschaft des Einzelhandels im Mobilitatshub-
Nord interessant sein und kann in Kooperation mit dem Gewerbe umgesetzt
werden. Bei der Umsetzung der Ladeinfrastruktur sind die Empfehlungen des
Elektromobilitatskonzepts zu beachten.*’

Die fiir Ladevorgange bendtigten Leistungen in der Dimensionierung der An-
schlisse der einzelnen Mobilitatshubs lassen sich Uberschlagig berechnen.
Bei einer angenommenen Durchdringung des Pkw-Bestands von 70 % und
einem Gleichzeitigkeitsfaktor von 0,5 ergeben sich fir die einzelnen Hubs
folgende Werte:

“https://www.agora-verkehrswende.de/blog/parkraummanagement-das-landauer-
modell/ (08.04.2024)

45 ExxonMobil Central Europe Holding GmbH, 2018, Energieprognose Deutschland
2018 — 2040

46 Eigene Berechnung nach Daten des Kraftfahr-Bundesamts (Stand 01/2024)

47 SHP Ingenieure, 2022, Landeshauptstadt Magdeburg - Elekromobilitatskonzept
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= Mobilitatshub Nord 3.119 kW

= Mobilitatshub West 5.382 kW

= Mobilitatshub Zentral 1.956 kW
= Mobilitdtshub Sud 1.914 kW

Hinzu kommt die bendtigte Leistung der aufgestellten Schnellladesaulen.

Die Berechnungen orientieren sich an der Stellplatzsatzung § 7 Integrierte
ortliche Bauvorschrift des Bebauungsplans. Bei einer Verringerung der Stell-
platze sinkt auch die bendtigte Leistung der Mobilitatshubs. Durch die In-
tegration von Speicherldsungen und ein Lastmanagement kann die tatsach-
lich notwendige Leistung niedriger liegen.

Um einen parallelen Betrieb der Ladeeinrichtungen in Kombination mit wei-
teren Strombedarfen der Gebaude zu gewabhrleisten ist ein dynamisches Last-
management vorzusehen. Die bendtigte Leistung ist in der Dimensionierung
der Leitungen und Verteilertransformatoren zu beriicksichtigen.*®

Mobilitatsbaustein 9: Quartierslogistik

Logistik in dichten stadtischen Raumen ist meist gepragt von Ineffizienzen.
Zudem bestehen in 6ffentlichen Raumen oftmals vielfaltige Nutzungsanspri-
che, die konkurrieren. Dementsprechend ist die Quartierslogistik in die Neu-
planung des RAW-Areales mitzuintegrieren. Fur die Quartierslogistik sind da-
bei zwei wesentliche Punkte entscheidend:

1. Steigende urbane Dichte soll durch integrierte Planung urbaner Lo-
gistiksysteme als Effizienzpotenzial nutzbar gemacht werden, um
nicht zu steigenden Logistikkosten zu fiihren

2. Integriert geplante urbane Logistiksysteme passen sich mit Trans-
portmitteln, Knoten und Kanten sowie ihrem Konzept an das RAW-
Areal an und fihren durch ihre Nutzung/Befahrung des 6ffentlichen
Raums nicht zu dessen Minderung der Attraktivitat.*

Aufgrund des rapiden Wachstums der KEP-Dienstleistungen in Magdeburg
ist es zur Verkehrsvermeidung im RAW-Areal entscheidend den kleinraumi-
gen Wirtschaftsverkehr in die Planung zu integrieren®. Um eine nachhaltige
Logistikl6sung fur die meist ineffiziente letzte Meile zu finden, werden im neu

48 Stadtwerke Baden Baden, 2021, Leitfaden fiir Bauherren — Elektromobilitat in Neu-
bau und Bestand

49 Assmann, 2020, Integrierte Planungssystematik fir nachhaltige urbane Logistik

50 | andeshauptstadt Magdeburg, 2022, Verkehrsentwicklungsplan 2030plus
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geplanten RAW-Areal zwei Losungswege verfolgt. Zum einen Paketstationen
sowie Paketshops, zum anderen die Bereitstellung einer Flache fir einen
Micro-Hub. In Micro-Hubs werden Paketlieferungen konsolidiert und fiir die
Verteilung an die Empfangerinnen und Empfanger auf die Lieferfahrzeuge
verteilt. Dies erfolgt in der Regel mit anschlieBender emissionsarmer Zustel-
lung per Lastenrad oder Elektrotransporter fir die letzte Meile.

Paketstationen/Paketshops:

Abbildung 12:  Paketstation an Bahnhaltestelle (Quelle: Deutsche Post DHL Group)

Paketstationen sind anbieteroffene Abholstationen fiir Selbstabholer. Sie
kénnen rund um die Uhr genutzt werden und dienen nicht nur zur Paketab-
holen, sondern auch um Retouren oder andere frankierte Pakete abzuge-
ben.®" Um dem sogenannten Rebound-Effekt von Paketstationen, dass Pa-
kete von Paketstationen mit dem Auto abgeholt werden und dadurch mehr
Emissionen entstehen, entgegenzuwirken, ist die Platzierung der Paketstati-
onen von enormer Bedeutung. Es bietet sich an wohnortnahe Paketstationen
zu realisieren, um diese FuBlaufig erreichbar zu machen. Zudem muss ge-
wahrleistet sein, dass eine gute Erreichbarkeit zu FuB und mit dem Fahrrad

> https://www.dhl.de/de/privatkunden/pakete-empfangen/an-einem-abholort-
empfangen/packstation.html (04.04.2024)
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moglich ist. Dartber hinaus empfiehlt es sich, Paketstationen an Verkehrs-
knotenpunkte wie S-Bahnstationen, StraBenbahnhaltestellen oder Mobility-
Hubs zu setzen, wie in Abbildung 12 dargestellt.>?

Auf dem neu geplanten RAW-Gelande bietet es sich an, eine Paketstation an
der S-Bahnhaltestelle Magdeburg Salbke zu platzieren. Personen, die aus
Magdeburg von der Arbeit, Einkaufen oder Freizeitaktivitaten kommen, kdn-
nen sich direkt ihr Paket mitnehmen. Daher empfiehlt es sich, die Paketsta-
tion auf dem Gleis in Richtung Schénebeck (Elbe) zu setzen. Bedingung hier-
fur ist der barrierefreie Ausbau der S-Bahnhaltestelle. Somit besteht ein
Grund mehr fir eine zligige Durchflihrung der barrierefreien UmbaumaB-
nahme. Weitere Paketstationen gilt es in oder an den Mobilitdtshubs zu ver-
ankern, da dort der GrofBteil der Quartiersmobilitat abgewickelt wird.

Micro-Hubs (Paketkonsolidierung)

Micro-Hubs sind sehr kleinteilige Flachenarten bzw. Immobilien, an denen
der Umschlag und die Zwischenlagerung von Sendungen wie bspw. Paketen,
Briefen etc. vorgenommen wird. Micro Hubs befinden sich meist in dicht be-
siedelten, urbanen Zustellungsgebieten von denen der Endkunde zu FuB
oder mit anderen, umweltschonenden Transportmitteln, wie bspw. Dem Las-
tenrad, erreicht wird. Die Platzierung der Hubs kann sehr dicht erfolgen, um
sicherzustellen, dass ihr Einzugsgebiet im Durchschnitt einen Radius von ei-
nen Kilometer in der Regel nicht Uberschreitet. Der Zweck eines Micro-Hubs
besteht darin, die Logistikkette auf der haufig ineffizienten letzten Meile zu

erganzen.>

Entscheidend fur die Effizienz der Micro-Hubs ist unter anderem das Zustel-
lungsgebiet. Wenige Kunden mit einem hohen Sendungsaufkommen bieten
sich weniger fur Micro-Hub-Konzepte an. Dementsprechend scheiden Ge-
werbegebiete meist aus. Als vielversprechender gelten kleinteilige, leichte
Sendungen in einem dicht besiedelten Gebiet wie z. B. private Kunden in ei-
nem urbanen Gebiet.>* Dies trifft auf das RAW-Areal zu.

Fur das neu geplante RAW-Areal bietet sich der Mobilitats-Hub-Zentral fir
den stationaren Micro-Hub an. Der Vorteil besteht darin, dass von diesem

52 | eibniz-Institut fir Raumbezogene Sozialforschung, 2020, Logistik und Mobilitat
in der Stadt von morgen

>3 Frauenhofer IAQO, 2021, Micro-Hubs fur eine nachhaltige Citylogistik

>4 Ebd.
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3.10

aus, das ganze RAW-Areal in einem geringen Radius liegt und beliefert wer-
den kann. Zusatzlich besteht die Mdglichkeit, dass auch die umliegenden
Wohngebiete 0Ostlich der Alt-Salbke und entlang der Ferdinand-Schrey-
StraBe beliefert werden kénnen. Zudem kann die Zulieferung des Micro-Hubs
Uber die PlanstraBen Horizontale 2 und Vertikale 1 abgewickelt werden, so-
dass nur ein kurzer Weg durchs RAW-Areal fur den Lieferverkehr des Micro-
Hubs besteht.

Die abgeschlossene Raumflache zum Konsolidieren der Pakete kann mit ca.
50 bis 75 m? angenommen werden. Bei der Zufahrt ist entscheidend, dass
auch groBe Schwerlastenrader gut rangieren kénnen. Es gilt auch Sanitaran-
lagen fir die Fahrerinnen und Fahrer zu beachten. Sollte sich in unmittelbarer
Nahe Einzelhandel befinden, kdnnen die Sanitaranlagen auch geteilt werden.
Falls sich kein KEP-Dienstleister finden sollte, der die Flache nutzen mochte,
kann die Flache auch durch geringen Aufwand als einfacher Stellplatz genutzt

werden.
Mobilitatsbaustein 10: Mobilitatsmanagement

Viele der vorgestellten MaBnahmen stellen Pull-Faktoren durch das Bereit-
stellen oder Bereithalten von Angeboten und Infrastrukturen dar. Damit diese
Angebote auch genutzt werden, gilt es in gleichrangiger Weise die Nachfra-
geseite mitzudenken.

Insbesondere die zukiinftigen Bewohnerinnen und Bewohner des RAW-Are-
als sollten mit Hilfe von MaBnahmen des wohnstandortbasierten Mobilitats-
managements auf die Angebote aufmerksam gemacht, informiert und moti-

viert wird.

Das Handlungsspektrum im Rahmen des Mobilitdtsmanagements ist dabei
zwischen den Unternehmen, die vor Ort Betriebliches Mobilitatsmanagement
in Eigenverantwortung umsetzen kdnnen und damit fir die eigene dienstli-
che bzw. betriebliche Mobilitat effizienzsteigernde MaBnahmen umsetzen
und dabei auch die Angebote im Quartier nutzen kénnen. Unternehmen kon-
nen z.B. die Carsharing-Fahrzeuge fir dienstliche Wege nutzen und zudem
die Grundlast auf die Fahrzeuge erhéhen, was einen zusatzlichen Anreiz zur
Stationierung von Fahrzeugen fiir die Carsharing-Unternehmen bedeutet.
Auch Beschaftigte konnen auf die Mobilitatsangebote und hochwertige Fahr-
radabstellanlagen hingewiesen werden, damit mdglichst viele Zielverkehre
umweltfreundlich durchgefiihrt werden.

1IGS
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In Bezug auf die Wohnungen bestehen Méglichkeiten im Rahmen des wohn-
standortbasierten Mobilitatsmanagements. Wohnungsunternehmen kénnen
damit die Verkehrsentwicklung im Quartier aktiv, zukunftsfahig und damit
wertsteigernd im Sinne der Lebensqualitat vor Ort steuern. Dabei entfalten
haufig vor allem auch kleinere und kostengtinstige MaBnahmen oder Koope-
rationen mit weiteren Akteuren (Verkehrsunternehmen, Mobilitatsdienstleis-
ter u.a.) eine groBe Wirkung. Dabei kommen unterschiedliche Geschafts- und
Betriebsmodelle zum Einsatz, die je nach Einzelfall abzustimmen und zu wah-
len sind. Erlésquellen kdnnen dabei aus unterschiedlichen Bausteinen zusam-
mengesetzt sein, wie z.B. Entgelten fir Dienstleistungen, Pacht- und Mietein-
nahmen, Werbeeinnahmen oder 6ffentlichen Zuschissen. Haufig kénnen
Flachenbereitstellung und Betrieb bzw. Bewirtschaftung voneinander ge-

trennt und betrieben werden.

Fur die Wohnungswirtschaft sind vor allem die Kenntnisse tber die Mobili-
tatsbedurfnisse der Bewohnerschaft (z.B. durch Befragungen) und das Infor-
mieren, Erklaren und wiederholte Bewerben der Angebote entscheidend fir
den Erfolg der MaBnahmen. Dazu koénnen Displays, Infostande, Beteiligung
an Quartiersfesten und klassische Infoflyer bzw. Informationsmaterialien ge-
nutzt werden, die z.B. schon beim Einzug verteilt werden. Ein Umzug bedeu-
tet fur die Mehrheit der Menschen einen Umbruch, der die Anpassung ge-
wohnter Wege und Mobilitatsentscheidungen bedeutet. Darum ist es schon
vor und zum Einzug wichtig, Gber die Angebote zu informieren und Anreize
fur die Nutzung zu setzen, damit dies bei der Umbildung der Mobilitatsrou-
tinen der Menschen sich auch niederschlagen kann und im Bewusstsein ver-
ankert wird. MaBnahmen kdnnen zusammengefasst sein:

= Informationsmaterialien gedruckt und digital

= Info-Displays/Digitale Haustafeln in Hauseingangen (z.B. mit Abfahr-
zeiten der Haltestellen, Anzeige der Standorte der Sharing-Angebote
und Buchungsmaoglichkeiten); Info-Kioske an Mobilitats-Hubs

= Einzugspakete mit Informationen, Schnupperangeboten, Probemit-
gliedschaften, Fahrplanen, Routenplanen etc.

= Kommunikationskonzept fir das Quartier

= Attraktives und sichtbares Branding der Mobilitatsstationen und Mo-
bilitats-Hubs in Abstimmung ggf. mit Dienstleistern

= Mieter- und ErmaBigungstarife in Kooperation mit Mobilitatsdienst-
leistern und MVB/marego
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= Gute Beleuchtung der Mobilitatsangebote und einfache Zuganglich-
keit

= Service-Angebote rund um das Fahrrad (Reparaturstander mit Werk-
zeug und Luftpumpe u.a.)

= Trinkbrunnen im Quartier zur Starkung der Nahmobilitat und Hitze-
folgenanpassung

= Verleih von verschiedenen Transportmitteln

Stellplatznachweis Pkw-Stellplatze

Rechtliche Grundlage

Laut BauO LSA § 48 Abs. 1 sind bei der Errichtung baulicher Anlagen mit Zu-
gangs- und Abgangsverkehr mit Kraftfahrzeugen oder Fahrradern Stellplatze
fur Kraftfahrzeuge (notwendige Stellplatze) sowie Abstellplatze fir Fahrrader
auf dem Baugrundstiick oder in zumutbarer Entfernung herzustellen. Dies
wird durch eine ortliche Bauvorschrift nach § 85 Abs. 1 Satz 4 bestimmt.

Laut dem Vorentwurf des Bebauungsplans Nr. 483-5 zum ehemaligen RAW-
Geldnde besteht flir den gesamten Geltungsbereich eine 6rtliche Bauvor-
schrift nach § 85 Abs. 1 Satz 4 Nr. 1 und Abs. 3 BauO LSA zur Herstellung von
Kfz-Stellplatzen und Fahrradabstellanlagen nach § 48 Abs. 1 BauO LSA.

Die Herstellungspflicht notwendiger Stellplatze kann anteilig ausgesetzt wer-
den, solange zu erwarten ist, dass sich der Stellplatzbedarf durch besondere
MaBnahmen eines Mobilitdtsmanagements verringert. Folgende Kennziffern
gehen aus der Ermittlung der notwendigen Kfz-Stellplatze hervor:

§ 7 Folgende Kennziffern sind bei der Ermittlung der notwendigen Kfz-Stellplitze zugrunde zu legen:

Mr. Mutzungsart Zahl der Stellplatze fir Kraftfahrzeuae je Zah| der Abstellplatze fir Fahrmader
Wahnung bei Grale der Gesamtwohnflache
(3WF)

1.1 Wohnnutzung bis 50 m* GWF: 0.4 je Whag. bis 50 m* GWF: 1 je Whg.
=50m* bis 75 m* GWF: 0,7 je Whg. bis 75m* GWF: 1,5 Whg.
=75 m? bis 100 m* GWF: 0,9 je Whg. bis 100 m* GWF: 2 je Whag.

> 100 m? bis 120 m* GWF: 1.1 je Whag. bis 120 m* GWF: 3 je Whg.
> 120 m* bis 160 m? GWF: 1,2 je Whg. bis 160 m* GWF: 3,5 j2 Whg.

=160 m* GWF: 1,4 je Whag. ab 160,1 m*® GWF: 4 je Whg.
1.2 | Geb&ude mit 1je 7 Whg. 1je 5 Whag.
seniorengerechten
Wohnungen

0,6 bis 0,8 SP je WE [ 1SP je 50 m® Gewerbeflache/ Einzelhandel: 1 SP je XXX m? Verkaufsfliche

Abbildung 13: Kennziffern zur Ermittlung der notwendigen Stellpldtze aus dem Vor-
entwurf des Bebauungsplan Nr. 483-5

Je Wohneinheit werden 0,6 bis 0,8 Stellplatze vorgesehen. Flr Gewerbefla-

chen / Einzelhandel sieht der Vorentwurf des Bebauungsplans pro Stellplatz

je 50 m? vor.
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4.2

4.3

Herleitung der Stellplatzreduktion

Die Anzahl der Stellplatze soll so ermittelt werden, dass der tatsachliche Stell-
platzbedarf gedeckt wird. Die zuvor dargestellten Mobilitatsbausteine aus
Kapitel 3, welche nachhaltige Mobilitdtsangebote beglinstigen, sollen dem-
zufolge Berlicksichtigung finden, da sie zu einer Reduktion des Stellplatzbe-
darfs fur Kfz beitragen.

Bei Betrachtung der SrV-Daten von 2018 zur Mobilitat in Magdeburg wird
deutlich, dass der OV mit ca. 20 % eine wichtige Rolle in der Mobilitat in
Magdeburg einnimmt. Insbesondere die Wege mit Entfernungen zwischen 3
und 10 Kilometern werden von bis zu 23 % durch den OPNV bewiltigt.>® Wie
bereits in Kapitel 2.2.1 dargestellt, verfligen alle Baufelder tber eine attrak-
tive OPNV-Anbindung. Das gesamte RAW-Areal befindet sich entweder im
Einzugsbereich der StraBenbahnhaltestellen (400 m) oder der S-Bahnhalte-
stellen (600 m).

Die MaBnahmen des Mobilitatskonzeptes umfassen weitere Mobilitatsbau-
steine wie das Carsharing-Angebot, die Bereitstellung eines Lastenradver-
leihsystems (Cargobike-Sharing), die Doppelnutzung von Stellplatzen auf-
grund der Gewerbe- und Wohnnutzung sowie der geplante Ausbau der Rad-
und FuBverkehrsinfrastruktur und der Einrichtung verschiedener Paketstatio-
nen und verknupfter Angebote.

Wohnen

Das RAW-Gelande wird als autoreduziertes Quartier geplant. Die berechne-
ten Stellplatzanzahl sollten dementsprechend angepasst sein. Je Wohnein-
heit werden laut Vorentwurf des Bebauungsplans 0,6 bis 0,8 Stellplatze ge-
fordert, wobei die GroBe der Gesamtwohnflache (GWF) und Gebaude mit se-
niorengerechten Wohnungen die Hohe der geforderten Stellplatze pro
Wohneinheit beeinflussen (siehe Abbildung 13).

Im RAW-Areal werden sich zukiinftig 1.813 Wohneinheiten befinden. Fir
diese sind 1.344 Stellplatze (1.813 * 0,74) geplant. Somit befindet sich der
Berechnungsfaktor der Stellpldtze pro Wohneinheit im vorausgesetzten Be-
reich des Bebauungsplans von 0,6 bis 0,8.

>> Technische Universitat Dresden, 2018, Mobilitatsteckbrief fir Magdeburg
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4.4

Gewerbe und Einzelhandel

Fur die geplanten Gewerbeflachen im RAW-Areal werden insgesamt, auf-
grund der Vorgabe aus Kapitel 5.1 pro 50 m? Gewerbeflache je einen Stell-
platz herzustellen, 1.869 Stellplatze vorausgesetzt.

Aufgrund der erlauterten Mobilitdtsbausteine im Rahmen des Mobilitatskon-
zeptes des RAW-Gelandes ist von einer Reduktion der Stellplatzanzahl aus-
zugehen. Begriindet liegt dies insbesondere in der Anbindung durch den
OPNV, der eine attraktive Alternative zu Kfz darstellt. Nach dem Leitfaden des
Zukunftsnetz Mobilitdat NRW kann fiir das RAW-Areal eine gute bis sehr gute
OPNV-ErschlieBung konstatiert werden. Demnach sind verminderte Stell-

platzbedarfe von ca. 25 % aufgrund der OPNV-Lagegunst angemessen.

GPNV-Lagegunst Kriterien Verminderung der
Stellplatzrichtwerte Lt
Richtzahlentabelle um ...

Sehr gute Haltestelle des GPNV [auch Bus)

GPNV-Lagegunst » Mit mind. 7,5-Minuten-Takt [mo.-sa. 6=17 Uhr] oder

mind. 12 Abfahrien zu wichtigen Zielen [z. B. Hbf./Innenstadt] mit hichstens 10 Minuten Fahrzeit
oder 6-11 Abfahrten/h mit hichstens 5 Minuten Fahrzeit
In max. 200 m Entfernung

B 30..70%
lle des schi bund: OPNV
Mit rind. 7,5-Minuten-Takt [mo.-sa. 6-19 Uhr] eder
mind. 12 Abfahrten zu wichtigen Zielen [z. B. Hbf./Innenstadt] mit hichstens 15 Minuten Fahrzeit
oder 6-11 Abfahrten/h mit hiichstens 10 Minuten Fakrzeit
+ Inmax. 300 m Entfernung

Gute Haltestelle des OPNV [auch Bus)

GPNV-Lagegunst + Mit mind. 15-Minuten-Takt [mo.-sa. 6-17 Uhr] eder
mind. 12 Abfahrten/h zu wichtigen Zielen mit 11-15 Minuten Fahrzeit
oder 6-11 Abfahrten/h mit 6-10 Minuten Fahrzeit

» Inmax. 300 m Entfernung
. 15..40%
lle des schi bund: OPNV

» Mit mind. 15-Minuten-Takt [mo.-sa. 6-1% Uhr] oder

mind. 12 Abfahrten/h zu wichtigen Zielen mit 16-20 Minuten Fahrzeit
oder 6-11 Abfahrten/h mit 11-15 Minuten Fahrzeit

In max. 400 m Entfernung

Einfache Ubriges Stadtgebiet

GPNV-Lagegunst ~0%

Abbildung 14: Kriterien zur Bewertung der OPNV-Lagegunst (Quelle: Zukunftsnetz
Mobilitat NRW)

Einen weiteren Aspekt, den es innerhalb der Ermittlung des Stellplatzbedarfs
zu bertcksichtigen gilt, stellen Carsharing-Angebote dar. Anders als private
Kfz dirfen Carsharing-Kfz im RAW-Areal im StraBenraum, auf gekennzeich-
neten Stellplatzen, abgestellt werden. Dadurch befinden sich diese im direk-
ten Umfeld der Gebadudeeingange eine attraktivere Alternative zum Privat-
Kfz dar. Dies fihrt zu einer weiteren Reduktion des Stellplatzbedarf. Laut Zu-
kunftsnetz Mobilitdt NRW ersetzt ein Car-Sharing Stellplatz bis zu 5 Pkw-
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Stellplatze. Derzeit kann davon ausgegangen werden, dass ca. 20 % der not-
wendigen Stellplatze durch Carsharing-Angebote ersetzt werden kénnen.>®

Die Radverkehrsforderung kann ebenso zur Reduktion von Stellplatzen bei-
tragen. Durch sichere und ausreichende Abstellanlagen, die ausgebaute Ra-
dinfrastruktur im RAW-Areal, die Bereitstellung von Duschen und Umkleiden
fur Beschéftigte, Reparaturangeboten sowie der Bereitstellung von Dienstra-
dern ist innerhalb der Bewertung des Stellplatzbedarfs ebenfalls zu beachten.
Hieraus ergibt sich eine maximale Reduktion von bis zu 10 % der notwendi-
gen Stellplatze.>

Die wechselseitige bzw. Doppelnutzung von Stellplatzen ist ebenfalls inner-
halb der Ermittlung des Stellplatzbedarfs relevant. Sofern die Nutzerinnen
und Nutzer verschiedener Nutzungen zu unterschiedlichen Zeiten vor Ort
sind, kann sich die Anzahl der notwendigen Stellplatze am gréBten gleichzei-
tigen Bedarf orientieren. In einem teilweise gewerblich genutzten Gebaude
konnen die Stellplatze tagsiiber von Besucherinnen und Besuchern des Ge-
werbes (bspw. Praxis) genutzt werden. Die Stellplatze des Gewerbes kénnten
demzufolge reduziert bzw. je nach Nutzung komplett wegfallen. Ein entspre-
chender Nachweis kdnnte Gber Tagesganglinien der einzelnen Nutzungen
erfolgen (siehe Abbildung 15). Aus diesen ergibt sich bei Uberlagerung der
groBte gleichzeitige Bedarf*®. Zum derzeitigen Entwicklungsstand sind kon-
krete Aussagen zu Doppelnutzungspotenzialen nicht moglich, da die Ge-
werbe- und Blronutzungsstruktur nicht feststeht.

56 Zukunftsnetz Mobilitdt NRW, 2023, S. 27
57 Zukunftsnetz Mobilitadt NRW, 2023, S. 27
58 Zukunftsnetz Mobilitat NRW, 2023, S. 41
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Fiktives Beispiel zur Belegung von Stellpldatzen (Quelle: Zukunftsnetz

Aus bundesweit Ublichen Richtzahlentabellen ergibt sich unter Bertcksich-
tung der OPNV-Lagegunst ein Stellplatzbedarf der nachfolgenden Tabelle:
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Nutzung Stellpldtze Nach OPNV-Lagegunst Nach OPNV-Lagegunst
Reduktion 15% Reduktion 70%

(Gewerbe)

Biiro- und | 1SPje30-40m?>NF | ca.35-47m? ca. 100 - 133 m?

Verwaltungs-

gebdude

Einzelhandel

Liden, Ge- | 1SPje 30-50 m? VKNF | ca.35-58 m? ca.100 — 166 m?

schéftshauser

Fachgeschifte | 1 SP je 50-100 m? | ca.59 - 118 m? ca.167 - 333 m?

(wenig Besu- | VKNF

cherverkehr

GroBflichige | 1SPje 20 m? VKNFs ca. 24 m? ca. 67 m?

Einzelhan-

delsbetriebe
auBerhalb von
Kerngebieten

Schulen

Grundschu- 1 SP je 20-30 Schdiler ca. 24 — 35,29 Schiler ca. 67 — 100 Schler
len, sonst. all-
gemeinbil-
dende Schule

Berufsschule, 1 SP je 20-30 Schiler | ca. 24 — 35 Schiler ca. 67 — 100 Schler
Berufsfach- Uber 18 Jahre
schule

Hotels, Pen- | 1SP je 2 Gastzimmer ca.2 ca. 67
sion, andere
Beherbungs-
betriebe

Tabelle 4: Berechnung der Richtzahlen des Stellplatzbedarf nach OPNV-Lagegunst

Nicht nur die OPNV-Lagegunst, das Carsharing-Angebot und die Nutzung
der Stellplatze kann zur Reduktion, der bendtigten Stellplatze fihren, son-
dern auch die Art der gewerblichen Nutzung. Im Vorentwurf des Bebauungs-
plans sind 1 SP je 50 m? Gewerbeflache/Einzelhandel gefordert. Im RAW-
Areal sind nicht nur Buronutzung und Einzelhandel geplant, sondern auch
Nutzungen wie Schulen, Einrichtungen der Jugendfdrderung sowie Gaststat-
ten und Beherbergungsbetriebe, welche tendenziell weniger Stellplatze er-
fordern. In einer Musterstellplatzsatzung des Zukunftsnetz Mobilitat NRW ist

1IGS
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die Anzahl der notwendigen Stellplatze fir Kfz nach der jeweiligen Nutzungs-
art dargestellt>®. Folgt man dieser Vorgehensweise sind auch fiir das RAW-
Areal weitere Reduktionen der Stellplatzanzahl sinnvoll.

Ansitze fir Gewerbe

Reduktionspotenzial mit Mobilitdtskonzept

Reduzierung der notwendigen
Anzahl der Stellplatze aufgrund
OPNV-Lagegunst

Gute Anbindung (nach Zukunftsmobilitat NRW)

Reduktion von 15 - 40%

Reduzierung der notwendigen
Anzahl der Stellplatze aufgrund
Carsharing-Angebote

Carsharing-Stellplatz ersetzt bis zu 5 Pkw-Stellplatze

Reduktion bis zu 20%

Reduzierung der notwendigen
Anzahl der Stellplatze aufgrund
Radverkehrsférderungen

Radverkehrsforderung durch Arbeitgeber und Infrastruktur

Reduktion bis zu 10%

Reduzierung der notwendi-
gen Anzahl der Stellplatze
aufgrund Doppelnutzung

Doppelnutzung von Stellplatzen durch Gewerbe und Wohnen

Reduktion bis zu 5%

Reduzierung der notwendigen
Anzahl der Stellplatze aufgrund
Art der Nutzung

Unterschiedliche Stellplatzanforderung je nach Art der gewerblichen Nut-
zung

Reduktion bis zu 5%

Mogliche Gesamt-Reduzierung | Max. 55 - 80%
der Kfz-Stellplatze fiir Mobili-

tatskonzept

Gewidhlte Gesamtreduzierung OPNV-Lagegunst: 10-25%
der Kfz-Stellplétze auf (Planung
einschlieBlich Mobilitatskonzept)

GE-Nutzflache je Kfz-Stellplatz

Carsharing-Angebote: 5%

Radinfrastruktur, Doppelnutzung, Art der Nutzung: 5%

(Planung)
Gesamtreduktion: 20-35%
1 SP je 62,5 - 77 m? Gewerbefliche
Tabelle 5: Reduktionspotenziale der notwendigen Pkw-Stellplatze (durch Um-

setzung Mobilitatskonzept)

In Tabelle 5 sind die Potentiale zur Reduktion der notwendigen Pkw-Stell-
platze fir Gewerbeflachen durch das Mobilitatskonzept dargestellt. Das an-
genommene Reduktionspotenzial ist vor allem auf die OPNV-Lagegunst zu-
rckzufihren. Unter Berlcksichtigung der im allgemeinen Vergleich hoch an-
gesetzten Nutzfliche pro Stellplatz im Gewerbe (1 SP je 50 m? Gewerbefls-
che/Einzelhandel) wird eine Reduktion von 10-25 % durch die gute OPNV-
Lagegunst anvisiert. Die Reduktion durch Carsharing-Angebote ist aufgrund

% Ebd. S. 23 f.
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Fazit

der Planungen zur Foérderung des Carsharing-Angebotes aus Kapitel 3.5
ebenfalls gegeben. Dadurch, dass Carsharing in Magdeburg bisweilen nicht
groBflachig etabliert ist, kann zunachst ein Reduktionspotenzial von 5 % an-
genommen werden. Die geforderte Radinfrastruktur, die Doppelnutzung von
Stellplatzen durch Wohnen und Gewerbe und die Art der gewerblichen Nut-
zung fiihren zu einer weiteren Reduktion von ca. 5 %. Insgesamt ergibt sich
daraus eine Reduktion der Stellplatze fir die Gewerbeflachen von 20-35 %.

Legt man die berechneten Stellplatze von 1.869 Stellplatze fur Biro und Ge-
werbe zu Grunde, ergibt sich durch das Reduktionspotenzial ein Stellplatz-
bedarf durch das Mobilitatskonzept von ca. 1.214 — 1.495 Stellplatzen. Das
Stellplatzreduktionspotenzial liegt zwischen ca. 373 bis 654 Stellplatzen in ei-
nem Gegenwert von ca. 4.485.000 - 7.849.000 € (12.000 € je Stellplatz im Mo-
bilitatshub). Dieser Wertbereich stellt unter den gewahlten Annahmen den
voraussichtlichen Einsparungskorridor dar.

Im Zuge der Baugenehmigungsprozesse und -verfahren sollten die Festle-
gung bezlglich der Stellplatzanzahl auf Basis abgestimmte Nutzungs- und
Mieterkonstellationen finalisiert werden.

Fazit

Das Mobilitatskonzept zur Projektentwicklung auf dem ehemaligen RAW-
Areal in Magdeburg fasst den Handlungsrahmen fir eine nachhaltige Mobi-
litatsgestaltung des kiinftigen Stadtquartiers und seines Umfelds zusammen.
Damit wird der Grundstein fiir eine sichere, emissionsarme und vielfaltige

Mobilitat im Quartier gelegt.

Durch die Umsetzung der verschiedenen Mobilitatsbausteine werden Anreize
fur Verkehrsverlagerungen hin zu einer umweltfreundlichen Mobilitat ge-
schaffen. Die Mobilitatsldsungen adressieren sowohl die kiinftigen Bewoh-
nerinnen und Bewohner des RAW-Areal, als auch Besucherverkehre und die
Beschaftigten, deren Arbeitsstandort sich im Quartier befinden wird. Die sehr
gute OPNV-Anbindung ist dabei von zentraler Bedeutung. Die weiteren Mo-
bilitatsbausteine erganzen die Mobilitatsoptionen im Quartier und ermaogli-
chen vielfdltige Wahlmoglichkeiten und Alternativen zum motorisierten Indi-
vidualverkehr.

Die auf Multi- und Intermodalitat ausgerichteten Mobilitatsbausteine sind

zusammengefasst:

1IGS
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Fazit

= Mobilitdtsbaustein 1 - MIV

= Mobilitatsbaustein 2 - OPNV/SPNV

= Mobilitatsbaustein 3 - FuBverkehr

= Mobilitatsbaustein 4 - Radverkehr

= Mobilitatsbaustein 5 - Mobilitatshubs- und Sharing
= Mobilitatsbaustein 6 - Inter- und Multimodalitat

= Mobilitatsbaustein 7 - Ruhender Verkehr

= Mobilitatsbaustein 8 - Elektromobilitat

= Mobilitatsbaustein 9 - Quartierslogistik

= Mobilitatsbaustein 10 - Mobilitdétsmanagement

Innerhalb des neuen Stadtquartiers erfolgt durch verkehrsberuhigende MaB3-
nahmen und die entsprechende bauliche Gestaltung der Quartiersstraen
eine autoreduzierte ErschlieBung, die gleichzeitig attraktive Ausgangsbedin-
gungen fiir den Rad- und FuBverkehr als Basismobilitat darstellen. In diesem
Zusammenhang empfehlen wir die Priifung zur Anordnung einer fiir den An-
lieger-Kfz-Verkehr freigebenden Fahrradzone in Abstimmung mit dem Stadt-
planungsamt. Durch die bislang vorgesehenen Mischverkehrsflaichen wird
die Sicherheit auf den Verkehrsflachen und eine umweltfreundliche Erschlie-
Bung gefordert. Eine Fahrradzone wiirde zuséatzliche Anreize fur Alternativen
zum Kfz bieten. Die verkehrsberuhigte Gestaltung wirkt wesentlich auf die
Lebens- und Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum und die soziale In-
tegration im Quartier.

Die Organisation des ruhenden Verkehrs erfolgt durch in teilweise denkmal-
geschitzten Gebauden angeordnete Mobilitatshubs, die unterschiedliche
Verkehrsangebote an zentralen und gut zuganglichen Standorten im Stadt-
viertel buindeln. Sharing-Angebote, urbane Logistikflachen sowie Einrichtun-
gen fur die Paketzustellung (wie Paket- oder Quartiersboxen) und Abstellfla-
chen fur Lastenradverleihsysteme kdnnen die Attraktivitat dieser Mobilitats-
hubs weiter steigern.

Das Ziel eines autoreduzierten Stadtquartiers mit hoher Lebensqualitat, ver-
bunden mit einem verringerten Stellplatzbedarf fiir Kraftfahrzeuge, kann er-
reicht werden, wenn samtliche MaBnahmen berticksichtigt werden und Er-
fahrungen aus ahnlichen Quartiersentwicklungen in anderen Stadten in die
Umsetzung einflieBen. Dabei hat sich wiederholt die zentrale Bedeutung
wohnstandortbasierten und betrieblichen Mobilitdtsmanagements erwiesen.
Informations- und KommunikationsmaBnahmen Uber die Angebote und
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Méoglichkeiten der Mobilitat im Quartier sind von hochster Bedeutung fir
den Erfolg. Daher sollten bereits vor dem Einzug Informationen zu den Mo-
bilitatsoptionen bereitgestellt werden, und neue Bewohnerinnen und Bewoh-
ner sollten beispielsweise mit Willkommenspaketen, Schnupperangeboten
und Nutzungshinweisen empfangen werden.

Die Umsetzung des Mobilitatskonzepts und seiner Bausteine flihrt zu einem
verringerten Stellplatzbedarf im Wohnungsbau und Gewerbe. Basierend auf
Annahmen zu den Wirkungen verschiedener MaBnahmen und bundesweit
empfohlener Richtwertzahlen, kann ein mdgliches Reduktionspotenzial der
Stellplatzbedarfe im gewerblichen Bereich von etwa 20 bis 35 % auf Basis
eines Stellplatzschliissel von 1 SP je 50 m? Nettonutzfliche abgeschatzt wer-

den.

Die Wirkung der MaBBnahmen gilt es in regelmaBigen Abstanden, beispiels-
weise mit Hilfe von Befragungen und Analysen von Nutzungszahlen zu eva-

luieren.
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