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1. Vorbemerkungen und Aufgabenstellung
1.1 Entwicklung des europaischen Rechtsrahmens

Nach mehr als fiinf Jahren Vorbereitung und mehreren Ankiindigungen wurde zum Jahres-
ende 2006 der Gemeinsame Standpunkt des Rates der Europaischen Union u.a. zur Ablo-
sung der Richtlinie 1191/69 dem Europaischen Parlament vorgelegt. Damit ist gesichert,
dass sich das Parlament nunmehr damit befasst und letztlich Mitte 2007 mit der Verabschie-
dung der EU-Verordnung zum OPNV zu rechnen ist.

Das Bundesverkehrsministerium, aber auch die Bundesvereinigung der kommunalen Spit-
zenverbande begrufRen die bisher erreichte Einbringung der Interessen der Bundesrepublik
Deutschland.

Der Bundesverkehrsminister, Wolfgang Tiefensee, bewertet dies wie folgt:

.unsere Kernforderungen waren: Sicherung und Fortfihrung der bewéahrten OPNV-
Strukturen in Deutschland. Diese beruhen auf unseren leistungsstarken mittelstdndischen
Unternehmen, die auch kinftig ihre Marktchancen haben. Aber auch die kommunalen Ei-
genbetriebe und die integrierten Verkehrsverbinde in den Ballungsraumen konnten gesi-
chert werden. Damit bleiben die Handlungsspielrdume fiir die Kommunen voll erhalten. Mit
diesem Ergebnis ist sichergestellt, dass wir in Deutschland auch kinftig Gber hochwertige
OPNV-Angebote verfiigen werden**

Jedoch soll nach dem Willen des Rates diese neue Verordnung erst nach drei Jahren mit
einer zwolfjahrigen Ubergangszeit in Kraft treten. Das heil3t die Verordnung wird frihestens
in 15 Jahren vollstandig Anwendung finden.

1.2. Entwicklungen in der Bundesrepublik und im Land Brandenburg

In Kenntnis dieser Zeitschiene auf europdischer Ebene und im Wissen des wesentlichen
Inhalts der neuen Verordnung ist im Land Brandenburg seit 01. Januar 2005 das zweite Ge-
setz zur Anderung des OPNV—-Gesetzes in Kraft getreten sowie eine dritte Anderung zum
1.Januar 2007.

Diese neuerliche Anderung wurde insbesondere auf Grund der Auswirkungen des 2006 vom
Bundesrat beschlossenen Haushaltsbegleitgesetzes zu Kirzungen der Regionalisierungs-
mittel fur den OPNV erforderlich.

Obwohl der 6ffentliche Personennahverkehr in der Bundesrepublik Deutschland noch immer
ein Teil der staatlichen Daseinsvorsorge mit erheblichem volkswirtschaftlichen Nutzen ist,
zeichnet sich ein Paradigmenwechsel bei seiner Finanzierung ab. Waren staatliche Zuwen-
dungen, wie z.B. Ausgleichszahlungen fur die Beférderung von Schilerinnen sowie Men-
schen mit Behinderungen oder allgemeine Zuzahlungen, wie z.B. fir Investitionen oder Sub-
ventionen in der Vergangenheit eine wesentliche Einnahmequelle, so hat bedingt durch die
angespannte Lage der offentlichen Haushalte, ein Umdenken eingesetzt.

Dennoch besteht der Anspruch, ein qualitativ hochwertiges Angebot im OPNV beizubehalten
und im optimalen Falle die Fahrgastzahlen zu erhéhen, um damit verkehrs- und umweltpoliti-
sche Ziele zu erreichen.

Die Verkehrsunternehmen agieren in diesem Spannungsfeld aus erforderlichen Einnahmen
bei gleich bleibenden Qualitatsanspriichen bisher mit einer Strategie der Kostenreduzierung
bzw. Produktivitatssteigerung. GrofRe Einsparpotenziale wurden bereits realisiert, und die
Verkehrsunternehmen haben ihre Wirtschaftlichkeit erheblich erhdht. Aber die Effizienzre-
serven werden geringer. Insofern wird es schwieriger, das auf hohem Niveau bestehende
Angebot im OPNV mittel- und langfristig aufrecht zu erhalten.

! Pressemitteilung Nr. 424/2006 des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom 12.12.2006
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Die vom Land Brandenburg seit 2005 begonnene Ubertragung der Verantwortung an die
kommunalen Aufgabentrager wird im Zeitraum des NVP weiter vollzogen. Die bisher im Land
verbliebene Finanzierungsverantwortung fur den Ausbildungsverkehr (845a PBefG) wird ab
2008 ebenfalls den Landkreisen und kreisfreien Stadten tubertragen.

1.3. Auswirkungen der Gesetzesadnderungen auf die Wahrnehmung der Aufgaben-
tragerrolle in der Landeshauptstadt Potsdam

Mit Inkrafttreten des zweiten Gesetzes zur Anderung des OPNV-Gesetzes des Landes
Brandenburg zum 01. Januar 2005 wurden insbesondere der OPNV als freiwillige Selbst-
verwaltungsaufgabe definiert sowie neue Regelungen zur Finanzierung des ubrigen offentli-
chen Personennahverkehrs ((IOPNV) wirksam.

Mit der Neufassung des § 10 OPNVG wird nunmehr die Zuweisung der Fordermittel des
Landes fiir den tOPNV gebiindelt. Die bisherigen Zuwendungen des Landes aus verschie-
denen Quellen, zu verschiedenen Zwecken und an unterschiedliche Empfanger (kommunale
Aufgabentrager wie Unternehmen) werden nunmehr direkt zweckgebunden an die kommu-
nalen Aufgabentrager gereicht, die in ihrer Verantwortung tiber die Verwendung entscheiden.

Ziel der Gesetzesinitiative war u. a., Voraussetzungen fiir eine wettbewerbskonforme OPNV-
Finanzierung zu schaffen.

Seither erfolgt die Bestellung und Finanzierung des OPNV im Land Brandenburg im Wesent-
lichen mittels Betrauungsvertrdgen unter Bertcksichtigung europdaischer Rechtsprechung,
die die Zahlung von Beihilfen fur OPNV-Leistungen an eigene kommunale Unternehmen an
bestimmte Voraussetzungen knipft.

Es handelt sich hier um vier Kriterien:

e Betrauung der Verkehrsunternehmen mit klar definierten Gemeinwohlverpflichtungen,

e Festlegung der auszugleichenden Kosten des Verkehrsunternehmens nach objekti-
ven, transparenten Kriterien vor Zahlung der Zuwendung,

e Begrenzung der Zuwendungshohe auf die tatsachlichen Kosten zzgl. eines ange-
messenen Gewinns,

o Erfolgt die Wahl des beauftragten Verkehrsunternehmens nicht im Rahmen einer
Ausschreibung, ist der Maf3stab fiir die Hoéhe der auszugleichenden Kosten der, den
ein durchschnittliches, gut geflihrtes Unternehmen verursachen wiirde.

Der auf dieser Grundlage geschlossene Verkehrsleistungs- und -finanzierungsvertrag der
Landeshauptstadt Potsdam mit der Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH fiir die Jahre 2005 bis
2009 ist im Zeitraum des NVP neu zu verhandeln.

Ca. 15% der insgesamt erforderlichen Verkehrsleistungen zur Erflllung der Daseinsvorsorge
werden gegenwartig von der Havelbus Verkehrsgesellschaft erbracht und durch die Landes-
hauptstadt mittels Zuwendungsrecht bezuschusst.

Im Zeitraum dieses NVP enden im Wesentlichen die Linienverkehrsgenehmigungen des
Busverkehrs. Im Rahmen der weiteren Beauftragung wird der Gesamtstadtverkehr als ein
Linienbundel betrachtet. Zu dem jeweiligen Zeitpunkt ist beabsichtigt, die Leistungen im In-
house-Vergabeverfahren beihilferechtskonform zu beauftragen.
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Das ist umso dringender erforderlich, da die gegenwartigen Finanzierungsquellen zuneh-
mend schrumpfen. Das betrifft:
* Eine jahrliche Anpassung entsprechend der Haushaltslage.
= Die gesetzlichen Ausgleichszahlungen fur den Ausbildungs- bzw. Schwerbehinder-
tenverkehr stehen mittelfristig ebenfalls zur Disposition.
= Die im Querverbund der Stadtwerke Potsdam GmbH erwirtschafteten Mittel sind zu-
nehmend unsicher.
= Eine Entspannung der stadtischen Haushaltslage ist in der Planungsperiode nicht zu
erwarten.

Nach Definierung der Daseinsvorsorge in diesem Nahverkehrsplan sind zur Sicherung die-
ses Standards neue Méglichkeiten der Kostenminimierung zu untersuchen.

Eine bisher noch nicht konkret bewertete Chance zur Reduzierung der Kosten wird in der
Zusammenfuhrung der in den Landkreisen Potsdam-Mittelmark und Havelland sowie den
Stadten Brandenburg an der Havel und der Landeshauptstadt Potsdam tatigen vier kommu-
nalen Verkehrsunternehmen zu einem grél3eren, leistungsfahigeren und damit Uberlebens-
fahigeren Unternehmen gesehen.

Dazu erfolgt gegenwartig eine Untersuchung der VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
GmbH im Auftrag der vier Gebietskorperschaften, deren Ergebnis noch im Jahr 2007 vorlie-
gen wird.

1.4 Rechtliche Grundlage und Aufgabenstellung

Die rechtliche Grundlage fiir den Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Potsdam bildet das
Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) sowie das Gesetz uUber den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr im Land Brandenburg (OPNVG), das mit Neufassung vom Oktober 2005 nach
§ 8 in Verbindung mit 8 3 (3) die Aufstellung von Nahverkehrsplanen als freiwillige Selbst-
verwaltungsaufgabe durch die kommunalen Aufgabentrager definiert.

Mit den dazu erforderlichen Anderungen des OPNV-Gesetzes des Landes Brandenburg zum
01.01.2007, insbesondere bezuglich der fiir den straRengebundenen OPNV zur Verfiigung
stehenden finanziellen Mittel wird Sicherheit fir den Zeitraum des nunmehr vorliegenden
NVP gegeben.

Die vom Land Brandenburg seit 2005 begonnene Ubertragung der Verantwortung an die
kommunalen Aufgabentrager wird im Zeitraum weiter ausgebaut. Die bisher im Land verblie-
bene Finanzierungsverantwortung fur den Ausbildungsverkehr (8 45 a PBefG) wird ab 2008
ebenfalls den Landkreisen und kreisfreien Stadten Ubertragen.

Nach § 8 (3) PBefG haben die Genehmigungsbehérde, der Aufgabentréager und die beteilig-
ten Verkehrsunternehmen gemeinsam fir eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit
Verkehrsleistungen im offentlichen Personennahverkehr unter Berilicksichtigung der Wirt-
schaftlichkeit zu sorgen. Erforderlich hierfir ist ein integriertes Verkehrsangebot.

Mit dem Instrument Nahverkehrsplan, der entsprechend § 8 (3) PBefG vom Aufgabentrager
unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen zu erstellen ist, wird die inhaltliche Ausgestal-
tung des OPNV-Angebotes bestimmt.

Mittels Nahverkehrsplan legt der Aufgabentrager durch politischen Beschluss fest, wie er
sich die angemessene Bedienung der Bevolkerung mit Leistungen des OPNV vorstellt, wel-
che Malinahmen hierfir in den nachsten Jahren durchgefiihrt und wie diese finanziert wer-
den.
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Der Nahverkehrsplan beschreibt als Rahmenplan die Eckpunkte der weiteren Entwicklung
der Verkehrsangebote, insbesondere die Bedienungsstandards und den Leistungsumfang.

Die konkrete Ausgestaltung der Verkehre, wie die endgliltige Festlegung der Linien und der
Fahrplane, erfolgt durch das jeweilige Verkehrsunternehmen in Abstimmung mit dem Aufga-
bentrager.

Bei Aufstellung eines Nahverkehrsplanes sind entsprechend § 8 OPNVG besonders zu be-
ricksichtigen:

¢ die Rahmenvorgaben des Verkehrsentwicklungsplanes,

e die Ziele und Grundséatze des § 2 OPNVG sowie die besondere Bedeutung einer ver-
kehrsgerechten Zuordnung und Anbindung der Schulen,

o die Belange behinderter und anderer Menschen mit Mobilitatsbeeintrachtigung in
Hinblick auf die Erreichung einer mdoglichst weitreichenden Barrierefreiheit bei der
Nutzung des o6ffentlichen Personennahverkehrs.

Der Nahverkehrsplan sollte nach § 8 OPNVG mindestens Angaben enthalten tiber:

¢ den Bestand und die Vorstellungen des Aufgabentragers zur kiinftigen Netz- und Linien-
entwicklung,

e das Fahrgastaufkommen und dessen zu erwartende Entwicklung,

o die Rahmenvorstellungen des Aufgabentragers hinsichtlich der Anforderungen an die
Gestaltung des Verkehrsangebotes insbesondere tber:
e angestrebte Angebotsveranderungen in betrieblicher und tariflicher Hinsicht,
¢ die offentliche Sicherheit der Fahrgéaste,
e die Qualitdt von Fahrzeugen und baulichen Anlagen sowie der Betriebsdurchfuh-
rung,

¢ den Investitionsbedarf und die Entwicklung der Betriebskosten,

e das Finanzierungskonzept.

Der vorliegende Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Potsdam fiir den Zeitrahmen 2007 -
2011 beinhaltet die Ziele und dazu erforderlichen Mallnahmen zur weiteren Ausgestaltung
des OPNV unter Beriicksichtigung der sich @ndernden Rahmenbedingungen im Interesse
der Veranderung des modal split zu Gunsten des Umweltverbundes und der Férderung ei-
nes stabilen, wirtschaftlichen OPNV.
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2. Verkehrspolitische Ziele der Landeshauptstadt

Die Stadtverordnetenversammlung hat am 04.07.2001 den Verkehrsentwicklungsplan (VEP)
der Landeshauptstadt beschlossen. Der VEP, der zum Ende dieses Jahrzehnts fortzuschrei-
ben ist, beschreibt die Entwicklung des Verkehrs in der Landeshauptstadt Potsdam bis zum
Jahr 2015. Er basiert auf den bereits 1991 durch die StVV beschlossenen Grundséatzen der
neuen Verkehrspolitik in Potsdam.

Die Entwicklung des OPNV bildet die wesentliche Voraussetzung fiir einen stadtvertraglichen
Ablauf des Verkehrs. Dabei wird davon ausgegangen, dass nur ein hochwertiger, attraktiver
und innovativer, aber auch bezahlbarer OPNV im Wettbewerb mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr bestehen kann.

In Vorbereitung einer Marktoffnung im o6ffentlichen Verkehr sind insbesondere die Voraus-
setzungen fir eine wirtschaftlichere Erbringung der gesetzlichen Verpflichtung zur Daseins-
vorsorge zu schaffen.

Auf dem Verkehrsentwicklungsplan basierend werden fiir die Entwicklung des OPNV folgen-
de Ziele und Handlungsfelder definiert:

Ziele

¢ hohe Mobilitat (Verkehrsméglichkeiten) fir Bewohner und Besucher Potsdams ermdgli-
chen, ohne dass sie auf ein eigenes Auto angewiesen sind

o hohe Sicherheit und Gesundheit gewahrleisten, das heil3t, geringe Unfallgefahrdung und
vertragliche Larm-, Feinstaub- und Abgasbelastungen unter Bericksichtigung der an-
spruchsvollen Ziele des Bundesimmissionsschutzgesetzes

e Belebung der Innenstadt und der Stadtquartiere bei moglichst wenig Flachenverbrauch
und maoglichst geringen Investitions- und Betriebskosten

e Die behindertengerechte Gestaltung der Verkehrsmittel und der Haltestellen ist weiter zu
erhéhen.

Handlungsfelder

e Verkehrspolitik in Potsdam muss den OPNV auch weiterhin konsequent férdern. Dabei
sind Optimierungsmoglichkeiten voll auszuschdpfen, um die Finanzierung von Betrieb und
Infrastruktur bei dauerhaft angemessenen Zuschissen mittels Leistungs- und Finanzie-
rungsvertrag zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen zu sichern.

o Komfort und Flexibilitat sind standig weiterzuentwickeln, um auf den nachfragestarken
Relationen eine Alternative zur PKW-Benutzung zu sichern. Das gilt auch fur den Stadt-
Umland-Verkehr. Fir Schwachlastzeiten und zur Bedienung dinn besiedelter Stadtteile
sind die Mdglichkeiten des Einsatzes alternativer Bedienformen wie Linientaxi, Rufbus
und Anrufsammeltaxis auszuloten.

e Mit Blickrichtung auf die Fahrgaststrome ist eine optimale Verknipfung und Anschlusssi-
cherung zwischen Regionalbahnverkehr, S-Bahn, Stralienbahn und Bus durch ein ver-
kehrstragertbergreifendes RBL herzustellen.

o Groltmogliche Beeinflussung der Verkehrsbeziehungen im Verkehr von und nach Berlin
und ins Umland zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs.

e Hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur des OPNV ist der Schwerpunkt auf die Qualitat der
Bevorrechtigung und Beschleunigung mittels abgestimmter Signalsteuerung zu legen und
die Effizienz der Betriebsablaufe (vor allem Stérungsmanagement) durch das rechnerge-
stltzte Betriebsleitsystem zu erhéhen.

e Weiterentwicklung der Fahrgastinformation, einschlief3lich der Nutzung der neuen Medien,

e Schnittstellen zwischen dem Individualverkehr mit Rad und Kfz und dem OPNV (B+R,
P+R) sind entsprechend ihrer Bedeutung zu entwickeln.
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3. Analyse und Prognose
3.1 Bewertung des NVP 2002 - 2006
3.1.1 Entwicklung der Infrastruktur im stadtischen OPNV

Mit den innerhalb der vorausgegangenen Nahverkehrsplanperioden abgeschlossenen In-
frastrukturvorhaben ist ein sehr hoher Ausbaustandard geschaffen worden. Als wesentliche
Vorhaben aus dem Verkehrsentwicklungsplan 2001 und dem Nahverkehrsplan 2002 - 2006
konnten folgende MafRnahmen umgesetzt werden:

e Abschluss der Sanierung der Strafl3enbahninfrastruktur

e Erweiterung des rechnergestiitzten Betriebsleitsystems und Fortfiihrung der OPNV-
Bevorrechtigung und -Beschleunigung (Anschlusssicherung zwischen Regionalbus- und
Stadtverkehr)

e Beschaffung von Niederflurstral3enbahnen

e Erneuerung der Niederflurbusflotte

Zur Attraktivitatssteigerung des stadtischen OPNV haben besonders beigetragen:

e Der Hauptbahnhof mit ZOB hat sich als der zentrale Umsteigepunkt der Stadt heraus-
kristallisiert

e Die weitere Ausgestaltung der StraBenbahn als Hauptverkehrsmittel im stadtischen OPNV

¢ Die kontinuierliche, sich an den veréanderten Bedirfnissen der Bevolkerung orientierende
Weiterentwicklung des Angebotes

¢ Nach Inbetriebnahme des neuen Betriebshofes 2001 wurde der damit begonnene deutli-
che Rationalisierungsschub durch effektive Gestaltung der Arbeitsprozesse fortgefiihrt

e Durch die Einfihrung eines Qualititsmanagementsystems fur die Verkehrsleistungen im
Rahmen des Verkehrsleistungs- und —finanzierungsvertrages konnte die Landeshaupt-
stadt einen wesentlichen Schritt zur kontinuierlichen Verbesserung der Bedienqualitat ge-
hen

3.1.2 Verkehrliche Leistungen
Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Angebots-und Befdrderungsleistung:

Abbildung 1: Fahrplan- und Personenkilometer

2002 2003 2004 2005 2006

Fahrplankilometer TRAM 2373 2308 2344 2290 2322
(in Tausend) BUS 4948 4704 5679 5655 5919
dar. VIP 3093 2952 2946 2907 2956

dar. HVG 1855 1752 2733 2748 2963

Fahre 7,2 7,2 7,7 7,7 7,3

Summe 7328 7020 8030 7953 8248
2002 2003 2004 2005 2006

Personenkilometer TRAM 71.299 71.299 71.299 68.649 66622
(in Tausend) BUS 55.438 56.135 68.801 67.636 77.080

dar. VIPY 23.289 23.289 23.289 22.124 29.119
dar. HVG ? 32.149 32.846 45.512 45.512 47.961
Fahre 28 28 28 27 45

Summe 126.765 127.462 140.128 136.312  143.747

Anmerkungen: 1) = 2002-2004 Basis jeweils Erhebung 2001 2) = 2004-2005 Basis jeweils Erhebung 2004

©
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3.1.3 Kosten- und Zuschussentwicklung

Die im auslaufenden NVP prognostizierte Zuschussentwicklung auf 108,6% ist nicht einge-
treten. Es konnte auf Grund von Fahrplanoptimierungen sowie Restrukturierungsmaf3nah-
men in den Unternehmen eine Senkung um 16% erreicht werden.

Das Jahr 2004 (vgl. Abbildung 2) stellt sich dabei mit einer Entwicklung auf 23.632 T€ (ent-
spricht 117%) auffallig dar. Dafir sind zwei Faktoren zu benennen:

Einerseits hat die Landeshauptstadt mit der Gemeindegebietsreform die Aufgabentrégerrolle
fur bisher zum Landkreis Potsdam-Mittelmark gehtérenden Gemeinden tibernommen.

Fur diese nunmehr Potsdamer Ortsteile hat die Havelbus Verkehrsgesellschaft die Konzes-
sionen und erhielt fur die weitere Bedienung dieser Gebiete den Auftrag von der Landes-
hauptstadt Potsdam.

Andererseits ist die Zuschussentwicklung der ViP mit den betrieblichen MaBhahmen der Re-
strukturierung zu begriinden. Diese Restrukturierungsmaflnahmen sind 2005 abgeschlossen
worden und fuhren ab 2006 jahrlich zu einer Zuschussreduzierung von ca. zwei Millionen
Euro.

Im Jahr 2006 hat sich insbesondere bei der HVG nochmals die Bedienung der neuen Ortstei-
le auf die Erh6hung des Zuschusses ausgewirkt. Mit dem Fahrplanwechsel Mai 2006 wurde
eine angemessene Einbindung in den Stadtverkehr, zunéchst als Probebetrieb, umgesetzt.

Abbildung 2: Zuschussentwicklung (Tabelle)

Zuschussentwicklung 2001 2002 2003 2004 2005 2006
(in Tausend €) 20.192 18.937 18.452 23.632 18.945 16.450

Abbildung 3: Zuschussentwicklung (Grafik)

inTE€ Zuschussentwicklung in POTSDAM
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3.2 Analyse der Leistungsfahigkeit
3.2.1 StraRenbahn

Die Rolle der Stral’enbahn als Hauptverkehrsmittel bei der Bewéltigung des innerstadtischen
Verkehrs konnte weiter ausgebaut werden.

Die StraRenbahn ist in starkem MaRe auch Zubringer zur S-Bahn und zum Eisenbahn-
Regionalverkehr.

Das Potsdamer StralRenbahnnetz entspricht seit dem Sommerfahrplanwechsel 2006 einem
Verastelungsnetz mit 7 Linien.

Im Oktober 1998 begann der Ersatz der HochbodenstraRenbahnen durch die Zufihrung von
jahrlich 4 NiederflurstraBenbahnen. Seit April 2001 sind 16 Niederflurstrallenbahnen im Ein-
satz. Im Zusammenspiel mit entsprechend ausgebildeten Haltestellenanlagen wird somit die
uneingeschrankte Nutzung der StralBenbahn durch Rollstuhlfahrer und andere in ihrer Mobili-
tat eingeschréankten Personen schrittweise moglich. Eine Niederflurstraenbahn ersetzt in
der Regel eine Doppeltraktion der Tatra-Bahnen. Damit sind derzeit fast 50% des eingesetz-
ten Wagenparks der Tram behindertengerechte Fahrzeuge. Durch die 2004 entdeckten bau-
lichen Mangel in der Combino-Serie wurde der weitere Ankauf niederfluriger Tramfahrzeuge
vorlaufig ausgesetzt. Durch den begonnenen Sanierungsprozess der Combino-Bahnen ist
die Zahl der verfigbaren NiederflurstraBenbahnen von Anfang 2007 bis voraussichtlich Ende
2008 reduziert.

Das vorhandene rechnergestitzte Betriebsleitsystem (RBL) ist Bestandteil des Verkehrssys-
temmanagements der Landeshauptstadt Potsdam und ist Voraussetzung zur Beschleuni-
gung und Bevorrechtigung des OPNV. Seit der Inbetriebnahme konnten bei der Stralenbahn
neben einer deutlichen Attraktivitatssteigerung auch betriebswirtschaftliche Effekte erzielt
werden.

Derzeit befahren die Bahnen im vorhandenen Streckennetz 47 Knotenpunkte mit Lichtsig-
nalanlagen - eingeschlossen 16 kombinierte Anlagen fir den Stral3enbahn/Bus-Verkehr —
an denen der OPNV bedingt bevorrechtigt wird. Weitere 9 Anlagen mit absoluter Bevorrech-
tigung dienen ausschlief3lich dem Stral3enbahnbetrieb.

Abbildung 4: StralRenbahnlinien Mai 2006

Linie Linienfihrung Fahrabstand in Minuten

HVZ NVZ Abend Spat Nacht Sa/So

X 98 Bhf. Pirschheide — Kirchsteigfeld 20 - - - - -
91 | Bhf. Pirschheide — Bhf. Rehbriicke 20 20 20 20 - 20
92 Bornstedt, Kirschallee — Kirchsteigfeld 20 20 20 20 - 20
93 | Glienicker Briicke — Bhf. Rehbriicke 20 20 20 - - 20
94  Schloss Charlottenhof — Babelsberg 20 20 20 20 - 20
96 | Viereckremise — Kirchsteigfeld 20 20 20 = = 20
99 Babelsberg — Kirchsteigfeld 20 20 - - - -

Begriffserklarung:

HVZ Hauptverkehrszeiten Mo - Fr (Berufsverkehr)
NVZ Normalverkehrszeiten Mo - Fr (Tagesverkehr)
Abend ca. 18.00 - 21.00 Uhr

Spat ca. 21.00 - 0.30 Uhr

Nacht ca. 0.30-4.30 Uhr

Sa/So Sa und So Tagesverkehr
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Abbildung 5: Verkehrsangebot der Stral3enbahn 2006

Anzahl der Linien 7
Linienlange km 79,6
Betriebsleistung T Zugkilometer 2.322

Abbildung 6: Infrastruktur

Haltestellen StraRenbahn gesamt: 125
davon als Bahnsteig 112
davon ohne Bahnsteig 13

Gleislange einschliellich Betriebshof gesamt: 66 359 m

Streckengleis 59 614 m
davon unabh&ngiger Bahnkdrper 19968 m
darunter Rasengleis 4843 m

davon stralRenbiindiger Bahnkdrper 18041 m
davon besonderer Bahnkorper 21605 m
darunter OPNV-Spur 6 120 m

3.2.2 Stadtbus

Im stadtischen Busverkehr werden ausschlie3lich Niederflurfahrzeuge als Solo- bzw. Ge-
lenkfahrzeuge mit kneeling-Einrichtungen (Absenken des Wagenbodens bei Halt) und Ram-
pen eingesetzt. Sie bieten zusammen mit den entsprechend ausgeriisteten Haltestellen ein
behindertengerechtes innerstadtisches OPNV-Verkehrsangebot.
Geringe Bedeutung fur den Potsdamer Binnenverkehr haben die Leistungen der BVG und
weiterer nach Potsdam einfahrender Unternehmen aus dem Havelland, Teltow-Flaming und
der Prignitz, bei denen der Schwerpunkt des Verkehrsgebietes nicht in Potsdam liegt.

Die Busse der ViP besitzen vollstandig und die Busse der HVG Uberwiegend, RBL-
Fahrzeugkomponenten, die eine Beeinflussung der LSA gestatten. Von den im Potsdamer
Buslinienverkehr befahrenen Knotenpunkten mit LSA wird derzeit an 33 LSA - eingeschlos-
sen 16 kombinierte Anlagen fiir Bus/Stral3enbahn - der Busverkehr bedingt bevorrechtigt.

Separierte Busspuren sind vorhanden auf

e der nordlichen Fahrbahn der Friedrich-Engels-Straf3e im Bereich des Hauptbahnhofs,
o der GroRRbeerenstralie zwischen August-Bebel-Stral3e und Ahornstral3e.

Befahrbare Bahnkdrperbereiche als kombinierte OPNV-Spuren sind eingerichtet

Am Kanal und Berliner Strale

im Haltestellenbereich der Glienicker Bricke.

12

ZeppelinstralRe zwischen Auf dem Kiewitt und Luisenplatz

zwischen der Robert-Baberske-Str. und Am Hirtengraben

im Bereich des Hauptbahnhofs von der Heinrich-Mann-Allee bis zur Langen Brticke,
sudlich der Knotenpunktzufahrt Platz der Einheit auf der Friedrich-Ebert-Stral3e,
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Abbildung 7: Stadtbuslinien Mai 2006

* Nachtlinien verkehren téglich

In der Tabelle bleiben unberiicksichtigt:

zeitweise verkirzte Linienfuhrungen und der unterschiedliche Betriebsschluss einzelner Linien am Abend auch
vor 21.00 Uhr sowie fiir die stédtische Bedienung relevante Buslinien der HVG (614, 612), vgl. Abbildung 10
(n&chste Seite).

Abbildung 8: Verkehrsangebot des Stadtbus 2006

ViP HVG
Anzahl der Linien 14 6
Betriebsleistung T Nutzkilometer 2.956 1.328

3.2.3 Fahre

Im Rahmen des innerstadtischen OPNV wird die Fahre (F1) zwischen Hermannswerder auf
der Ostseite der Havel und Auf dem Kiewitt auf dem Havel-Westufer betrieben.

Abbildung 9: Fahrlinie
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3.2.4 Regionalbus

Zentraler Anfangs- und Endpunkt des Bus-Regionalverkehrs ist der ZOB am Hauptbahnhof.
Hierhin verkehren alle Linien aus dem Norden, Westen und Sidwesten und bedienen somit
auch die Potsdamer Innenstadt.

Die Bedeutung des Busverkehrs im Stadt-Umland-Verkehr wird dabei nicht nur durch den
Bus-Anschlussverkehr zur S-Bahn von und nach Berlin erreicht, sondern auch durch die di-
rekte Verbindung zur Landeshauptstadt aus und in die benachbarten Landkreise.

Im Interesse eines mdglichst hohen OPNV-Anteils in den Stadt-Umlandbeziehungen erfolgte

nur in wenigen ausgewahlten Fallen eine Brechung des ein- und ausstrahlenden Verkehrs
an leistungsféahigeren Stadtverkehrsmitteln.

Abbildung 10: Regionalbuslinien Mai 2006

* an/ab Berlin-Gatow ** an/ab Bhf. Rehbriicke *** an/ab Kirschallee

N13, N31 und N43 nur freitags und samstags

Die BL 901 (Pritzwalk), 927 (Wittenberge) und 750 (Luckenwalde) bleiben wegen 1-3 EF/Tag unbe-
ricksichtigt
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3.2.5 S-Bahn

Auf Potsdamer Stadtgebiet liegen neben dem Hauptbahnhof die Stationen S-Babelsberg und
S-Griebnitzsee.

Der Hauptbahnhof ist Ausgangspunkt der S-Bahn-Linie S7 nach Ahrensfelde tber die Berli-
ner Stadtbahn (Durchmesserlinie). Sie verkehrt im Tagesverkehr im 10-Minuten-Takt. Fur
den Potsdamer Binnenverkehr besitzt die S-Bahn eine vergleichsweise geringe Bedeutung.
Dagegen ist sie gemeinsam mit der Regional-Express-Linie RE1 die wichtigste Nahver-
kehrsverbindung nach Berlin.

Von Bedeutung ist auRBerdem die Umsteigeverbindung am Bahnhof Berlin-Wannsee zur S-
Bahn-Linie S1 vom gleichen Bahnsteig, die vor allem den Sidwesten Berlins gunstig mit
Potsdam verbindet.

Die Fahrzeiten zwischen Berlin und Potsdam sind, soweit es die S-Bahn betrifft, unattraktiv
lang. Ursache daflr ist der eingleisige Abschnitt zwischen Potsdam-Hauptbahnhof und Ber-
lin-Wannsee. Dieser sollte zur weiteren Attraktivierung des S-Bahn-Verkehrs beseitigt wer-
den, um eine Fahrzeitverkirzung von ca. 10 min. zu erreichen. Gleichzeitig wirde damit die
Betriebsqualitat und mit ihr Plnktlichkeit und Anschlusssicherheit weiter entwickelt.

3.2.6 Regionaler Bahnverkehr

Auf Bestellung der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH (VBB), die im Auftrag des
Landes Brandenburg als Aufgabentrdger des SPNV handelt, wird der Eisenbahn-
Regionalverkehr betrieben.

Der Verkniipfung dieses Regionalverkehrsangebotes mit dem Potsdamer OPNV kommt
grofdte Bedeutung zu, um in der Beziehung Stadt-Umland ein in seiner Gesamtheit attrakti-
ves System offentlicher Verkehrsmittel als Alternative zum MIV anbieten zu kénnen.

Die Wirksamkeit der Regionalbahn fir innerstadtische Nahverkehrsaufgaben ist allerdings
eher gering. Die positive Ausnahme bildet hierbei die RB21, die die Universitatsstandorte
(Golm, Neues Palais und Griebnitzsee) miteinander verbindet sowie mit den Haltepunkten
Potsdam-Park Sanssouci und Charlottenhof die Brandenburger Vorstadt anbindet.

Das Stadtgebiet Potsdams wird in der Fahrplanperiode ab 2006 durch folgende Produkte
des Regionalverkehrs bedient:

Abbildung 11: Regionalbahnverkehr Mai 2006

Magdeburg < Brandenburg < P.-Charlottenhof* < Potsdam-Hbf. alle 30 Min.
& Berlin-Hbf. <> Firstenwalde <> Frankfurt (O.) /Cottbus

Dessau < Belzig <> Potsdam-Rehbriicke <> Berlin-Hbf. <> alle 60 Min
Flughafen Berlin-Schonefeld <> Winsdorf-Waldstadt

Potsdam Hbf. << Golm < Hennigsdorf <> Oranienburg alle 120 Min

\ Griebnitzsee < Potsdam Hbf. <> Golm <> Wustermark alle 60 Min

Potsdam Hbf. < Michendorf < Flughafen Berlin-Schénefeld alle 60 Min

REEE] Jiterbog <> Beelitz Stadt <> Potsdam-Rehbriicke <> Berlin-Wannsee  alle 60 Min
*=RE1 halt stindlich am Bahnhof P.-Charlottenhof.

Durch veranderte Fuhrung der ehemaligen RE3 als RE7 von Dessau Uber Potsdam-
Rehbricke, Potsdam-Medienstadt Babelsberg und Berlin-Hbf. nach Wiinsdorf-Waldstadt
konnte im Stundentakt eine weitere, allerdings nicht deutlich attraktivere Schienenverkehrs-
anbindung der Landeshauptstadt an den Flughafen Berlin-Schonefeld hergestellt werden.
Gemeinsam mit der Linie RB33 wird auf dem Potsdamer Streckenabschnitt bis Berlin-
Wannsee ein nahezu 30-Minuten-Takt erreicht.
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Mit einem stabilen Fahrplan-Takt der Regionalexpresslinien RE1 (alle 30 Minuten) und RE7
(alle 60 Minuten) sowie eines dichten S-Bahn-Taktes (alle 10 Minuten) zum neuen Eisen-
bahnknotenpunkt Berlin-Hauptbahnhof und einer Fahrzeit von nur 25 Minuten (S-Bahn: 38
Minuten) bestehen gute Voraussetzungen, das sich dort kreuzende umfangreiche Fernver-
kehrsangebot zu nutzen.

Die Attraktivitdt der schnellen Verbindung nach Berlin hat dazu gefiihrt, dass die Kapazitats-
grenze der eingesetzten Zige, gerade in der Hauptverkehrszeit, deutlich Uberschritten wird.
Mit dem aus Potsdam zuriickgezogenen Fernverkehr nimmt die Verbindung zwischen Berlin
und Potsdam weiter an Bedeutung zu. Einziger Ausweg ware eine weitere Verdichtung des
Taktes, zumindest in den Hauptverkehrszeiten.

Abbildung 12: SPNV-Liniennetz in Potsdam und Umgebung

Hennigsdorf

Finken- Falken- &
krug  see

Wittenberge

Rathenow ;
Berlin Hauptbahnhof

»Berlin Hauptbahnhof

Magdeburg

Potsdam

RE1 Pirschheide

Flughafen
Schonefeld

Caputh
Liniennetz SPNV Schwielov.?see

Potsdam und Umgebung

. Ferch-
mssmmm RE1 RegionalExpress Lienewitz &
== RB10 RegionalBahn RE7

---- 57 S-Bahn

Belzig Jiiterbog
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3.3 Prognose der Verkehrsnachfrage bis 2011
3.3.1 Rahmenbedingungen und Strukturdaten

In der Landesentwicklungsplanung wird die Stadt in der Metropolenregion Berlin-Branden-
burg als regionaler Wachstumskern definiert.

Die in Potsdam angrenzenden Gebietskorperschaften sind das Land Berlin (Bezirk Zehlen-
dorf-Steglitz) und die Landkreise Potsdam-Mittelmark und Havelland des Landes Branden-
burg.

Das Stadtgebiet von Potsdam umfasst nach den Eingemeindungen im Jahr 2003 eine Fla-
che von 187,3 Quadratkilometern (+71%) mit 146.430 Einwohnern (Ende 2005).

Abbildung 13: Bevolkerung zum Stichtag 31.12. und Erwerbstétige (Jahresdurchschnitt)

2000 2001 2002 2003* 2004 2005
Einwohner 128.315 129.274 130.477 143.811 144.544 146.430
100% 100,7%  101,7%  112,1% 112,6% 114,1%
Entw. zum Vorjahr +0,7% +0,9% +10,2% +0,5% +1,3%
Erwerbstatige” 92.100  92.400 90.700 91.500 98.100

* = Eingemeindungen
- Quelle: LDS Brandenburg

Abbildung 14: Einwohner-Entwicklung

POTSDAM Einwohner-Entwicklung
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110.000 -

100.000 - ‘
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Wahrend die Einwohnerzahl der Stadt bis 1999 zurtickging, wachst die Zahl der Einwohner
seit 2000 stetig (vgl. Abbildung 14).

Durch fortschreitenden Wohnungsnheubau, vor allem im Potsdamer Norden (Bornstedter Feld
und in den neuen Ortsteilen Golm, Fahrland, Grol3 Glienicke) sowie Zuwanderungen werden
weitere Bevdlkerungszuwachse erwartet.

Potsdam ist eine der jlingsten Landeshauptstadte Deutschlands.

Das Durchschnittsalter der Bevdlkerung wird zwar von 41,6 (2003) auf 44,3 (2020) Jahre
steigen, liegt damit aber auch zuklnftig unter dem des Landes Brandenburg (48,6 im Jahr
2020).
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Auch wenn sich die Altersgruppen in Richtung eines hoheren Anteils der tber 65-Jahrigen
verandern, spielt das Thema ,Uberalterung” eine weit weniger gewichtige Rolle als in ande-
ren Stadten und Regionen im Land Brandenburg.

Die Einwohnerzahl der Landeshauptstadt soll sich nach LDS-Prognoseberechnungen ent-
sprechend nachfolgender Grafik entwickeln:

Abbildung 15: Einwohner-Prognose

POTSDAM Einwohner-Prognose
| 00-18 mM18-65 M>65 |

180.000
160.000 | 153.170 154.280 158.500 162.610
140.000 | 29.240 28.930
120.000 |
100.000 |

80.000 |

60.000 |

40.000 |

20.000 1 21.110 22.040 25.040 26.510

0
Quele: LDS 2010 2011 2015 2020

In den angrenzenden Gemeinden des Kreises Potsdam-Mittelmark sind Wanderungs-
gewinne zu verzeichnen.

Das Amt fur Statistik und Wahlen registrierte Ende 2004 etwa 98.100 Erwerbstéatige und das
LDS rund 68.000 Arbeitsplatze fur sozialversicherungspflichtige Arbeithnehmer. Prognosti-
ziert werden fir das Potsdamer Stadtgebiet fir das Jahr 2011 insgesamt 75.000 Arbeitsplat-
ze.

Schwerpunktbereiche der Wirtschafts-, Wissenschaftsstandort- und damit auch der Arbeits-
platzentwicklung sind bzw. werden sein:

¢ die Medienstadt Babelsberg,

o der Gewerbepark Babelsberg (westlich der Wetzlarer Stral3e),

o das Gewerbegebiet Potsdam-Sud (zwischen Waldstadt und Drewitz, dstlich der Wetzlarer
Bahn und westlich der Nuthe),

¢ die Handelseinrichtungen in der Innenstadt und im Ortsteil-Zentrum Babelsberg,

e das Handels- und Dienstleistungsobjekt Stern-Center im Wohngebiet Drewitz,

e das Handels- und Dienstleistungsobjekt Bahnhofspassagen im Bereich des Hauptbahn-
hofes,

e das Bornstedter Feld,

¢ die Wissenschaftsstandorte in Golm, am Telegrafenberg und in Babelsberg.

AulBer im Wirtschafts- und Wissenschaftsbereich ist Potsdam auch ein Schwerpunkt der
Ausbildung mit zahlreichen allgemeinbildenden Schulen, Hochschulen und der Universitéat.
Standorte der Universitat sind:

e das Neue Palais mit etwa 5.500,

¢ der Bereich am Bahnhof Griebnitzsee und im Park Babelsberg mit ungeféahr 6.200,

e der Bereich Golm mit ca. 6.000,

¢ und weiteren kleinen Standorten mit etwa 300

Studierenden
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und der Hochschulen:

e das Bornstedter Feld (Fachhochschule, Pappelallee) mit 2.700,
e die Medienstadt (Filmhochschule) mit 600

Studierenden (Wintersemester 2005).

An der Universitat wird sich die Zahl der Studierenden mit derzeit rund 18.000 bis zum Jahr
2010 voraussichtlich kaum erhéhen.

Mit einer weiteren Zunahme der Zahl der Studienplatze auf ca. 3.000 ist bei der an der Pap-
pelallee im Bornstedter Feld ansassigen Fachhochschule zu rechnen.

Als Landeshauptstadt ist Potsdam ein bedeutendes Zentrum der Verwaltung.
Die Verwaltungszentren befinden sich in der Innenstadt, der Teltower Vorstadt und im 0stli-
chen Babelsberg.

3.3.2 Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Mit der vorgesehenen Stadtentwicklung wird eine Steigerung des Verkehrsaufkommens ein-
hergehen.

Die Verkehrssteigerung resultiert dabei vor allem aus der zunehmenden Zahl der Einpendler

(vgl. Abbildung 16) und der Entwicklung der Ausbildungs- und Arbeitsplatze.

Abbildung 16: Entwicklung der Einpendlerzahlen

POTSDAM Einpendler
\ OBerlin @ Summe
ji:ggg | 39.339 39.523 37 120 37 399 38.248 39.721
35.000
30.000 -
25.000
20.000 -
iz:ggg | 7.867 7.996 7.561 8.042 9.043 9.926
5.000 -
0 i
2000 2001 2002 2003 2004 2005

Durch die bauliche Gestaltung der Stadtentwicklungsgebiete und deren ErschlieBung durch
den OPNV wird angestrebt, diesen Verkehrsanstieg tberproportional mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zu bewadltigen. Der Anteil der Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Pots-
damer Verkehr soll als Folge der Stadtentwicklung auf etwa 20% steigen (vgl. Abbildung 17),
wenn die Einwohnerzahl 2011, wie vom LDS prognostiziert, rund 154.000 erreicht.
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Abbildung 17: Entwicklung der Verkehrsmittelwahl (Quelle srv 2003)

Entwicklung der Verkehrsmittelwahl
el OPNV ==O==M|V ====Rad =t—zu Fu
50,0
415
o S 39,1
40,0 — 37,5
c
3 29,5
o 30,0 1 26,5
o /\23&3
£ 19,1
= 20,0 - : 19,7
2z 16,5 196
< 14,9
10,0 12,9 '
0,0
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4. Vorgaben fir den OPNV 2007- 2011

Im Folgenden werden zuerst die Gestaltungspramissen fur den Teil des o6ffentlichen Ver-
kehrs in der Landeshauptstadt Potsdam dargestellt, fir den die Stadt als Aufgabentrager
unmittelbare Verantwortung tragt. Hier bestehen im Stadtverkehr mit StraRenbahnen und
Bussen die grofiten Gestaltungsmaglichkeiten.

Dabei ist das im Mai 2006 eingeflihrte Angebotskonzept fiir ein attraktives und wirtschaftlich
leistungsfahiges Nahverkehrssystem in Potsdam weiter zu entwickeln.

Auf die Gestaltung des Regionalbus-Verkehrsangebotes in den an Potsdam angrenzenden
Landkreisen besitzt die Landeshauptstadt Potsdam entsprechend der im OPNV-Gesetz fi-
xierten Aufgabenverantwortung keine direkte Einflussnahme. Jedoch bestimmt sie als Auf-
gabentrager unter Bertcksichtigung der Veranderungen durch die Gemeindegebietsreform,
welche Angebote des ein- und ausfahrenden Regionalbusverkehrs integraler Bestandteil des
OPNV-Angebotes in der Landeshauptstadt sind.

Bei der Angebotsgestaltung des SPNV (regionaler Eisenbahn- und S-Bahn-Verkehr) ist die
Einflussnahme der Stadt Potsdam eher begrenzt, da hierfiir das Land Brandenburg Aufga-
bentrager ist. Gleiches gilt fur die Gestaltung des Fernverkehrsangebotes. Der im Rahmen
der VBB-Mitgliedschaft gegebene Gestaltungsspielraum ist maximal auszunutzen.

Bis zum Jahr 2011 wird eine Veranderung des klassischen modal split zu Gunsten der Ver-
kehrsarten des Umweltverbundes (OPNV, Radverkehr, FuRganger) als Verhaltnis von Um-
weltverbund zu MIV von 67:33 (gegenwartig 63:37, vgl. Abbildung 18, Quelle: srv 2003) ange-
strebt.
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Abbildung 18: Entwicklung des Umweltverbund-Anteils

Verhaltnis Umweltverbund zu MIV
‘ B Umweltveround @O MIV ‘
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0% | L
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GroRte Bedeutung bei der Gestaltung des OPNV kommt neben den Aspekten der Angebots-
gestaltung wie Liniennetz und Fahrplan (Erschliefungsstandards) den Komponenten einer
ganzheitlichen Nutzerfreundlichkeit (Qualitatsstandards) zu.

4.1 ErschlieBungsstandards

Die Struktur Potsdams ist nach den Eingemeindungen 2003 noch heterogener geworden.
Die Stadt weist landliche Bereiche im Norden und stark verstadterte Bereiche im Zentrum
und im Sudwesten auf. Daher erscheint es fir Teilaspekte der Erreichbarkeits- und Bedie-
nungsstandards nicht sinnvoll, diese fiir das gesamte Stadtgebiet von Potsdam einheitlich
festzulegen.

Um fur die Teilaspekte der Erreichbarkeits- und Bedienungsstandards, die nicht fir das ge-
samte Stadtgebiet einheitlich sind, Festlegungen zu treffen, wurde die Stadt auf der Ebene
der Ortsteile betrachtet.

Standards flr jeden Ortsteil einzeln festzulegen, erfordert einen grol3en Arbeitsaufwand und
erscheint daher nicht sinnvoll. Daher wurden die Ortsteile zu Klassen zusammengefasst.

Als Klassifizierungswert wird die Wegedichte als Verhéltnis aus Wegen mit Start und/oder
Ziel in einem Ortsteil und der bebauten Flache berechnet. Sie hat einen direkten verkehrli-
chen Bezug, lasst sich anhand von Kennwerten aus Strukturdaten der Ortsteile ermitteln und
ist durch die Normierung auf die bebaute Flache von der Gro3e des Ortsteils unabhangig.

Ortsveranderungen (Wege) werden aus bestimmten Motivationen heraus unternommen.
Diese Zwecke sind in aller Regel ,Arbeit*, ,Ausbildung®, ,Freizeit®, ,Erledigung/Einkauf‘ und
sonstige Griinde. Die Abgrenzungen sind meist ebenso unscharf wie die Quantifizierung,
doch ist der Fahrtzweck ,Arbeit", der regelmafig wiederkehrende Wegeketten hervorruft, der
fur die meisten Verkehrsstrome vorherrschende.
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Abbildung 19: Verteilung der Wegezwecke

Raumliche Verkehrsarten nach Zweck
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Quelle: SrV 2003

Fur die Berechnung der Wege werden Analyse- und Erfahrungswerte (Srv2003 und ver-
gleichbare Untersuchungen im Bundesgebiet) zum Ansatz gebracht:

3,1 Wege / Einwohner u. Tag

3 Wege / Arbeitsplatz u. Tag

1,8 Wege /Schulplatz u. Tag

1,5 Wege / Studienplatz u. Tag

2 Wege / m? Verkaufsflache u. Tag

Aus diesen Daten lassen sich fur jeden Ortsteil die Zahl der Quellen und Ziele berechnen.
Jeder Weg besitzt eine Quelle und ein Ziel.

Ein Ergebnis ist die Darstellung der Gesamtzahl der Wege an einem durchschnittlichen
Werktag fiir die einzelnen Ortsteile (vgl. Abbildung 21):

Abbildung 20: Wege je Ortsteil und Tag (Quelle vBB)

Wege mit Quelle und
/ oder Ziel in den
Ortsteilen je Werktag

Q 163.000 Wege
o

400 Wege

Kreisflache ist proportional
2u Wegen
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Aus den Berechnungen wurden Wegedichten ermittelt, die sich aus dem Verhaltnis von We-
gen/Tag mit Quelle und/oder Ziel im Ortsteil und bebauter Flache ergeben. Daraus wurden
sinnvolle Klassen gebildet:

Klasse |
Klasse Il
Klasse Il

>0,03 Wege/m2 und Tag
0,015 - 0,03 Wege/m2 und Tag
<0,015 Wege/m2 und Tag

Als Ergebnis stellt sich folgende Klasseneinteilung fur das Stadtgebiet dar:

Abbildung 21: Klasseneinteilung nach Ortsteilen (Quelle vBB)

Ortsteil Statistische Bezirke Kl | Wege Wi?e%icme
m
Drewitz/Kirchsteig- | Drewitz Ort+Gewerbegeb., Drewitz I+, Kirchsteigfeld | | 121821 0,0804
feld Nord+Sud
Innenstadt Barocke Stadterweiterung, Stadthausviertel, Neuer | 162571 0,0634
Markt, Alter Markt, Brauhausberg Nord, Hauptbahn-
hof, Zentrum Ost
Schlaatz Gartenanl. Schlaatz, Schlaatz Nord,Siud +Zentrum, | 37935 0,0492
Babelsberg West Lutherplatz, Weberplatz I 63946 0,0464
Westliche Vorstadt | Zimmerplatz, Kiewitt, Potsdam West, Luftschiffhafen, | | 94590 0,0440
Forststralle
Waldstadt Waldstadt | + 1l (je Nord+ Siid), Stadtrandsiedlung, | 61561 0,0438
Am Stern Musiker-+ Physikerviertel, Schéferfeld, Stern I+ I, | 68255 0,0359
Gluckstr.,
Teltower Vorstadt Brauhausberg, Landtag, Kunersdorfer Str., Siedlung | 24845 0,0301
Eigenheim
Jagervorstadt Jagervorstadt Il 9080 0,0235
KI. Glienicke, Park Babelsberg, Neu Babelsberg,
Babelsberg Ost Medienstadt, Gewerbegeb. Babelsberg, Nuthewiesen I 61405 0,0232
Golm Golm Il 21748 0,0225
Berliner Vorstadt Berliner Vorstadt Il 16668 0,0216
Bornstedt Das Kurze Feld, Bornstedter Feld, Ortslage Il 35575 0,0179
Neu Fahrland Neu Fahrland Il 7277 0,0176
Fahrland Fahrland Ortslage Il 12940 0,0174
Industriegelande Industriegelande Il 8980 0,0163
Eiche Eiche Ortslage, Altes Rad Il 18261 0,0162
Marquardt Marquardt Il 5699 0,0159
Grol3 Glienicke Grol3 Glienicke Il 16976 0,0154
Nauener Vorst. Kapellenberg, Neuer Garten, Pfingstberg Il 19488 0,0150
Templiner Vor- An der Vorderkappe, Hermannswerder, Forst n* | 6785 0,0117
Bornim Bornim Nord, Bornim Ortslage, Katharinenholz, | III° | 12639 0,0102
Grube Grube [ 2800 0,0073
Satzkorn Satzkorn [ 2187 0,0057
Nedlitz Nedlitz [ 892 0,0032
Sacrow Sacrow Ortslage, Kénigswald [ 542 0,0033
Uetz Uetz [ 902 0,0033

% Templiner Vorstadt u. Bornim in Klasse Il einordnen, um derzeitigen Zustand besser zu entsprechen
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Paaren Paaren 1l 654 0,0026
Krampnitz Krampnitz [ 294 0,0018
Kartzow Kartzow 1 360 0,0016

Abb. 21 zeigt jedoch auch die Problematik auf, die sich bei einer Kategorisierung nur nach
der Wegedichte ergibt: grof3flachige Wohngebiete mit hoher absoluter Wegeanzahl erschei-
nen untergewichtet. Bei Entscheidungen Uber Taktzeiten und Umsteigehaufigkeiten sind
deshalb Wegedichte und Anzahl der Wege zu berticksichtigen.

4.1.1 Quelle-Ziel-Beziehungen in der Stadt

Die modellmafRigen Ergebnisse von Verkehrserzeugungsrechnungen und die Auswertungen
von Verkehrserhebungen und Befragungen flr Fahrgaste sowie der stichprobensicheren
Untersuchungen zum Verkehrsverhalten der Potsdamer sind in diesem Nahverkehrsplan
bertcksichtigt.

Abbildung 22: Verkehrsbeziehungen im Binnenverkehr
Matrixspinne der bedeutendsten Beforderungsfélle Montag—Freitag (Quelle: ViP-Erhebung 2004)
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Hieraus ergibt sich tUbereinstimmend:

e Die Verkehrsbeziehungen Wohnen-Arbeiten sind aus den kompakten Wohngegenden im
Sudosten Potsdams sowie aus Potsdam-West auf die Innenstadt, einschlie3lich des
Potsdamer Hauptbahnhofes und die Potsdamer Regierungsbereiche gerichtet; aulerdem
auf das Stadtteilzentrum Babelsberg, die Medienstadt, das Drewitzer Gewerbegebiet so-
wie den Wissenschaftsstandort in Golm.

e Die Verkehrsbeziehungen Wohnen-Ausbildung zielen auf die Standorte der weiter-
fuhrenden Schulen sowie zu den Standorten der Universitat und der Hochschulen.
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Fur den allgemeinen Tagesverkehr liegen die Ziele in der Potsdamer Innenstadt mit dem
Hauptbahnhof, dem Stadtteilzentrum Babelsberg und dem Stern-Center.

Fur den Verkehr am Wochenende sind die Erreichbarkeit der Einkaufsstandorte (am
Sonnabend) sowie der Innenstadt, der Einrichtungen der Stiftung Preu3ische Schldsser
und Garten sowie kultureller und sportlicher Schwerpunkte zu sichern.

Die Betrachtung der Pendlerzahlen der Bundesagentur flr Arbeit ist ein geeignetes Instru-
ment, um die wichtigen Nachfrageachsen darzustellen. Potsdam hat insgesamt knapp
40.000 Einpendler zu verzeichnen, wovon Uber 36.500 aus Berlin oder Brandenburg kom-
men. Etwa 24.000 Einwohner haben ihren Arbeitsplatz aul3erhalb von Potsdam, dabei liegen
fast 21.000 in Brandenburg oder Berlin.

Uber 27.000 Potsdamer arbeiten in ihrer Stadt.

Schwerpunkt bildet der Berufs- und Ausbildungsverkehr sowie das Erreichen touristischer
Ziele in Potsdam. Weitere wichtige Pendlerrelationen sind:

= von und nach Teltow/Stahnsdorf/Kleinmachnow
= von Michendorf/Beelitz und
= von und nach Werder/Brandenburg.

Abbildung 23: Ein- und Auspendlerverteilung

Einpendler Potsdam Auspendler Potsdam
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O Dahmes-Spreswald O0der-Spree m Ubrige Landkrsise BRE

In Erfallung der Hauptstadtfunktion der Landeshauptstadt Potsdam ergeben sich folgende
Anforderungen:

Mit der voraussichtlichen Er6ffnung des Flughafens BBI im Jahr 2011 ist eine deutliche
Zunahme der Verkehrsstrome aus Potsdam (einschl. Umland) in Richtung Berlin-
Schonefeld zu erwarten. Zur Bewadltigung dieser Pendlerbeziehung, die neben dem Rei-
severkehr auch fur den wachsenden Berufsverkehr (neue Arbeitsplatze) bedeutend sein
wird, ist mit dem Aufgabentréger fir den SPNV eine direkte Schienenverbindung abzu-
stimmen.

Eine Verbindung zwischen den Oberzentren des Landes Brandenburg und ihrer Landes-
hauptstadt sollte im Schienenverkehr umsteigefrei, mindestens im Stundentakt, erfolgen.
Die Anbindung der Landeshauptstadt Potsdam an die Bundeshauptstadt Berlin ist im
Schienenverkehr bedarfsorientiert weiter zu verbessern.

Zur besseren Vernetzung des Oberzentrums Potsdam mit seinem Umland sind die bishe-
rigen OPNV-Vorhaltetrassen weiter frei zuhalten. Entsprechende Konzepte sind in Zu-
sammenarbeit mit den federfihrenden Aufgabentragern und der Landesregierung weiter
zu entwickeln. Auch die Anbindung per Regionalbus ist dabei zu beriicksichtigen.
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4.1.2 Anforderungen zur Netzentwicklung

Die Liniennetze sind den unter 4.1.1. genannten Quelle-Ziel-Beziehungen und den unter
3.3.1 formulierten Wachstumspotentialen weiter anzupassen.

Die wichtigen Verkehrsbeziehungen sind vorrangig durch die Strallenbahn zu bedienen. Ihr
Liniennetz ist in diesem Sinne weiter zu entwickeln. Eine Ergdnzung des Streckennetzes in
Richtung Jungfernsee ist in Abhéngigkeit der stadtebaulichen Entwicklung erst zu einem
spateren Zeitpunkt in Betracht zu ziehen.

Das Busnetz und alternative ErschlieBungssysteme in der Flache sind weiterhin auf die 0-
bergeordneten Verkehrsmittel zu orientieren.

4.1.3 Haltestellenerreichbarkeit

Fur eine ausreichende ErschlieBung des bebauten Stadtgebietes durch den OPNV sind ent-
sprechend der Wegeklassen folgende Haltestelleneinzugsbereiche (jeweils Luftlinie) anzu-
streben:

Abbildung 24: Haltestelleneinzugsbereiche nach Klassen

Verkehrsmittel Einzugbereich

Klasse | Klasse Il Klasse lll
S-Bahn 600m 800m -
StralRenbahn 350m 450m -
Bus 300m 400m 500m

Einzugsbereiche in Randgebieten werden grol3er als in der Innenstadt festgelegt. Dies lasst
sich damit begriinden, dass in dinner besiedelten Gebieten eine Haltestelle einen grol3eren

Einzugsradius besitzen muss, um gleich viel Einwohner zu erschlief3en.
Aulerordentlich wichtige Quellen bzw. Ziele wie

= Bahnhofe des SPNV

= Qffentliche Einrichtungen mit ibergeordneter Bedeutung

= Arbeitsstatten und Ausbildungseinrichtungen mit einem hohen Beschaftigten-/
Auszubildenden-Anteil

= Sehenswirdigkeiten von besonderer touristischer Bedeutung und

= Gebiete mit einer Konzentration von Einkaufsmoglichkeiten

sind dabei jeweils auf kiirzestem Weg durch die stadtischen Verkehrsmittel zu erschlief3en.

In weniger dicht besiedelten Stadtteilen und in Zeiten geringerer Inanspruchnahme sind al-
ternative Bedienungsformen (Linientaxi, Rufbus, Anrufsammel-Taxi) zu prifen.
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Abbildung 25: Flachenerschlieung durch Haltestellen
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4.1.4 Befoérderungszeit und Zielerreichbarkeit

Die gegenwartig durchschnittliche Zeitdauer fur einen Weg im Binnenverkehr mit dem stadti-
schen OPNV von 28,5 Minuten (Quelle: Srv 2003, zusammengesetzt aus reiner Fahrzeit, Wege-
zeiten von und zur Haltestelle, Wartezeiten und Zeiten fir Umsteigevorgange) ist mit folgen-
dem Mal3nahmebundel zu verringern:

e Verbesserung der Haltestellenerreichbarkeit,
e Verbesserung der Umsteigebedingungen und
e BeschleunigungsmalRnahmen.

In der Regel sollen die Innenstadt und der Hauptbahnhof als die zentralen Ziele bzw. Um-
steigepunkte innerhalb von 30 Minuten, in Ausnahmeféallen (weniger dicht besiedelte Gebie-
te) von maximal 60 Minuten, ohne Umsteigen erreicht werden.

Entsprechend der Klassifizierung sind Ortsteile der Klassen | ganztags umsteigefrei an die
Innenstadt und den Hauptbahnhof anzubinden. Ortsteile der Klasse Il sollen tagsiber um-
steigefrei und abends mit maximal einmaligem Umsteigen an Innenstadt und Hauptbahnhof
angebunden sein, wobei der Hauptbahnhof als wichtigster innerstadtischer Verkehrsknoten
Prioritat geniefl3t. Ortsteile der Klasse Ill kdnnen ganztags mit einmaligem Umsteigen an die
Innenstadt und den Hauptbahnhof angebunden werden, wobei tagsiber wenigstens einer
der beiden Punkte auch umsteigefrei erreichbar sein sollte.

Abbildung 26: Maximale Umsteigehaufigkeiten nach Klassen

Klasse | Klasse Il Klasse Il
Tag 0 0 1
Nacht/Abend 0 1 1
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Direktverbindungen sind nach Mafigabe des dokumentierten Fahrgastaufkommens der je-
weiligen Fahrgaststrome anzubieten. Dabei sind die Uber die Innenstadt bzw. Hauptbahnhof
hinausfiihrenden Streckenéste in Kombination einzubeziehen.Zu den wichtigsten Relationen
zéhlen insbesondere :

Innenstadt <> Hauptbahnhof <> Wohngebiete Schlaatz, Stern, Drewitz, Kirchsteigfeld
Innenstadt <> Hauptbahnhof <> Wohngebiet Waldstadt

Hauptbahnhof <> Innenstadt <> Rathaus <> Fachhochschule

Hauptbahnhof <> Innenstadt <> Potsdam-West <> Eiche <> Golm

Hauptbahnhof <> Park Sanssouci

Hauptbahnhof <> Innenstadt <> Grol3 Glienicke

Babelsberg <> Innenstadt

Babelsberg/S Griebnitzsee <> Medienstadt <> Stern, Drewitz

Entsprechend des beschlossenen VEP ist das Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV auf den wich-
tigen Relationen auf 1,5 und darunter zu bringen; das heifRt, ein OPNV-Nutzer sollte nicht
mehr als die ein-einhalbfache Reisezeit eines Autofahrers benétigen. Basis zur Ermittlung
dieses Wertes ist die mittlere Reisezeit Montag bis Mittwoch in der Zeit von 6:00 Uhr bis 9:00
Uhr.

4.1.5 Bedienungsstandards

Die Fahrplane von StraBenbahn und Bus sind grundsatzlich am Fahrplan der S-Bahn und
des regionalen Eisenbahnverkehrs auszurichten.

Unter Berilcksichtigung der ErschlieRungsklassen sind Vorgaben zum Fahrtenangebot (Be-
dienungsstandards) sinnvoll, um der Bevolkerung eine verlassliche Bedienung anzubieten,
sofern nicht Rahmenbedingungen eine abweichende Handhabung erfordern:

Abbildung 27: Taktzeiten nach Klassen

Verkehrszeit Klasse | Klasse Il Klasse llI
HVZ 5-10 min 20-30 min 60 min
NVZ 10 min 20-30 min 60-120 min
Svz 20 min 60 min 60-120 min
Nacht 60 min (30 min am WE) 60 min am WE -

Die StraRenbahn ist im innerstadtischen Verkehr das bedeutendste 6ffentliche Verkehrsmit-

tel von Potsdam, deren tragende Stellung beizubehalten ist.

Nachfolgende Bedienungsstandards sind einzuhalten:

o Alle StraRenbahnstreckenaste sind in der Nebenverkehrszeit (Tagesverkehr Montag bis
Freitag) in einem 20-Minuten-Takt zu bedienen. In Abh&ngigkeit der Nachfrage sind stre-
cken- und/oder zeitweise Takt-Verdichtungen vorzunehmen. Die Taktzeit von 10 Minuten
in der Klasse 1 ist durch die Uberlagerung zweier Linien zu sichern. Dabei sind notwen-
dige Umsteigevorgange so zu gestalten, dass der Takt nicht nur auf dem Start-Ast garan-
tiert wird, sondern weitestgehend auf der gesamten Fahrstrecke erhalten bleibt.

e Das Verkehrsangebot an Sonnabenden, Sonn- und Feiertagen hat sich tagsuiber an der
Nebenverkehrszeit zu orientieren; die touristischen Ziele sind hierbei zu berticksichtigen.

e Die saisonal bedingten Schwankungen der Verkehrsnachfrage zwischen Sommer und
Winter sowie zwischen Schul- und Ferienzeit sind im Angebot der Verkehrsleistungen zu
bericksichtigen.

e In der Schwachlastzeit (taglich Abend-, Spat- und Nachtverkehr sowie am Wochenende
frih) ist eine Reduzierung des Fahrtenangebotes gegeniber der Nebenverkehrszeit oder
eine Unterbrechung des Betriebes entsprechend der verminderten Nachfrage mdglich.
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Das Busnetz ist an die Stadtentwicklung und die jeweilige Netzentwicklung der Strallenbahn

anzupassen.

Entsprechend der in diesem Nahverkehrsplan definierten Rolle der Potsdamer Stral3enbahn

hat der innerstadtische Busverkehr in Potsdam folgende Funktionen zu tbernehmen:

e Zubringerverkehr zur Stralenbahn, S-Bahn und dem Regionalverkehr der Eisenbahn,

o Sicherstellung eines Angebotes auf nachfragestarken Relationen, die nicht straRenbahn-
wrdig sind,

e ErschlieBung weniger dicht besiedelter Stadtgebiete unter Bertcksichtigung der Ver-
kehrsnachfrage.

Die einzelnen Kategorien sind nicht losgeldst voneinander zu sehen, sondern die Gestaltung
des kunftigen Busverkehrsangebotes muss ein komplexes Systemangebot sein.

Basierend auf den geplanten Veranderungen im StralRenbahn-Bereich (Erneuerung des
Fahrzeugparks und Anhebung der mittleren Beférderungsgeschwindigkeit) wird die kinftige
Angebotsgestaltung im Busbereich definiert.

Nachfolgende Bedienungsstandards sind einzuhalten :

o Alle Strecken sind in der Normalverkehrszeit (Tagesverkehr Montag bis Freitag) in einem
20-Minuten-Takt zu bedienen. In Abhangigkeit der Nachfrage sind strecken- und/oder
zeitweise Takt-Verdichtungen oder -Ausdiinnungen vorzunehmen.

¢ Das Verkehrsangebot an Sonnabenden, Sonn- und Feiertagen hat sich tagstber an der
Normalverkehrszeit zu orientieren; die touristischen Ziele sind hierbei zu berticksichtigen.

e Die saisonal bedingten Schwankungen der Verkehrsnachfrage zwischen Sommer und
Winter sowie zwischen Schul- und Ferienzeit sind im Angebot der Verkehrsleistungen zu
berlcksichtigen.

e In der Schwachlastzeit (téaglich Abend-, Spéat- und Nachtverkehr sowie am Wochenende
friih) ist eine Reduzierung des Fahrtenangebotes gegeniiber der Normalverkehrszeit oder
eine Unterbrechung des Betriebes entsprechend der verminderten Nachfrage maoglich.

e In Ubereinstimmung mit den Landkreisen Potsdam-Mittelmark und Havelland als den Auf-
gabentragern des Busverkehrs im Potsdamer Umland ist die Integration der in die Stadt
Potsdam hineinfiihrenden Linien des Regionalbusverkehrs in das innerstadtische Busver-
kehrsangebot fortzufiihren. Dabei ist ein dem Potsdamer Fahrplanschema entsprechen-
des Taktsystem weiter zu vervollkommnen.

e Durchbinden von Buslinien in die Innenstadt — wenn sinnvoll

Die Realisierung alternativer Bedienformen wie Linientaxi, Rufbus, Anrufsammel-Taxi - ohne
Einschrankung des behindertengerechten Angebotes - obliegt dem unternehmerischen Han-
deln der Verkehrsunternehmen.

Alternative Bedienformen stellen inzwischen ein etabliertes Werkzeug im Baukasten zur Ver-
kehrsplanung in landlichen aber auch stadtischen Gebieten dar. Auf Grund der heterogenen
Siedlungsstruktur sollte auch in Potsdam untersucht werden, inwieweit Verkehrsbedirfnissen
mit alternativen Bedienformen effektiver entsprochen werden kann.

Ein Typ alternativer Bedienung ist der Rufbus in seinen verschiedenen Auspragungen. Ruf-
busse zeichnen sich dadurch aus, dass Fahrgaste sich vor der Fahrt anmelden und dadurch
der Verkehrsbetrieb die Méglichkeit hat, Fahrten oder Fahrtabschnitte nur bei Bedarf zu be-
dienen.

Fur alternative Bedienformen sinnvolle Gebiete sind solche mit geringer Besiedlungsdichte.
Zur Fahrt in die Innenstadt muss dann umgestiegen werden, so dass ein Anschluss von oder
zu einem weiterfihrenden Verkehrsmittel hergestellt werden muss. Daher empfehlen sich
fahrplangebundene und rdumlich flexible Rufbusse. Raumlich Flexibilitat sollte sich auf ein-
zelne Stichfahrten bei Bedarf und Flachenbedienung zum Aussteigen beschranken.
Mdglichkeiten, alternative Bedienformen in geeigneten Siedlungsbereichen Potsdams einzu-
fuhren, wurden 2005 durch den VBB untersucht.
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In einer ersten Phase wird ein fahrplangebundener Rufbus im Bereich Babelsberg-Nord ein-
gerichtet und dessen Akzeptanz getestet. Diese Erschlie3ung im Spatverkehr bietet die Mog-
lichkeit, die Bedienungshaufigkeit zu erhdhen, ohne die Betriebskosten zu sehr steigen zu
lassen.

Auf Grund der Struktur der Bediengebiete und der Verkehrsnachfrage sowie der Erkenntnis-
se aus dem Bereich Babelsberg-Nord ist entsprechend der VBB-Untersuchung die Einfih-
rung in weiteren Ortsteilen vorzusehen (eine Ubersicht zeigt die nachfolgende Abbildung).

Abbildung 28: Untersuchungsgebiete flr alternative Bedienformen
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Im Spat- und Nachtverkehr ist das Liniennetz und das Fahrplanangebot entsprechend der
geringeren und verdnderten Nachfrage zu gestalten. In der Landeshauptstadt Potsdam wird
taglich ein Nachtverkehr angeboten. Hierbei lassen sich zwei ZeitrAume unterscheiden:

e Spatverkehr — ca. 21.00 Uhr bis 1.00 Uhr (Tram und Bus)

e Nachtverkehr — ca. 1.00 Uhr bis 4.30 Uhr (nur Bus).

Der Spatverkehr besteht aus einer Fortfihrung eines Teils der Linien des Tagesverkehrs.
Dabei entfallen teilweise ganze Linien, einzelne Linien werden nicht mehr im gesamten Ab-
schnitt befahren und es finden Taktausdinnungen statt.

Die Havelbuslinien verbinden taglich die Stadt Potsdam mit den umliegenden Gemeinden
und den neuen Potsdamer Ortsteilen auch bis gegen Mitternacht. Da diese Linien auch lan-
gere Strecken auf dem Gebiet der Stadt Potsdam zurlcklegen, ergdnzen sie das ViP-
Spatverkehrsnetz und tragen zu einer weiteren Erschlie3ung des Stadtgebiets bei.

o

Im taglichen Nachtverkehr sind Nachtbuslinien im Stadtgebiet Potsdam unterwegs. Sie set-
zen sich aus Abschnitten mehrerer Tageslinien zusammen, um eine moglichst hohe Er-
schlieBungsfunktion zu erreichen. Diese innerstadtischen Nachtbuslinien werden durch wei-
tere Linien nach Berlin und ins Umland (Wochenende) ergénzt.
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Abbildung 29: Tram-Spéatverkehr

Foto: Robert Sieglitz

In den Nachten am Wochenende ist eine hthere Nachfrage an Beférderungsleistungen als in
den restlichen Nachten zu verzeichnen. Die Kulturstatten in Berlin und Potsdam sowie Loka-
le und Diskotheken werden an Wochenend-Nachten erheblich starker besucht als wo-
chentags. Dem entsprechend sind:

¢ der Nachtverkehr in Potsdam mit dem Berliner Nachtverkehr zu koordinieren.

o flr die Wohngebiete im Sidosten sowie den Hauptbahnhof, die Innenstadt, Potsdam-
West sowie bedeutende Standorte des kulturellen und studentischen Lebens werktags ei-
ne Erschlielung im 60-Minuten-Takt vorzusehen.

Die Kombination aus den Teilstrecken mehrerer Tagesbuslinien, die stark abweichende Li-
nienfiihrung zu den bekannten Tramlinien des Tages und die komplett abweichende Linien-
bezeichnung erschweren die Orientierung im Nachtangebot.

Demzufolge sollte die Kommunikation der Nachtangebote intensiviert werden

Abbildung 30: Nachtbusliniennetz ab 2007
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Die Féhrverbindung Hermannswerder—Auf dem Kiewitt ist bei gleichbleibenden Rahmenbe-
dingungen Bestandteil des innerstadtischen OPNV. Es ist anzustreben, dass in den Monaten
Mai bis September ein Verkehrsangebot bis zum Einbruch der Dunkelheit abgesichert wird.

Das Land Brandenburg ist Aufgabentrager fir den Schienenpersonennahverkehr (S-Bahn
und Regionalverkehr).

Die S-Bahn verkehrt in der Normalverkehrszeit im 10-Minuten-Takt, in der Schwachlastzeit
im 20-Minuten-Takt sowie in den Nachten zu Samstag und zu Sonntag im 30-Minuten-Takt.
Diese Zugfolge ist als attraktives Angebot weiterhin zu halten, da die S-Bahn fir das Stadt-
teilzentrum Babelsberg von grof3er Bedeutung ist, weil der Regionalverkehr hier nicht halten
kann. Zur weiteren Steigerung der Attraktivitdt und der Betriebsqualitat ist der zweigleisige
Ausbau zwischen Potsdam-Hbf. und Berlin-Wannsee zu forcieren.

Der Regionalbahnverkehr mit seinem derzeitigen Angebot ist zu stabilisieren, wobei beson-
ders stark nachgefragte Relationen im Angebot zu beriicksichtigen sind.

Schwerpunkt bildet die Relation Golm - Hauptbahnhof - Griebnitzsee, deren Angebot im Ta-
gesverkehr Montag bis Freitag auf einen durchgéngigen 30-Minuten-Takt zu verdichten ist.
Zusatzlich soll der RE1 deutlich verdichtet werden, um der grof3en Nachfrage zu entspre-
chen. Dabei fordert die Stadt Potsdam Verkehrshalte des RE 1 in "Charlottenhof" und in
"Park Sanssouci” mindestens alle 30 Minuten.

Mit der Inbetriebnahme des GrofR3flughafens BBI steigt die Bedeutung und Notwendigkeit
einer attraktiven Anbindung. Die Stadt Potsdam setzt sich daher fiir eine Anbindung an den
neuen Grof3flughafen mit reduzierten Reisezeiten und mit einem geanderten Schwerpunkt
der ErschlieBung ein. Angestrebt wird eine stabile Bedienung der Stationen innerhalb der
Stadt Potsdam:

Abbildung 31: Regionalbahnhofe in Potsdam

Station wird bedient von

Potsdam Hbf RE1, RB20, RB21, RB22, S-Bahn
Charlottenhof RE1, RB20, RB21, RB22

Golm RB20, RB21

Griebnitzsee RB21, S-Bahn

Marquardt RB21

Medienstadt Babelsberg RE7, RB33

Park Sanssouci RE1, RB20, RB21

Pirschheide RB22

(Potsdam Rehbrlicke) RE7, RB33

Die Einflussnahme auf beide Verkehrstrager erfolgt tiber die Gremien der Verkehrsbund Ber-
lin/Brandenburg GmbH sowie direkt gegeniiber dem Ministerium fir Infrastruktur und Raum-
ordnung.

Der Bund besitzt eine im Grundgesetz verankerte Verantwortung fir den Schienenpersonen-
fernverkehr in Deutschland. Die Angebotsplanung liegt allein bei den im Fernverkehr tatigen
Unternehmen. Diese richten ihre Entscheidungen nach wirtschaftlichen Kriterien aus. Daher
ist der Einfluss der Kommunen auf das Fernverkehrsangebot sehr beschrankt.

Die Bedeutung Potsdams im Fernverkehr hat in den letzten Jahren standig abgenommen.
Hierfur verantwortlich ist vor allem die Schnellfahrstrecke Berlin — Hannover, die nodrdlich an
Potsdam vorbeifihrt.

Mit den Zigen des Regionalverkehrs kdénnen die wichtigen Fernverkehrsknoten Berlin Hbf
und Magdeburg Hbf im Taktverkehr erreicht werden. Durch die Verlagerung der Fernzughal-
te in Berlin vom Bahnhof Zoologischer Garten zum Hauptbahnhof hat sich auch fur Potsdam
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die Anbindung an den Fernverkehr in einigen Relationen verschlechtert. Der alternative
Fernbahnhof Berlin-Spandau ist aus Potsdam im SPNV nur mit Umsteigen zu erreichen.

Um eine Verbesserung der Anbindung Potsdams an den Fernverkehr zu erreichen und damit
der Funktion Potsdams als Landeshauptstadt nachzukommen, fordert die Stadt eine weitere
Taktverdichtung beim Regionalexpress RE1 und eine attraktive Verbindung nach Berlin-
Spandau. Es wird gefordert, das Angebot von Fernverkehrsverbindungen der Bahn zu erwei-
tern, um die Landeshauptstadt Potsdam angemessen in tberregionale Verbindungen einzu-
binden.

4.2. Qualitatsstandards

Die im Qualitatskatalog der VBB GmbH enthaltenen Empfehlungen sind Grundlage der An-
forderungen fur den Stadtverkehr der Landeshauptstadt Potsdam.

Konkretisiert werden diese mittels Qualitéatsvereinbarungen mit den Inhabern der Linienkon-
zessionen, die den Stadtverkehr zur Daseinsvorsorge erbringen.

In den Qualitatsvereinbarungen zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen ist die
Umsetzung wesentlicher Qualitditsmerkmale, die fir den Fahrgast besonders wichtig sind,
festzuschreiben.

Ein wesentlicher Baustein fur die Umsetzung dieser Anspriiche ist die Zertifizierung der Ver-
kehrsunternehmen nach DIN EN ISO 9001 und die kontinuierliche Verbesserung der verein-
barten Qualitatsparameter entsprechend der Kriterien der DIN EN 13816, in der die Leis-
tungsziele des Offentlichen Personenverkehrs und die Messung der Servicequalitat definiert
sind. Das betrifft u.a.:

Punktlichkeit und Anschlusssicherung,

Fahrgastinformation,

Kompetenz und Kundenorientierung des Fahrpersonals,

Sicherheit, Ordnung und Sauberkeit,

Fahrzeugstandards.

Damit gehen die in Potsdam tatigen Verkehrsunternehmen dber die im VBB-Qualitats-
katalog definierten Anforderungen hinaus.

Die von der Landeshauptstadt Potsdam geforderten Qualitdtsparameter werden in einem
Kennzahlensystem der Verkehrsunternehmen erfasst. Die Erflllung der Anforderungen wird
einmal pro Quartal in einem Qualitatsbericht nachgewiesen.

4.2.1 Umwelt

Es ist das Ziel der Landeshauptstadt Potsdam, den Anteil des Umweltverbundes im Verhalt-
nis zum MIV von 63 auf 67% zu steigern. Dabei sollte die Umsetzung den Anforderungen
eines Luftreinhalte- und Aktionsplanes nach § 47 BimSchG entsprechen. So sollten u.a. die
Maflnahmen des Verkehrsentwicklungsplanes der Landeshauptstadt Potsdam zur nachhalti-
gen Dampfung des Kfz-Verkehrs (MIV) beriicksichtigt werden. Ebenso sollten MaRBnhahmen
zur Verbesserung der Luftqualitat wie z.B. die Optimierung und Anpassung des Verkehrsan-
gebotes, die Weiterfilhrung der Anschlusssicherung einschlie3lich die Beschleunigung des
OPNV weitergefiihrt werden.

Zur Verbesserung der Luftqualitat werden weiterhin die Busflotte mit Rul3partikelfiltern nach-
geristet und die nicht nachristbaren Fahrzeuge durch Busse mit Euro-5-Norm oder mog-
lichst EEV (Enhanced Environmentally Friendly Vehicle)-Standard ersetzt.

An der Erfullung der Anforderungen des 2005 aktualisierten Potsdamer LA&rmminderungspla-
nes beteiligt sich der OPNV mit SanierungsmaRnahmen des Gleiskorpers, standiger Quali-
tatsuberwachung an den Radreifen und der Beschaffung neuer gerduscharmer Busse und
StraRenbahnen.

Alle im Stadtgebiet tatigen Verkehrsunternehmen haben ein Umweltmanagementsystem
eingefiihrt und streben eine Zertifizierung nach DIN ISO EN 14001 an.
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4.2.2 Anforderungen an den Fahrzeugpark

Der zum Einsatz kommende Fahrzeugpark soll

¢ mit allen technischen Komponenten ausgeristet sein, die eine volle Integration in das
Beschleunigungs- und Bevorrechtigungsprogramm des OPNV der Landeshauptstadt
Potsdam ermdglichen,

¢ mit den RBL-Komponenten einer optischen und akustischen Haltestelleninformation aus-
geristet sein,

e mit Fahrkartenautomaten ausgestattet sein, an denen alle VBB-Fahrausweise des Bar-
tarifes erworben werden kénnen.

10% des jeweiligen Fuhrparks sind mit automatischen Zahlsystemen auszustatten, die eine
kontinuierliche und statistisch gesicherte Fahrgastzdhlung ermdglichen. Die Daten sind dem
Aufgabentrager in der vorgegebenen Qualitat (Datenstruktur) zu Ubergeben.

Neben der Ausstattung der Fahrzeuge ist deren innere und aulRere Sauberkeit als ein we-
sentliches Qualitditsmerkmal zum gepflegten Gesamteindruck sicher zu stellen. Werbung
infan den Fahrzeugen soll auf Kunden nicht beléstigend wirken.

StralRenbahn

Der Anteil an NiederflurstralRenbahnen ist im Zeitraum des NVP weiter zu erhéhen, da der
gegenwartig mehrheitlich aus KT4D-Hochbodenfahrzeugen bestehende Wagenpark mobili-
tatseingeschrankten Personen kein zufriedenstellendes und zeitgemaRes Angebot bietet.
Daneben wachsen die Unterhaltsaufwendungen fur die KT4D-Fahrzeuge zunehmend.

Bus

Im stadtischen Busverkehr sind weiterhin 100% niederflurige und mit technischen Einstiegs-
hilfen fur Rollstuhlfahrer ausgeristete Fahrzeuge einzusetzen. Bei Neubeschaffung ist der
jeweilig neueste Stand der Technik zu bertcksichtigen.

4.2.3 Haltestellenausstattung

Die Haltestelle ist die Visitenkarte des OPNV. Der Leitfaden fiir Qualitatsstandards des VBB
legt in Kapitel 3.3 fest, welche Ausstattungsmerkmale Haltestellen verschiedener Verkehrs-
mittel aufweisen missen. Da die Ausstattungsliste sehr konkret ist, kann diese unverandert
fur Potsdam Ubernommen werden.

Haltestellen missen funktionstiichtig sein und verfligen je nach Klassifizierung tber Grund-
und Zusatzausstattungen. Sie werden klassifiziert nach

A Verknupfungshaltestelle (Fern- und Regionalverkehr)
B Umsteigehaltestelle (Stadtverkehr)
C Standardhaltestelle

¢ Einstiegshaltestelle

e Ausstiegshaltestelle

und sind entsprechend dieser Zuordnung mit Aufenthaltskomfort und Fahrgastinformation
auszustatten. Dazu zahlen gemalR Gleichstellungsgesetz:

Witterungsschutz mit Sitzplatzen entsprechend des Fahrgastaufkommens
barrierefreier Zugang

angemessene Bordhohe fur Niederflurfahrzeuge

Fahrplan- und Tarifinformationen, einschlie3lich dynamischer und akustischer Fahr-
gastinformation an bedeutenden Haltestellen
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e ausreichende Haltestellenbreite unter Berlicksichtigung der ortlichen Gegebenheiten

e Berlcksichtigung sicherheitsrelevanter Aspekte auf den Ulbrigen Verkehr (Wartefla-
chen, Verkehrsinseln, gesicherte Querungsanlagen)

e dem Sicherheitsempfinden der Fahrgaste entsprechende Ausstattung (Beleuchtung,
Transparenz)

o Gewabhrleistung von Sauberkeit und Sicherheit auch unter winterlichen Bedingungen.

Abbildung 32: Haltestelle Unter den Eichen Abbildung 33: Haltestelle Nauener Tor

Diese Standards sind im Rahmen des Finanzierungskonzeptes entsprechend anliegender
Prioritaten (vgl. Anlage 1) zu erreichen. Die Prioritatenliste ist jahrlich zu aktualisieren.

4.2.4 Punktlichkeit und Anschlusssicherung

Der Kunde erwartet, dass fahrplantreu gefahren wird: Abfahrts- und Ankunftszeiten sowie
Anschlussbeziehungen sind einzuhalten.

Im Verkehrsvertrag zwischen der Stadt Potsdam und der ViP ist eine regelmafige Meldung
der Pinktlichkeit an die Stadt vereinbart. Diese Regelung ist auf die Ubrigen im Stadtgebiet
verkehrenden Verkehrsunternehmen auszudehnen.

Ein Fahrzeug gilt als punktlich, wenn die Verspatung an einer Haltestelle max. 3 Minuten
betragt und nicht zu friih abgefahren wird.

Ziel der Plnktlichkeitserfassung ist die Verbesserung der Punktlichkeit fir den Fahrgast:
mindestens 85% aller Fahrten sollten ptnktlich sein.

Im Rahmen der Verhandlungen zur Fortschreibung des Verkehrsvertrages mit der ViP ist
eine engere Fassung der Punktlichkeitsgrenze anzustreben.

Die optimale Verknipfung der einzelnen Angebote gilt als ein wesentliches Qualitatskriteri-
um des OPNV. Anschliisse sind deshalb zeit- und relationsorientiert zu definieren und zu
priorisieren. Dabei sind das ubrige Verkehrsangebot, die Verkehrsnachfrage und die betrieb-
lichen Konsequenzen exakt zu beriicksichtigen.

Verknupfungen missen hierarchisch bewertet und gestaltet werden: Nicht jede Néherung
oder Kreuzung von Linien der Verkehrsmittel der einzelnen Verkehrsarten besitzt im Hinblick
auf das tatsachliche Fahrgastverhalten der Mehrheit der Nutzer die Wertigkeit, als Verknlp-
fungspunkt definiert zu werden.
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Bei der Priorisierung sind danach insbesondere folgende Aspekte einzubeziehen:

o die tatsachliche Inanspruchnahme und
o die Orientierung der Anschlusssicherung auf das hoherwertige bzw. Uberregionale Ver-
kehrsmittel.

Die Anschlusssicherung darf dabei nicht zum Nachteil der Reisezeit und einer grol3eren
Fahrgastgruppe (durchfahrende Fahrgaste) fuhren.

Ein Anschluss ist gewahrleistet, wenn der vorgesehene Ubergang moglich ist. Insgesamt
sind mindestens 85 % der vereinbarten Anschliisse zu sichern. Ubergangszeiten tiber zehn
Minuten sind zu vermeiden.

Die Mdoglichkeiten der Kopplung der RBL-Systeme verschiedener Unternehmen sind dabei
zur unternehmensubergreifenden Anschlusssicherung verstérkt zu nutzen.

Grundlage der Anschlusssicherung sind:

e abgestimmte Fahrplane,
e optimierte Umsteigewege und
¢ eindeutige Wegeleitsysteme.

Insofern entscheiden neben den linien- und fahrplanméaRigen Verknipfungen besonders
auch die ortlichen und/oder baulichen Bedingungen an den Verknipfungspunkten tber die
tatsachlich erreichte Nutzerqualitat. Dabei sind die Bedurfnisse der in ihrer Mobilitat einge-
schrankten Kunden, wie barrierefreie Zugange und langere Umsteigezeiten, zu bertcksich-
tigen.

Die geplanten ,vorgesehenen“ Anschliisse sollen innerhalb einer vorgeschriebenen Puffer-
zeit liegen. Pufferzeit ist definiert als Umsteigezeit (nach Fahrplan) minus der Gehzeit zwi-
schen den beiden Haltepunkten und ist in Abhangigkeit des Anschlussfahrzeugtaktes vorge-
geben.

Abbildung 34: Bewertung der Anschlussqualitat

Takt Anschluss- Pufferzeit [min] zum Anschlussfahrzeug

fahrzeug [min] bis 05 06 bis 10 ab 11

0-20 Anschluss kein Anschluss kein Anschluss
30/40 Anschluss Anschluss kein Anschluss
60 Anschluss Anschluss kein Anschluss
tber 60 Anschluss Anschluss kein Anschluss

Anschlusssicherungen sind in der Regel wirksam bei Linien, die nicht hdufiger als zweimal in
der Stunde verkehren. Der Einsatz einer Anschlusssicherung ist nach Einzelfallprifung zu
entscheiden.

Die Anschlusssicherung kann limitiert erfolgen oder garantiert.

Im Falle einer limitierten Anschlusssicherung wartet das Anschlussfahrzeug bis zu einer vor-
her definierten Zeit, sodass keine oder nur geringe Nachteile fur die durchfahrenden Fahr-
gaste durch die Verzégerung entstehen.

Eine garantierte Anschlusssicherung gewéhrleistet — unabhéangig vom Umfang einer mogli-
chen Verspatung des Zufiihrungsfahrzeugs — die weitere Beférderung mit der Linie. Der Ein-
satz von garantierten Anschlusssicherungen ist im Einzelfall zu prifen, da die Implementie-
rung der hdochsten Anschlussqualitat mit Folgekosten einhergeht.

Bei der Anschlusssicherung sind im bestehenden Netz folgende wesentliche Verknipfungs-
punkte zu bericksichtigen (vgl. Abbildung 35 und Abbildung 36, nachste Seite):
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Abbildung 35: Verknipfungspunkte
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4.2.5 Kundenservice und -information

In Verantwortung der Verkehrsunternehmen ist durch eine ansprechende Kundeninformation
das OPNV- und Tarif-Angebot den Kunden verstandlich, bequem und einfach gestaltet zu
vermitteln.

Dazu gehdren mindestens:

die zielgerichtete Information tiber das OPNV-Regelangebot,

die optische und/oder akustische Fahrgastinformation an den Haltestellen und in/an den
Fahrzeugen,

die rechtzeitige Information tber geplante Abweichungen und auRerplanmaRige Ande-
rungen des Regelangebots,

die unkomplizierte Mdglichkeit des Ticketerwerbs und

die Bearbeitung von Kundenanliegen.

Neben Kundenberatungszentren an den wichtigen Konzentrationspunkten des Fahrgastauf-
kommens sind verkehrsangepasste Informationen an allen Einstiegshaltestellen zu geben. In
den Kundenberatungszentren sind Informationen zu den tibrigen OPNV-Angeboten einzube-
ziehen.

Darlber hinaus sind die im Rahmen des VBB angebotenen Informationen Uber Internet ak-
tuell zu halten und den Fahrgasten zu Gbermitteln.

Informationen zum Regelangebot und zu geplanten Abweichungen vom Regelangebot sind
den Kunden rechtzeitig — nach Méglichkeit 7 Tage vor Inkrafttreten - und umfassend mittels
der traditionellen Printmedien (wie Fahrplanheft, Zeitung, Haltestellenaushang) und der neu-
en Medien (wie Internet, DFI-Anzeigen) bekannt zu geben.

Als Vermittler zwischen Verkehrsunternehmen und Fahrgédsten kommt dem Personal mit
direktem Kundenkontakt, insbesondere dem Fahrpersonal, eine wesentliche Bedeutung zu.
Folgende Anforderungen hat es zu erfiillen:

e fachliche Eignung,

kundenorientierte und besonnene Handlungsweise,

gepflegtes aulReres Erscheinungsbild,

flieRende Deutschkenntnisse und Kenntnisse fiir Auskinfte in Englisch,
verkehrsgeografische Kenntnisse des Stadtgebietes Potsdam sowie Vertrautheit mit dem
Fahrplanangebot, den Tarifbestimmungen und Beférderungsbedingungen.

Da der Tourismus in Potsdam im Vergleich zu anderen Stadten in Brandenburg eine sehr
bedeutende Rolle spielt, sollten auch Informationsmedien in Englisch und eventuell weiteren
Sprachen zur Verfiigung stehen. Weiterhin sind mehrsprachige Aushénge zumindest an den
touristisch herausragenden Haltestellen als sinnvoll zu erachten.

Durch die Verkehrsunternehmen ist fur Ausnahmesituationen, wie Betriebsstorungen, das
Stérungsmanagement kontinuierlich weiter zu entwickeln. Dabei sind bei Verspatungen und
Ausféllen des Regelangebotes - in Abhangigkeit von Verkehrszeit und alternativen Fahrt-
mdglichkeiten - Ersatzldsungen anzubieten. Die Fahrgaste sind in den Fahrzeugen und —
soweit technisch mdglich — an den Haltestellen umgehend Uber kundenrelevante Stérungen
und deren Ursache, die voraussichtliche Dauer der Stérung sowie Uber alternative Reise-
maoglichkeiten zu informieren.

Die Verkehrsunternehmen haben sich um die Sicherheit ihrer Kunden zu bemihen. Mittels

geeigneter Malnahmen ist dafir Sorge zu tragen, dass der Fahrgast grundsatzlich kein Ge-
fuhl der Hilflosigkeit und der Handlungsunféhigkeit hat.
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Vandalismus und Gewalt im OPNV werden als Probleme angesehen, die verstarkte Bemii-
hungen fordern. Da sich OPNV im 6ffentlichen Raum abspielt, sind nur gemeinsame MaR-
nahmen von Stadt und Verkehrsunternehmen sowie der Polizei zur Verbesserung der Si-
cherheit sinnvoll.

Zur ldentifikation des OPNV in der Stadt ist ein einheitliches Erscheinungsbild (corporate
design) zu pflegen. Darin einzubeziehen sind die Fahrzeuge, Haltestelleneinrichtungen und
die Fahrgastinformation.

5. Weiterentwicklung Tarif und Vertrieb
Tarif

In der Landeshauptstadt Potsdam gilt seit dem 1. April 1999 der gemeinsame Tarif der im
VBB zusammenwirkenden Verkehrsunternehmen (VBB-Tarif).

Dieser ist als verkehrstragerubergreifender Flachenzonentarif (Wabentarif) gestaltet. Er in-
tegriert den lokalen Potsdamer Tarif mit den Bereichen AB / BC und ABC.

Grundsatzliches Ziel der Tarifgestaltung und des Vertriebs ist es, dem Fahrgast den Zugang
zum OPNV so zu erleichtern, dass zunehmend mehr Kunden den o6ffentlichen Nahverkehr
nutzen und letztlich damit die Lebensqualitdt in der Landeshauptstadt positiv beeinflusst
wird.

Neben dem kundengerechtem Angebot ist der Preis ein wesentliches Kriterium zur Siche-
rung der Zuganglichkeit zum o6ffentlichen Nahverkehr. Divergierende Ziele sind im Rahmen
der Tarifpolitik zu berlcksichtigen.

Im offentlichen Interesse und dabei insbesondere aus sozialen Erwégungen, im Sinne der
Daseinsvorsorge und zur Erreichung der modal-split-Ziele sowie zur Entlastung des Stra-
Rennetzes sollen Hohe und Struktur der Tarifangebote die moglichst haufige Nutzung des
OPNV beférdern und alle Einwohner Zugang zum OPNV haben.

Aus wirtschaftlichen sowie aus haushaltspolitischen Gesichtspunkten missen andererseits
die Nutzer maRgeblich zur Finanzierung des Angebotes beitragen, weil allein von 6ffentli-
chen Mitteln ein dem offentlichen Interesse entsprechendes Angebot nicht finanziert werden
kann.

Die zukiinftige Weiterentwicklung des Tarifs ist so zu gestalten, dass ein madglichst hoher
spezifischer Ertrag pro Fahrgast bzw. Personenkilometer erlést wird (Tarifergiebigkeit). Das
soll moglichst nicht zu Fahrgastverlusten fuhren.

Folgende Vorgaben werden festgelegt, um die zum Teil widerstrebenden Interessen von
verschiedenen Nutzergruppen, den Verkehrsunternehmen sowie des Aufgabentrégers zum
Ausgleich zu bringen:

¢ Realisierung von angemessenen Fahrpreisen fir alle,

¢ Sicherstellung von ausreichenden Einnahmen und hoher Tarifergiebigkeit,

e Zuganglichkeit des offentlichen Nahverkehrs, Tarifgerechtigkeit, Verkehrsverlage-
rung und damit Entlastung des Straf3ennetzes, Einfachheit und Ubersichtlichkeit des
Tarifs

e Entwicklung eines passenden Tarifangebotes fiir alle relevante Nachfragekategorien
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Vertrieb

Die Vertriebsoberflache im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg wird in enger Abstimmung
mit den Unternehmen durch die VBB GmbH entwickelt.

Der Vertrieb soll gewahrleisten, dass sowohl die derzeitigen Kunden gehalten als auch neue
Kundengruppen gewonnen werden kénnen. Hierbei spielt die Gestaltung der ,Benutzerober-
flache" — also vorrangig Malinahmen der Kommunikation — aber auch die vertriebliche Kon-
zeption eine sehr grof3e Rolle.

Es ist ein Optimum in der Abwéagung von Kundenanforderungen, Daseinsvorsorge und Wirt-
schaftlichkeit zu erreichen.
Mit Blick auf die Daseinsvorsorge ist sicher zu stellen:

e Am Hauptbahnhof sowie im Stadtzentrum ist mindestens je eine personalbediente
Verkaufsstelle mit dem gesamten Tarifangebot sowie umfassenden Serviceangebot
vorzuhalten.

¢ In jedem Ortsteilzentrum soll es mindestens eine Verkaufsstelle geben, die als Agen-
tur der Verkehrsunternehmen fungiert und das umfassende Fahrkartensortiment an-
bietet.

e In den Fahrzeugen (Tram, Bus) sind mindestens alle Einzelfahrausweise und Tages-
karten der Tarifbereiche Potsdam und Berlin ABC mittels Automaten zu verkaufen.

¢ Die Landeshauptstadt Potsdam tragt gegentiber der DB AG daflr Sorge, dass grund-
satzlich an jedem Bahnsteigzugang, ein Fahrausweisautomat vorhanden ist. Gegen-
wartig fehlen diese an den Bahnhdofen Charlottenhof, Pirschheide und Marquardt.

Die Entwicklung neuer Vertriebs- und Ticketingformen (z.B. ,E-Ticketing®, beginnend mit

Handytickets) ist unter den Gesichtspunkten Wirtschaftlichkeit und Kundennutzen weiter zu
betreiben.
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6. Finanzierungskonzept
6.1 Investitionsbedarf

Abbildung 37: Investitionen bis 2011

Vorhaben Investitionen in TEuro

2007 2008 2009 2010 2011
Ausbau der StralRenbahnstrecke
an der L 40, Humboldtbriicke 2.000 2.400 500 800 500
Streckenumbau und Sanierung 1.950 780 1.000 1.000

Baufeldfreimachung Landtagsneubau
Optimierung der Stral3enbahntrasse -
Potsdamer Mitte 3.306 5.000 737

StraBenbahnstreckenerweiterung
Bornstedter Feld

Straenbahnstreckenerweiterung
Babelsberg-Stern (Medienstadttras-

se)

Neugestaltung Bahnhofsumfeld

Potsdam-Rehbriicke 50

Verkehrssystemmanagement 601 250 250 250 250
behindertengerechter Ausbau von

Haltestellen 250 200 200 200 200
Erneuerung Fahrleitung Babelsberg 840

Ausbau des Stromversorgungsnetzes

Um- und Neubau von Unterwerken 580 580 580 580 580
Fahrgastinformationsanlagen 367 300 300 300 300
StraBenbahnbeschaffung * 8.800 8.800 8.800 8.800
Busbeschaffung 2.720 1.020

Nachristung RuBpartikelfilter 200

Summe: | 10.914 20.500 | 12.147 11.930 11.630

Gesamt: 67.121

* Die Investition StraRenbahnbeschaffung steht unter Vorbehalt. Es ist beabsichtigt, zunachst 8 Fahrzeuge mit
einer Option fir weitere 11 Bahnen entsprechend den finanziellen Mdglichkeiten der Landeshauptstadt Potsdam
zu beschaffen.

6.2 Finanzierung der Leistungserbringung

Die Landeshauptstadt Potsdam bedient sich im Rahmen ihrer Daseinsvorsorgepflicht zur
Wahrnehmung der Aufgabentragerrolle fir den OPNV, der Inhaber der Konzessionen der
Stadtverkehrslinien sowie ausgewahlter in den Stadtverkehr integrierter Regionallinien.

Die Unternehmen finanzieren ihre Leistungen Uber
e Einnahmen aus dem Verkauf von Fahrausweisen,
o Gesetzlichen Ausgleichszahlungen fir den Ausbildungs- bzw. Schwerbehinderten-
verkehr,
e Sonstige eigene Ertrage sowie
e Zuschisse der Aufgabentréager.

Mit der Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH besteht ein flnfjahriger Verkehrsleistungs- und -
finanzierungsvertrag bis einschlief3lich 2009. Darin vereinbart ist eine Zuschussgewahrung in
etwa gleichbleibender Hohe. Die hierflr zu erbringende Betriebsleistung ist ebenfalls gleich-
bleibend. Die sich erhéhenden Aufwendungen fir Material sowie Tarifanpassungen sind
durch interne Einsparungen auszugleichen.
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Die Finanzierung von Leistungen anderer Verkehrsunternehmen, welche Leistungen auf
eigenen, konzessionierten Linien erbringen, wird gesondert verhandelt.

Im Rahmen der Haushaltskonsolidierung sind ab 2008, die Ausgaben im stadtischen Haus-
halt um jahrlich 10% zu senken.

6.3 Finanzierung der Investitionen 2007

Abbildung 38: Investitionen 2007

Investitions- Férderung
summe Foérderung nach

Vorhaben gesamt nach GVFG | 810 OPNVG | LHP ViP
Ausbau der StralRenbahnstrecke
an der L 40, Humboldtbriicke 2.000 1.265 0 735 0
Baufeldfreimachung Landtags-
neubau Optimierung der
StraBenbahntrasse -
Potsdamer Mitte 3.306 1.154 0| 2152 0
Neugestaltung Bahnhofsumfeld
Potsdam-Rehbriicke 50 0 50 0 0
Verkehrssystemmanagement 601 0 601 0 0
behindertengerechter Ausbau
von Haltestellen 250 0 250 0 0
Erneuerung Fahrleitung in
Babelsberg 840 0 0 0 840
Ausbau des
Stromversorgungsnetzes
Um- und Neubau
von Unterwerken 580 0 0 0 580
Fahrgastinformationsanlagen 367 0 367 0 0
Busbeschaffung 2.720 0 0 2.720
Nachristung RuBBpartikelfilter 200 0 200 0 0

Summe 10.914 2.419 1.468 | 2.887 | 4.140

Angaben in Tausend Euro
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Anlage 1:

Behindertengerechter Haltestellenausbau
in der Stadt Potsdam
Ubersicht Haltestellen - Prioritatenliste

Stand: 11.10.2007

Dok- . . Bemer-
Ifd. Nr. NI Bezeichnung Lage / Richtung Anz.| gepl. Bau kungen
HS-Programm 2007 nach Finanzierbarkeit
1 216 [HS Uetz Dorf Dorfstral3e 1 2007 |in Bau
2 |337|HS Schilthof An der Alten Zauche, 1| 2007 |inBau
Ri. Kisselstral3e
3 0g7 [Finkenweg / Ri. Kussel 2007 |in Bau
Brauhausberg
HS Thaerstral3e/ Potsdamer Str., i
4 018 Potsdamer Stral3e Ri. Zentrum 1 2007 fin Bau
HS Thaerstral3e/ Potsdamer Str., i
5 019 Potsdamer Stral3e Ri. Grube/ Marquardt 1 2007 |in Bau
Forststralle, Submission
6 51 |HS Im Bogen/Forststr. Ri. ZeppelinstraRe 1 2007 16.10.07
Forststrale, Submission
/ 52 [HS Im Bogen/Forststr. Ri. Bhf. Park Sanssouci 1 2007 16.10.07
Planung fir 2008
8 34 |HS Rathaus Friedrich-Ebert-Stral3e 2 Vorplanung
Varianten
9 35 |HS Rathaus Friedrich-Ebert-Strafle 2 Vorplanung
\Varianten
10 465 [HS Rath. Babelsberg |[Rudolf - Breitscheid - Stral3e 1 2008
11 305 |HS Hans-Albers-Str. Konrad-Wolf-Allee, Ri. Drewitz | 1 2008
12 306 |HS Hans-Albers-Str. Hans - Albers -Strale 1 2008
13 318 |Am Moosfenn Heinrich - Mann - Allee 1 2008 Verlangerung
der vorh. HS
14 69 |HS SchloR Sanssouci |Zur Historischen Mihle 1 2008
15 70 |HS Schlol® Sanssouci |Zur Historischen Miihle 1 2008
16 65 [HS Drachenhaus Maulbeerallee 1 2008
17 66 |HS Drachenhaus Maulbeerallee 1 2008
18 |355|HS Max-Born-Strage  |Caleistrafe, 1| 2008
Ri. Keplerplatz
19 174 |HS Mauerstralle Hegelallee 2008 Verlangerung
der vorh. HS
20 HS MauerstralRe Hegelallee 1 2008 |Neuanlage
21 360 |HS Bhf. Medienstadt Wetzlarer Stral3e 1 2008
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