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Der StraBenverkehr in Potsdam 1995 - 2000
Zusammenfassung von Ergebnissen

Diese Ausgabe stellt eine Fortsetzung und auch Erganzung zu dem im Heft 1/1995 erschie-
nenen Beitrag ,Der Stralenverkehr in Potsdam® dar.

1. Informationsgewinnung

Ziel der Verkehrsplanung in einer Stadt ist es, mittels Verkehrsanalysen ein Abbild des Ver-
kehrszustandes zu schaffen und darauf aufbauend die Entwicklung des Stadtverkehrs so zu
beeinflussen, dass die Belastung durch den Verkehr ohne Einschrankung der Mobilitat redu-
ziert und der Verkehr stadtvertraglich gestaltet wird. Datengrundlagen hierflir sind

1. amtliche Statistiken (Kfz-Bestand, Verkehrsunfalle)

2. Verkehrszahlungen (fliekender und ruhender Verkehr) und

3. Verkehrsbefragungen (System reprasentativer Verkehrsbefragungen, KONTIV)

Die daraus gewonnenen Daten sind wesentliches Grundgerust fir die Verkehrsanalyse und -
prognose im zur Zeit erarbeiteten Verkehrsentwicklungsplan.

1.1 Amtliche Statistik

Aus der amtlichen Statistik der Stadt Potsdam sind quartalsweise (Quartalsbericht) sowie
aus dem Jahresbericht die aktuellen Zahlen zum Kfz-Bestand und den Verkehrsunfallen
verfugbar.

Die Kfz-Bestandszahlen geben Auskunft Gber den Stand und die Entwicklung der Motorisie-
rung der Bevdlkerung.

1.2 Verkehrszahlungen

Die seit 1968 anhaltende regelmalige Erfassung des flielkenden Verkehrs an bedeutenden
Straldenquerschnitten und Kreuzungen ist Grundlage fir die mengenmalige Abbildung des
Verkehrszustandes.

Darlber hinaus wurden durch die Abteilung Verkehrsplanung des Stadtplanungsamtes Son-
dererhebungen zum Durchgangsverkehr, Ruhenden Verkehr, Rad- und FuRgangerverkehr
sowie zum &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) u.a. veranlafit.

1.3 Verkehrsbefragungen

In Zusammenarbeit mit der TU Dresden werden seit 1977 in regelmaRigen Abstanden Be-
fragungen zum Verkehrsverhalten der Potsdamer Bevdlkerung durchgefiihrt. Die aus der
Stichprobenbefragung gewonnenen Ergebnisse werden mit denen vergleichbarer Stadte, die
an der Erhebung teilnehmen, abgeglichen und spiegeln somit die Entwicklung des Ver-
kehrsverhaltens der Potsdamer wieder. Die vorlaufig letzte Befragung fand 1998 statt.
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2. Zusammenfassung wesentlicher Ergebnisse
2.1 Kfz-Bestand und Verkehrsunfalle

Da diese Ergebnisse Bestandteile der regelmaRigen Verdffentlichungen des Amtes fir Stati-
stik sind, wird hier nur auf zusammenfassende Zahlen und die Trenddarstellung zurlickge-
griffen:

Tabelle1 Entwicklung des Pkw- Bestandes 1992 -1999

Potsdam 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Anzahl

Einwohner 138618 139954 137322 135600 133563 130958 128113 127653

Pkw 52 962 61 536 63 608 62 679 61421 60 176 58 788 57 904

Pkw-Besatz 382 439 463 462 460 460 459 454

je 1000 Einw.

Quelle: Amt fir Statistik, Stadtforschung und Wahlen

Aus Tabelle 1 wird ersichtlich, dass nach starker Zunahme des Kfz-Bestandes anfangs der
90er Jahre der Hohepunkt 1994 erreicht wurde und sich danach ein leicht riicklaufiger Trend
abzeichnet. Betrachtet man diese Entwicklung im Zusammenhang mit der Einwohnerzahl
stellt man fest, dass die Pkw-Motorisierung (Pkw-Besatz) mit der Abnahme der Einwohner-
zahl trotzdem nahezu konstant geblieben ist.

Tabelle 2 Verkehrsunfalle 1991- 1999

Merkmal 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Anzahl

Strakenverkehrsun- "7 512 5191 5947 5733 5945 6073 6035 5684 5877

falle insgesamt

Verunglickte ins- 1552 676 698 700 678 736 771 643 738

gesamt
Getotete 76 15 15 8 12 12 4 6 5
Quelle: siehe Tabelle 1 T) Angaben beziehen sich auf Stadt-undLandkreis

Die Unfallzahlen in Tabelle 2 zeigen nach steigender Tendenz ab 1997 endlich wieder eine
rucklaufige Entwicklung an, die 1999 leider wieder endete (baustellenbedingt?...). Detaillierte
Auswertungen zu dieser Thematik finden sich in folgenden Veréffentlichungen des Amtes fir
Statistik:

Quartalsbericht IV/95, IV 98; Statistischer Informationsdienst 4/ 96, 3/97.

2.2 Verkehrsaufkommen
2.2.1 Kfz-Verkehr
2.2.1.1. Auf den Havelbriicken und der Nuthestrafle

Das Verkehrsaufkommen |aR3t sich am eindeutigsten mittels der in 1.2 erwahnten Verkehrs-
zahlungen erfassen. Wichtige ,Barometer des Verkehrs® sind die Havelbricken (Lange
Bricke , Humboldtbriicke, Glienicker Bricke), die Ausfallstralen (Nuthestrale, B1, B2,
B273 usw.) und die StralRen innerhalb des Stadtzentrums. Dabei kénnen die Kfz-
Belastungen im Tages- ,Wochen- und Jahresverlauf sowie in ihrer Entwicklung tber die Jah-
re hinweg dargestellt werden. Ausgewahlte Beispiele mdgen dies belegen:
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Abbildung 1

HUMBOLDTBRUCKE KFZ - Tages-Ganglinie 12.06.1997
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In Abbildung 1 wird erkennbar, dass der Flutverkehr vor allem in der Morgenspitze stark
ausgepragt ist. Das entspricht prinzipiell auch den Ubrigen Radialen (Zufahrtsstrallen wie
Nuthestral’e, ZeppelinstralRe, Leipziger Stralle, Potsdamer Strale u.a.). Nachmittags ist die
Tendenz durch die Uberlagerung von Einkaufs- und Freizeitverkehr nicht so extrem zu ver-
zeichnen.

Weiterhin wird das starke Anwachsen des Kfz-Aufkommens ab 6.%°° Uhr deutlich, das ,Tal*
zwischen 10.°°Uhr und 15.%° Uhr sowie das stetige Absinken nach 18.% Uhr unterhalb der
,1al“-Werte.

Abbildung 2
LANGE BRUCKE Wochenpegel Mai 1999
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Der Wochenpegel in Abbildung 2 verdeutlicht das nahezu identische Fahrzeugaufkommen
von Montag bis Donnerstag, die fallende Tendenz bereits am Freitag zum Wochenende hin
(!) sowie das um ca. Y4 geringere Aufkommen am Samstag und um ca. 1/3 reduziert am
Sonntag.

Da die Verkehrszahlungen bislang noch manuell durchgefiihrt werden, ist die Jahresgangli-
nie in Abbildung 3 (siehe folgende Seite) auf die Monate April bis Oktober beschrankt. Es
wird hier deutlich, dass (trotz der etwas verzerrten Darstellung) der Kfz-Verkehr in den Feri-
enmonaten um mehr als 10% absinkt, vor allem im August, dem brandenburgischen Feri-
enmonat.
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Abbildung 3

HUMBOLDTBRUCKE 1999 Kfz
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Wie sich der Kfz-Verkehr auf den Havelbriicken (Lange Briicke und Humboldtbriicke) insge-
samt entwickelt hat macht die Abbildung 4 deutlich:

Abbildung 4
Kfz - BELEGUNGSENTWICKLUNG HAVELBRUCKEN
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Bis zur Wende gab es eine durchschnittliche jahrliche Steigerungsrate von 3,5%, dann ab
1990 bis 1992 eine jahrliche Steigerung von ca. 15% die dann von 1993 bis 1996 stagnierte
(zahlreiche Baustellen im Briickenbereich). Seit 1997 wachst das Aufkommen wieder um
durchschnittlich 1,5%/Jahr.

Das sieht in anderen Stadtteilen ganz anders aus:

Starke Steigerungsraten im Bereich von neu gebauten Wohnvierteln (Altes Rad, Kirchsteig-
feld) und Einkaufszentren aber ricklaufige Tendenzen dort, wo ein Bevolkerungsriickgang
und Arbeitsstattenabbau stattfand (Schlaatz, Waldstadt, Industriegebiet Rehbrlicke).

Als eine der wichtigsten Verkehrsadern in der Stadt fungiert die NuthestralRe, deren Ver-
kehrsaufkommen an den Einspeisungspunkten regelmafig erfal’t wird. Interessant ist hier-
bei - und das verdeutlicht Abbildung 5, dass aulter im Bereich der Humboldtbriicke eine
stetige Zunahme des Kfz- Aufkommens registriert wird. Besonders deutlich zeigt sich dies
zwischen Neuendorfer StralRe und Konrad-Wolf-Allee nach dem im Oktober 1996 das Stern-
Center und 1999 ein Teil sowie Anfang 2000 die gesamte neue Autobahnanschlussstelle
der A115 / Nuthestral’e in Betrieb genommen wurde. Die Verlegung dieser Anschlussstelle
von der GroBbeerenstralle zur Nuthestrale hat in diesem Gebiet die Verkehrsstrome so
gravierend verandert, dass im dstlichen Abschnitt der Grol3beerenstar3e nur noch die Halfte
(12600 Kfz [2000] zu 25300 Kfz [1995]) des urspriinglichen Aufkommens anzutreffen ist.
Rund 12 000 Kfz von der A115 kommend (75% aus Berlin, 25% vom Berliner Ring) haben
Potsdam zum Ziel. Augenscheinlich wird auch, dass die Nuthestrale zwischen Neuendorfer
Stralde und Horstweg die hochste Verkehrsbelastung aufweist (rund 63 000 Kfz/Tag im Jahr
2000).

Abbildung 5
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Auf Grund der zahlreichen BaumafRnahmen an der B1 (Zeppelinstral3e) und der B 2 (Nedlit-
zer Stralle) und der damit verlagerten Verkehrsstrome sind Aussagen zur Entwicklung be-
zuglich dieser Ausfallstralen z.Z. nicht mdglich!

2.2.1.2 Am Stadtrand

Ein viel strapaziertes Thema in der Offentlichkeit stellt die Frage nach der GréRe des Durch-
gangsverkehrs dar. Dieser 1aBt sich einerseits mittels einer Befragung oder mit der
Erfassung von Kennzeichen erheben. Letztere wurde in Zusammenarbeit mit der Fachhoch-
schule Potsdam (FHP) im Sommer 1999 an 16 Ausfallstralen der Stadt durchgefuhrt. Als
Durchgangsverkehr werden alle Verkehrsstrome verstanden, die die Stadt in Ganze durch-
fahren, dass heif3t deren Quellen und Ziele auRerhalb der Stadt liegen. Aus Griinden des
Datenschutzes wurden nur Buchstaben und Ziffern ohne Ortskennung per Tonbandprotokoll
erfalt (Wahrscheinlichkeit identischer Zeichenkombinationen gering!). Die Auswertung der

6 Landeshauptstadt Potsdam, Beitrage zur Statistik und Stadtforschung V11/2001



Kennzeichenerfassung wurde ebenfalls durch die FHP vorgenommen. Mittels dieser konnten
auch die Verkehrsbeziehungen zwischen den einzelnen Erfassungsstellen ermittelt und dar-
gestellt werden (vgl. Anlage, Bild 1).

Als Ergebnis dieser Erhebung konnte bezliglich des an allen Zahlstellen einfahrenden Ver-
kehrs ein Durchgangsverkehrsanteil am Stadtrand von 17,7% festgestellt werden. Die Antei-
le an den einzelnen Zahlstellen schwanken sehr stark um diesen Mittelwert (vgl. Abbildung

6).

Abbildung 6
DURCHGANGSVERKEHR POTSDAM 1999 bei EINfahrt
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Da im Zuge dieser Erhebung der Binnenverkehr (das durch die Potsdamer innerhalb der
Stadt erzeugte Verkehrsaufkommen entspricht ca. 45%) nicht erfalt wurde , reduziert sich
der Durchgangsverkehrsanteil beziiglich des Gesamtverkehrs in der Stadt auf 6%.
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Abbildung 7

POTSDAM Herkunfts-Verteilung am Stadtrand Juni 1999
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Durch eine gleichzeitig vorgenommene eigene Erhebung, bei der lediglich nach vier Her-
kunftskategorien unterschieden wurde (Kennzeichen P, PM, B und ,andere®) kann als Er-
gebnis in Abbildung 7 dargestellt werden, woher die erfal’ten Fahrzeuge stammen. Erklar-
lich ist dabei ,dass die Berliner an der Glienicker Bricke, Kfz mit ,anderen“ Kennzeichen an
der B273 (Marquardter Chaussee: ,HVL®) und Trebbiner Stralle (,TF), das ,PM*
Kennzeichen an der B1 (Zeppelinstralle), der B2 (Michendorfer Chaussee) und A.-
Scheunert-Allee (Rehbriicke!) dominieren. Der starke Potsdamer Anteil an der Grol3beeren-
strae und Nuthestralle deutet auf die vorherrschende Pendelbeziehung nach Berlin hin. Die
Tagesganglinien am Stadtrand (vgl. Abbildung 8) machen den anderen Arbeitszeit-
rhythmus der (,West“-)Berliner deutlich: Deren ,Fruh“-Spitzenstunde beginnt erst 8.30 Uhr

(sonst 6.30 Uhr!).
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Abbildung 8

Tagesganglinie am Stadtrand
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Am Stadtrand insgesamt betragt der Anteil Potsdamer (,P“) rund 30%, der Landkreise 53%
(,PM“=27%) und der Berliner 15%.

Mit dieser kurzgefalten Darstellung der Erhebungsergebnisse wird nur ein Teil des umfang-
reich vorhandenen Datenmaterials wiedergegeben.

2.2.1.3. An Knotenpunkten

Fir die wichtigsten StralRenkreuzungen der Stadt koénnen Aussagen zur Kfz-
Belastungsentwicklung Uber die vergangenen Jahre (vgl. Abbildung 9, Beispiel Leipziger
Dreieck, ndchste Seite) sowie zu Abbiegestrémen getroffen werden (vgl. Strombelastungs-
plan in der Anlage, Bild 2). Die Ergebnisse werden in einem Kfz-Belastungsplan fir das
Potsdamer StralRennetz zusammengefallt, aus dem die durchschnittliche Tagesbelastung
der wichtigsten Stralenziige abgelesen werden kann (vgl. hierzu Anlage, Bild 3).
Informationen hierzu koénnen in der Abteilung Verkehrsplanung des Stadtplanungsamtes
eingeholt werden. Daruber hinaus werden Erhebungen zu speziellen Themenkomplexen
durchgeftihrt.
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Abbildung 9
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2.2.1.4. Spezielle Erfassungen
2.2.1.4.1. Modal-split-Erfassung

Far die Verkehrsplanung sehr bedeutend ist die Aussage zum sogenannten MODAL-SPLIT
(das heifdt: wieviel Burger benutzen welche Verkehrsmittel fir bestimmte Zwecke, z.B. zur
Arbeit, zum Einkauf usw.), um verkehrspolitische Entscheidungen vorbereiten zu helfen.
Generell wird dabei nach den Anteilen der Nutzer &ffentlicher Verkehrsmittel (OPNV), des
motorisierten Individualverkehrs (MIV), des Fahrradverkehrs sowie auch nach zu Ful} zu-
ruckgelegten Wegen unterschieden. Normalerweise werden diese Daten aus Befragungen
gewonnen (zum Beispiel SrV, KONTIV), kénnen aber auch an Querschnitten ausgesuchter
Verkehrsachsen direkt erfalt werden.

So wurde im Mai 1999 eine “Total“erhebung an der Langen Brlicke (lUiber 6 Stunden) vorge-
nommen: neben FulRgangern, Radfahrern, Kraftfahrzeugen wurde auch die Anzahl der In-
sassen in StralRenbahnen, Bussen und PKW ermittelt, die nachfolgend dargestellte Ergeb-
nisse brachten (vgl. Abbildungen 10,11, 12 auf der néchste Seite):
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Abbildung 10
Abbildung 11
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Der in Abbildung 10 erkennbar ungewdhnlich hohe Anteil (37%) der mit Bus und Tram fah-
renden Personen resultiert aus der Tatsache, dass sich auf der Lange Bricke die Linien des
OPNV konzentrieren. Auf der Humboldtbriicke wére solch hoher Anteil nicht erreichbar (nur
2 Tramlinien, keine Buslinie!). Auf Grund dessen ist dieser Modal-split nicht reprasentativ fur
das gesamte Stadtgebiet!

Bemerkenswert in Abbildung 11 ist der sehr hohe Anteil von PKW, die nur mit einer Person
besetzt sind (in 6 Stunden=74%), wobei dieser Anteil frih noch héher (80%) und nachmit-
tags bei 68% liegt. Den héheren Besetzungsgrad am Nachmittag (Einkaufs- und Freizeitver-
kehr) veranschaulicht sehr plastisch die Tagesganglinie in Abbildung 12.

Abbildung 12
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Abbildung 13
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Da bereits 1992 nach Eréffnung der S-Bahnstrecke nach Potsdam eine gleichartige Erhe-
bung vorgenommen wurde, kdnnen beide miteinander verglichen werden. Der aus Abbil-
dung 13 ablesbare Trend, dass die Anteile Radfahrer und MIV-Nutzer zuungunsten der
OPNV-Nutzer zugenommen haben, bestéatigt die Ergebnisse anderer Erhebungen (vgl. SrV-
Befragung, Punkt 2.3.3. mit Abbildung 29 sowie BVG-Zahlungen).

2.2.1.4.2. Bahnubergange

Das dichte Streckennetz der DBAG in und um Potsdam bietet eine hervorragende Erschlie-
Rung , hat aber im Bereich der Wetzlarer Bahn (Strecke Berlin - Belzig) den Nachteil, dass 3
wichtige radiale Verkehrsachsen der Stadt (GroRRbeerenstralRe, Heinrich-Mann-Allee, Drewit-
zer Strale) niveaugleich (sprich: Bahnibergang!) gekreuzt werden. Dies fuhrt vor allem im
Berufsverkehr zu erheblichen Rickstauerscheinungen, wobei dort verkehrende Buslinien
besonders betroffen sind. Zahlungen wurden vornehmlich am Bahnibergang GroRRbeeren-
straBe (Bahnhof Medienstadt) und Heinrich-Mann-Allee (Bahnhof Potsdam-Rehbriicke)
durchgefiuhrt. Am Bahnhof Medienstadt wurde besonderes Augenmerk auf die Schranken-
schlieRzeiten gelegt. Abbildung 14
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Wie in Abbildung 14 (vorhergehende Seite) erkennbar, ist im Schnitt der Bahniibergang zu
einem Drittel ( 20 min) einer Stunde gesperrt, was im Einzelfall sogar zu 30 min Sperrzeit/
Stunde gefuhrt hat! Vor allem Fahrten in Richtung Berlin verursachen die extrem langen
Sperrzeiten ( 4-6 min je Zugfahrt). In Richtung Rehbrlicke wird der Bahnlbergang ,nur® fir 2
- 3 min gesperrt. In der Vergangenheit fuhrte dies zu Staulangen, die morgens stadteinwarts
bis zur Neuendorfer Stralte ( 550m) anhielten und nachmittags stadtauswarts bis Uber die
Kleine Stralte ( 900 m) zurtick reichten. Dadurch bedingt wurden bereits 1993 die Busspuren
beidseitig angelegt. Die Verlegung der Autobahnanschlussstelle Babelsberg von der Grol3-
beerenstralte zur Nuthestra’e im Jahr 1999/2000 hat jedoch das Kfz-Aufkommen auf die
Halfte (1) sinken lassen (belegbar duch Erhebungen an der Steinstr.).

Am Bahniibergang Bf. Potsdam-Rehbriicke wurden im Zuge einer umfangreichen Erhebung
im Marz 1999 Sperrzeiten, Kfz-Aufkommen mit Staulangen u.a. erfasst. Abbildung 15
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Die Sperrzeiten (Sperranteil = 29% / 6h) ahneln denen an der GroRRbeerenstralle - sind aber
um ca. 4% geringer. Durchschnittlich lag die Staulange etwas tUber 200 m (=33 PKW), die
ensprechend des Kfz-Aufkommens und des Flutverkehrs auf der einen oder anderen Seite
350 m (=58 PKW) erreichten (vgl. Abbildung15).

In Zusammenarbeit mit dem Landesumweltamt wurden an ausgewahlten Querschnitten im
Stadtgebiet (Konfliktpunkte beziglich Larm und Schadstoffbelastung) zeitweilig automati-
sche Zahlstellen eingerichtet, die das Verkehrsaufkommen ganztagig tber 1 Woche ermittel-
ten. Die Ergebnisse bestatigen die Wochenganglinie an der Lange Brucke (vgl. Abbildung2
auf Seite 3) sowie die angewendeten Umrechnungsfaktoren zur Ermittlung der Kfz-
Tagesbelastung auf dem Stralennetz (Umrechnungsfaktor ~ 2,4 von gezahlten 6-Stunden-
Werten).

Mit dem Aufbau des Verkehrssystemmanagement zur BUGA werden weitere automatische
Erfassungsstellen fir den Kfz-Verkehr fest installiert, die es erlauben, eine hohen Aktuali-
tatsgrad in der Datenerfassung zu erreichen. Dieses Datenmaterial kann dann kurzfristig
und zielgerichtet fir verkehrsorganisatorische Mallnahmen herangezogen werden - wobei
die Anderungen der Verkehrsfiihrung Uber ein Informationssystem (Infotafeln, Verkehrsfunk
u.a.) den Fahrzeugflhrer direkt erreichen.
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2.2.1.5. Erhebungen zum Ruhenden Verkehr (Parkplatze u.a.)

Nicht nur der in den vorangegangenen Punkten analysierte fliellende Verkehr muss erfasst
werden, sondern genauso wichtig sind Aussagen zum eigentlichen Hauptproblem: ,Wo las-
se ich mein Fahrzeug stehen?“ Die vorhandenen Flachenressourcen der Stadt lassen es
nicht zu, unbeschrankt Stellplatze an jedem Ort der Stadt einzurichten. Zumal, wie bei eini-
gen Erhebungen festgestellt werden konnte, vorhandene Stellplatzanlagen (zum Beispiel
Tiefgaragen) nicht ausreichend ausgelastet sind. Auf Grund dessen wurden 1998 an ausge-
suchten Stellplatzanlagen (Parkhauser, P+R-Anlagen, GroRparkplatze) Zahlungen zur Aus-
lastung Uber 6 Stunden durchgeflhrt.

Abbildung 16
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In Auswertung der Ergebnisse (Abbildung 16) ist sehr bemerkenswert, dass vor allem zwei
Parkhduser aullerst gering ausgelastet waren (max. 20% am Weberpark, max. 34% am
Markt-Center). Deutlich wird am Stern-Center auch die offensichtliche Diskrepanz zwischen
den Parkebenen und den angrenzenden ebenerdigen Stellplatzanlagen (P1-P3, Gerlach-
stral’e): Auf den Parkdecks eine maximale Auslastung von nur 62%, daneben ebenerdig
jedoch Uber 100% (bedingt durch rechtswidriges Parken). Das deutet auf Bequemlichkeit
oder ,Angst“ vor den Parkdecks hin. Erganzt werden muss , dass bei dieser Erfassung be-
wuldt keine Schwerpunkttage ( ,ALDI-Tag“ oder Freitag) ausgesucht wurden, denn daflr
sind diese Parkierungsanlagen nicht dimensioniert worden. An einigen Parkbauten wurde
ebenfalls die Herkunft der Fahrzeuge erhoben, die in Abbildung 17 zusammengefasst dar-
gestellt wurde. Nicht verwunderlich ist dabei der Uberwiegende Anteil Potsdamer PKW (47-
70%)! Der uUberdurchschnittliche Anteil (10%) an Berlinern auf dem Kurzzeitparkplatz am
Bahnhof Potsdam Stadt (heute Hauptbahnhof) ist doch Uberraschend. Dort, sowie auf dem
P+R-Parkplatz haben die Fahrzeuge aus dem Landkreis Potsdam-Mittelmark (PM) ihren
hdchsten Anteil und der Potsdamer liegt sogar unter 50%. Dieser Fakt deutet auf die hohe
Anziehungskraft des jetzigen Hauptbahnhofs fir das Potsdamer Umland hin. Auch in den
~Einkaufstempeln“ (Stern-Center, Markt-Center, Wilhelmgalerie) sind die Ubrigen Landkreise
(andere = HVL, TF) stark vertreten (17-24%).
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Abbildung 17
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2.2.2. Erhebungen bei Tram und Bus

Mit relativ geringem Aufwand wurden in den vergangenen Jahren an ausgewahlten Halte-
stellen Zahlungen im Frihberufsverkehr durchgefihrt. Um dabei der héheren Nachfrage in
der kalten Jahreszeit Rechnung zu tragen (,umgestiegene“ Radfahrer und Autofahrer) muf3-
ten diese Zahlungen auch im Winter durchgefiihrt werden! Dabei wurde vor allem der am
starksten frequentierte Streckenabschnitt in der Heinrich-Mann-Allee an der Waldstralte be-
trachtet. Auch auf der Lange Briicke (am Hauptbahnhof) wurden im Frihjahr umfangreiche
Erhebungen (Uber 6 Stunden) durchgefiihrt, die teilweise den Regionalbusverkehr ein-
schlossen. Ebenso fanden nach Einfihrung des ,Taktes 2000 Stichprobenzahlungen an
bereits friher erfalten Vergleichshaltestellen statt.

2.2.2.1 Haltestelle WaldstraRBe

Interessant ist immer wieder festzustellen, das seit 1993 das Verhaltnis von Fahrgasten aus
der Waldstadt (40%) und denen vom Schlaatz, Stern, Drewitz (60%) konstant geblieben ist,
obwohl das Wohngebiet Kirchsteigfeld hinzugekommen ist. Die Abnahme der Wohnbevdlke-
rung in allen sudoéstlichen Platten-Neubaugebieten widerspiegelt sich in der fallenden Fahr-
gastzahl seit 1996 (vgl. Abbildung 18, auf der néchste Seite).
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Abbildung 18
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Somit kann das derzeitige - dem 0.g. Verhaltnis nicht entsprechende - Fahrtenangebot (12
Tram/Stunde vom Kirchsteigfeld, 9 Tram/Stunde von Bahnhof Rehbricke) fur die Waldstad-
ter als ausgesprochen glnstig angesehen werden. Dieser Umstand spiegelt sich in der
durchschnittlichen Auslastung der Bahnen wieder:Der Besetzungsgrad betragt von der M.-
Juchacz-StralRe her durchschnittlich 70% und vom Bahnhof Rehbriicke nur 62% (inklusive
der Stehplatze!). Nicht Uberraschend fir einen Verkehrsplaner ist der Vergleich der Zahlun-
gen von 1999 und der nach Einfihrung von ,Takt 2000“ hinsichtlich der Fahrgastverteilung
auf die einzelnen Linien: Abbildung 19 macht deutlich, dal® sich 1999 die Linie 92 und 98
das Fahrgastaufkommen teilten - also nahezu gleichmaRig ausgelastet warten. Im Septem-
ber 2000 jedoch die ,X-Bahnen® auf der 98 zu 84% ausgelastet waren - die 96 in gleicher
Relation aber nur zu 55%!

Abbildung 19
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Auch wird ersichtlich, dass die langeren Linienflihrungen (InnenstadterschlieBung) héhere
Anziehungskraft auf die Fahrgaste austiben (weniger Umsteigen!). Beispiele sind die Linie
93 und die nur zum Platz der Einheit fahrende 93 (1999).

Die Strecke vom Kirchsteigfeld kommend wurde 1999 an einigen Zwischenhaltestellen um-
fangreicher erfaldt. Die Abbildung 20 (siehe néchste Seite) zeigt deutlich das unterschiedli-
che Fahrgastaufkommen zwischen Kirchsteigfeld (Priesterweg) und Drewitz (Hans-Albers-
Stralde), dass in Drewitz fast doppelt so hoch ist. Am J.-Kepler-Platz fallt durch die geringen
Besetzungsunterschiede die fast identische Ein- und Aussteigerzahl auf (ca. 25%), die ei-
nerseits aus dem Schileranteil und andererseits den Umsteigern zu den Buslinien resultiert.
Ebenso wird die Haltestelle WaldstralRe als Umsteigepunkt zur (bzw. von) Waldstadt deutlich
erkennbar (ca.10% der Fahrgaste).
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Abbildung 20
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2.2.2.2. Haltestelle Hauptbahnhof bzw. Babelsberger StraBe/Bhf Potsdam-Stadt
Die jeweils Uber einen Zeitraum von 6 Stunden durchgefiihrten Zahlungen 1992 und 1999
zeigen im Vergleich (Abbildung 21) einerseits ein insgesamt um rund 18% niedrigeres
Fahrgastaufkommen noch 1999, andererseits einen enormen Anstieg der Einsteiger und -
etwas geringflgiger - der Aussteiger. Unlbertroffen ist jedoch die hohe Ein- und Aussteiger-
zahl nach Inbetriebnahme des neuen Hauptbahnhof-Vorplatzes im Jahr 2000! Darin zeigt
sich eindeutig die hohe Attraktivitdt und Akzeptanz dieses neuen zentralen Verknupfungs-
punktes von Eisenbahn, Tram und Bus. In der morgendlichen Frihspitzenstunde ist gegen-
Uber 1999 die Zahl der Einsteiger um fast das 2,5-fache gestiegen, nachmittags sogar um
das 3-fache! Erfreulich bleibt festzustellen, dass die Fahrgastzahlen in 2000 ungefahr den
Wert von 1992 erreichen, wobei schon deutlich wird, dass die Zahl der Fahrgaste in Rich-
tung Stadtzentrum (durchfahrende Fahrgaste) stark abgenommen hat, die Anziehungskraft
des Hauptbahnhofes diesen Verlust jedoch wieder ausgeglichen hat.

Abbildung 21
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Abbildung 22
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2.2.2.3.Nauener Tor

Gemeinsam mit der Tram wurde am Nauener Tor auch der Regionalbusverkehr erfasst.
Hier wird morgens stadteinwarts deutlich, dass sich Tram und Regionalbusse das Fahr-
gastaufkommen im Verhaltnis 50 : 50 teilen (!), in der Gegenrichtung die Tram aber rund
80% des Aufkommens beférdert. Nachmittags dreht sich dieses Verhaltnis fast um:
stadteinwarts rund 80 % und stadtauswarts 65 % mit der Tram. Von den beiden Tramlinien
92 und 95 nutzen mehr als 60 % der Fahrgaste die Linie 92.

In den jeweiligen Lastrichtungen (morgens: einwérts, nachmittags: auswaérts) fahren mit der
Linie 638/639 mehr als 50 % der Regionalbusfahrgaste. Im Vergleich mit der Friihspitzen-
Erhebung im Marz 1999 (Tram nur bis Kapellenberg) erkennt man, dass sich das stadtein-
wartige Fahrgastaufkommen morgens mehr als verdoppelt hat, wenn man die jahreszeitli-
chen Unterschiede berlcksichtigt. Da seit Einfuhrung von "Takt 2000" keine Stadtbuslinie
diese Strecke befahrt, haben Tram und Regionalbus mehr Fahrgaste zu beférdern. In stadt-
auswartiger Richtung hat scheinbar nicht die gleiche Verlagerung von Stadtbus - Fahrgasten
auf die anderen Verkehrsmittel stattgefunden (vgl. Tabelle ).

Nauener Tor

FSP Fahrgaste einwarts Fahrgéste auswirts

Zeit | Verkm. ein aus vorH | nachH | ein aus | vorH [nach H

3/99 | Summe 34 67 577 544 17 252 878 643
Tram 14 10 143 147 8 228 481 261
Stadtbus 20 1 156 165 2 24 293 271
R-Bus 0 46 278 232 7 0 104 111

9/00 | Summe 16 120 925 821 10 219 654 445
Tram 15 35 466 446 4 197 527 334
R-Bus 1 85 459 375 6 22 127 111

FSP = Frihspitzenstunde

2.2.2.4. HolzmarktstraBe

Die Zahlung an dieser Haltestelle verdeutlicht das Schwergewicht des Fahrgast-
aufkommens auf den Babelsberger Tram-Linien 94 / 95: 80 % der einwartsfahrenden Fahr-
gaste benutzen diese Linien (wie auch im Vergleich zu 1999).

Auffallend ist jedoch, dass die Berliner Vorstadt mehr Ziel- als Quellgebiet darstellt, da in
stadtauswartiger Richtung morgens die 3-fache Anzahl Personen beférdert wird und in die-
ser Relation 46 % der Fahrgaste die Linie X93 benutzen (54 % die Linien 94 und 95). Wei-
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terhin ist bemerkenswert, dass nach erfolgter Rekonstruktion der Medizinischen Fachschule
in der Berliner Str. die stadtauswartige Tram-Besetzung um fast 75 % gegenuber 1999 an-
gewachsen ist. Die morgendlichen Verteilungen kehren sich am Nachmittag um:
stadteinwarts fahren 44 % mit der X 93 aber stadtauswarts sogar nur 15 % (d. h., nur 16%-
ige Auslastung der Bahnen!).

Die Fahrgastverteilung auf dem Babelsberger Streckenast zeigt - wie auch bereits am Naue-
ner Tor - eine geringere Belastung der Linie 95 (transportiert nur 40 % der Fahrgaste, ver-
gleiche folgende Tabelle).

HolzmarktstraBe

FSP Fahrgédste einwarts Fahrgéaste auswarts

Zeit |Linie ein | aus vor H nachH | ein aus | vorH nach H
3/99 93 13| 221129 20 % 120 4 36 2321200 33%
94 18| 86|508 80 % 440 37 47 4201410 67 %

Summe 31| 108|637 560 41 83 652|610
9/00 x93 13 211120 20% 112 34 47 359(346 46 %
94 8| 63(282 60% 227 24 40 240|224 55%
95 11 421192 40 % 161 12 22 1921182 45%
94+95 19| 105474 80 % 388 36 62 432406 54 %

Summe 32| 126|594 500 701 109 791|752

FSP = Frihspitzenstunde

2.2.2.5. Bf. Griebnitzsee

Den Bf. Griebnitzsee erreichen morgens 82 % der Fahrgaste mit der Linie 696 (mit 2/3 des
Fahrtenangebotes). Bevorzugte -aber nur gering frequentierte - Durchfahrrelation ist mor-
gens vom Bus 696 zum 694. Die Einsatzwagen auf der Linie 696 beférdern auch ca. 50 %
des gesamten Linienaufkommens. Nicht erwartet wurde, dass das Fahrgastaufkommen zum
Bahnhof nachmittags hoher ist und der Durchfahreranteil fast doppelt so grof ist (27 zu 15).
Fir die Linie 694 gilt ahnliches wie bei der StralRenbahn zur und von der Glienicker Briicke:
sie fahrt durch ein Gebiet, das mehr Ziel- als Quellverkehr hervorbringt. Nachmittags sieht
die Verteilung der Fahrgaste vom Bahnhof so aus, dass 88 % (!) die Linie 696 nutzen. Zur
Linie 694 muss allerdings angemerkt werden, dass die Zahlung noch in den Semesterferien
stattgefunden hat und somit von einer "Studentenlinie" nicht gesprochen werden kann (vgl.
Tabelle).

Bf. Griebnitzsee

FSP vor [H] aus (Durchfahrer) ein nach [H]
694 26 18% 20 (9) 24 33 32%
696 61 52 >< (6) 28 34
696E 59 59 (0) 35 35

146 131 (15) 87 102

NSP
694 38 21% 21 (8) 7 16 12%
696 65 57 >< (17) 38 55
696E 75 73 (2) 51 53

178 151 (27) 96 123

FSP = Frihspitzenstunde;
NSP = Nachmittagsspitzenstunde ; Pfeil bedeutet Linienwechsel

2.2.3. Radverkehr

Die Erfassung der Radfahrer stellt prinzipiell kein Problem dar. Jedoch wird das Zahlperso-
nal stark strapaziert, da auf Grund verschiedenster Ursachen (zum Beispiel Radwegsituati-
on, Fahrbahnzustand, Verkehrsregeln, Wegebeziehungen u.a.m.) variantenreiche Fahrmdég-
lichkeiten vom radfahrenden Volk kreiert werden. Dadurch bedingt sowie infolge der Witte-
rungsabhangigkeit sind Erhebungen des Radverkehrs untereinander schwer vergleichbar
und Entwicklungen lediglich an den Pegelzahistellen, wie den Havelbriicken erkennbar. Auf
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jeden Fall lassen sich durch die Zahlungen stark frequentierte Fahrradrelationen quantitativ
belegen.

Abbildung 23
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Aus den regelmaRigen Erhebungen an der Pegelzdhlstelle Lange Briicke (vgl. Abbildung
23) ist seit 1996 trotz unterschiedlichster Bedingungen (Witterung, Bauzustande) - eine rund
9%-ige Zunahme von Radfahrern pro Jahr festzustellen. Dieser Querschnitt ist logischerwei-
se auch der in der Stadt am starksten von Radfahrern frequentierte Stralenabschnitt (in
2000 rund 6700 Radfahrer durchschnittlich pro Tag!). dagegen passieren die Humboldtbrik-
ke nur rund 2200 Radfahrer pro Werktag. Die in etwa gleiche Anzahl Radfahrer konnte in
der GrolRbeerenstralle, Heinrich-Mann-Allee und Friedrich-Ebert-Stralle (zwischen
Charlottenstralle und Nauener Tor) registriert werden. Starke Radfahrerstrome bewegen
sich auch in der Zeppelinstrale (in Hohe Breite Stralke 2700 Radfahrer/Tag) sowie in der
Breiten StralRe (zwischen Dortustrale und Lange Bricke rund 3900 Radfahrer/Tag).Diese
Sachverhalte verdeutlicht auch die Karte zur Darstellung des Radfahrer-Aufkommens (vgl.
Anlage, Bild 4).

2.2.4 FuBganger-Aufkommen

Resultierend aus verschiedensten Anforderungen heraus (Sicherheit fur Fuliganger, Einrich-
tung von FulRgénger‘ampeln® u.a.) wurden in den vergangenen 5 Jahren verstarkt Erhebun-
gen zum Fulganger-Aufkommen an ausgewahlten Querungsstellen im stadtischen Stra-
Rennetz durchgefliihrt. Nebenbei erfahrt man dabei auch interessante Details zur Akzeptanz
von FuBgangerlichtsignalanlagen (zum Beispiel ,Rotlichtstinder®). Auf Grund der innerstadti-
schen Bedeutung und Brisanz fanden die meisten Erhebungen am Knotenpunkt Fr.-Ebert-
Str. /Charlottenstrale statt. Die Erhebungen machen zahlenmaRig deutlich, dass auf der
Seite der Wilhelmgalerie ca. doppelt soviel Fultdganger die Charlottenstralle queren als auf
der Seite des Hauses der Handwerkskammer sowie im Sommer mehr FuRganger unterwegs
sind (vgl. Abbildung 24 auf der ndchsten Seite).
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Abbildung 24

F.-Ebert-Str./Charlottenstr. FuBganger-Querungen
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Auch einmalig durchgefuhrte Erhebungen férdern interessante Ergebnisse zu Tage:

So wurden im Mai 1999 die ,Holzbrickenpendler® (= Fahrgaste) zum Hauptbahnhof (vor
dessen Fertigstellung) gezahlt. Wenn die dabei festgestellten rund 7000 Fuldiganger und 700
Radfahrer (= 10% in 6 Stunden) Uber den Tag hochgerechnet werden, passierten taglich ca.
20.000 Fufiganger und rund 1.500 Radfahrer den Potsdamer Hauptbahnhof (vgl. Abbildung
25).

Abbildung 25

FuBganger uber Holzbricke *)

FuBga I'h
ubganger *) =provisor. Verbindung zw. Langer Briicke und Bahnhof

1600

\ B vom Bahnhof Ezum Bahnhof\

1400

1200 — — ]

1000

800

600

400

200

0

06:00 06:15 06:30 06:45 07:00 07:15 07:30 08:00 08:30 15:00 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00 17:30

Weiterhin ergab 1997 eine Erhebung in _der K.-Wolf-Allee (in Hohe des Havel-Nuthe-
Centers) , dass von den in 6 Stunden gezahlten 1284 FulRggangern fast 40% (=480 Fuldg.)
die FuBRganger‘Ampel“ (=FuA) nicht zur Querung der Strale nutzten! Nur 2% gingen Uber
die neugebaute Verkehrsinsel (vgl. Abbildung 26).
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Abbildung 26
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Auch die ,Rotslinder” unter den Fuligangern wurden erfal3t:

12% (= 95) von 784 in 6 Stunden die ,Ampel“ nutzende FuRgangern liefen bei Rot Uber die
K.-Wolf-Allee. Diese Beispiele lielken sich beliebig fortsetzen. Sie zeigen jedoch die Vielfalt
der Erhebungsmaoglichkeiten.

2.3 Befragungsergebnisse zum Verkehrsverhalten

Zur Betrachtung der Entwicklung wichtiger Mobilitatskennziffern der Bevoélkerung wurde in
den Monaten April bis Juni 1998 die 6. Verkehrsbefragung (SrV = System reprasentativer
Verkehrserhebungen) in zufallig ausgewahlten Potsdamer Haushalten (Zufallsstichprobe)
durchgefiihrt. Die kontinuierliche Anwendung des SrV in den Jahren 1977, 1982, 1987,
1991, 1994 und 1998 fihrte zu einer aussagekraftigen Zeitreihe, die eine unentbehrliche
Voraussetzung flr tragfahige verkehrsplanerische Entscheidungen - wie zum Beispiel im
Verkehrsentwicklungsplan - darstellt. Zu den wichtigsten Kennziffern zahlen:

e Mobilitat,

o Motorisierung,

o Verkehrsmittelwahl sowie

¢ Quelle-Ziel-Beziehungen und Wegezwecke.

Die Ergebnisse bzw. die Entwicklung werden nachfolgend kurz dargestellt:

2.3.1 Mobilitat
Abbildung 27 Entwicklung der Mobiltat in
Ausdruck fiir die Mobili- Potsdam 1977 - 1998 (nach srv)
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Abbildung 27): 1977 1982 1987 1991 1994 1998
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2.3.2 Motorisierung

Die private Motorisierung der Bevdlkerung wird mit der Motorisierungskennziffer verdeutlicht,
die 1998 einen Wert von 382 privat-PKW/1000 EW erreichte. Diese Motorisierung ist

Motorisierungs-Entwicklung in
Potsdam 1977 - 1998 (nach srv)
349
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g 250 222
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50 1 33 e 16 15 7
0 : : :
1977 1982 1987 1991 1994 1998
Abbildung 28

2.3.3 Verkehrsmittelwahl
Mit der Grenzoffnung hat sich der Anteil des MIV (PKW-Fahrer, Mitfahrer, Moped, Krad)
nochmals gravierend erhéht (vgl. Abbildung 29), wobei aber auch deutlich wird, dass seit
1991 dieser Anteil nahezu konstant geblieben ist (rund 40%).
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Abbildung 29

Entgegengesetzt verlief die Entwicklung beim OPNV-Anteil ( Tram-, Bus- bzw. Bahnfahrga-

ste):

Von rund 33%-Anteil vor der Einigung Deutschlands ist dessen Anteil bis auf 15% gesunken
- konnte aber seinen Anteil stabilisieren.
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Bemerkenswert ist vor allem, dass fast die Halfte (46%) aller Wege der Potsdamer Bevolke-
rung an einem mittleren Werktag zu Full (30%) oder mit dem Fahrrad (16%) durchgefuhrt
werden. Dabei wurden Fullwege unter 5 Minuten sogar noch vernachlassigt.

Der kontinuierliche Anstieg des Radverkehrs sowohl im Hinblick auf seinen Umfang als auch
seinen Anteil am gesamten Personenverkehr ist beeindruckend! Dieser Trend dlrfte einer-
seits mit gewandelten Einstellungen und Gewohnheiten (Wandel zur Dienstleistungs- und
Forschungsstadt, Schulsystem) zusammenhangen - andererseits mit Problemen bei den
anderen Verkehrsmitteln (Fahrpreise, Stau). Diese aus den Befragungen im Frihjahr ermit-
telten Werte schwanken natirlich im Laufe des Jahres. So ist im Winter in der Regel der
Anteil der Radfahrer geringer und ein hoéherer Anteil der Potsdamer Bevolkerung nutzt in
den Wintermonaten Tram und Bus. (,Umstieg“ vom Rad und PKW zum OPNV).

2.3.4 Quelle - Zielbeziehungen

Aufbauend auf die Verkehrsbefragungen und anteiliger Hochrechnungen (beziglich Ein-
wohnerverteilung, Altersstruktur) lassen sich die Verkehrsbeziehungen je Verkehrsmittel und
insgesamt in der Stadt zwischen den Stadtteilen, wie im Verkehrsentwicklungsplan prakti-
ziert darstellen (vgl. Bild 5 im Anhang mit Beispiel PNV). In dem dargestellten Beispiel kristalli-
sieren sich neben einer Vielzahl von Direktverbindungen einige wenige Hauptachsen der
Verkehrsstrome heraus, die sich vor allem aber auf das Stadtzentrum orientieren. Beziglich
des Aufkommens einzelner Stadtteile spiegelt sich auch hier die Einwohner- und Beschéftig-
tenverteilung mit einem deutlich héheren Verkehrsaufkommen im Sidosten und Osten der
Stadt wieder.

2.3.5 Wegezwecke

In der Analyse der Wegezwecke (zur Arbeit, nach Hause, zum Einkauf, Freizeit, Schule /.
Ausbildung u.a.) sind die verkehrlichen Auswirkungen des gesellschaftlichen Wandels nach
1990 deutlich erkennbar - besonders dann, wenn Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr mit-
einander verglichen werden. Abbildung 30 zeigt deutlich den starken Rickgang des Anteils
der Wege zur Arbeit und dessen Stabilisierung zum Ende der neunziger Jahre sowie die
entgegengesetzte Ent-

Entwicklung der Wege-Anteile in POTSDAM wicklung bei den We-
nach SrV gen zum Einkauf und
16,0 fur Freizeit-zwecke.
12.0 Die wesentlich erwei-
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g " T19 8,2 ’ neuer Einkaufszentren
< 60 == zUr Arbeit (Stern-Center, Bau-
4,0 =0=zum Einkauf markte, Kaufland u.a.)
20 einen deutlichen An-
stieg dieses Verkehrs-
0.0 ‘ ‘ ‘ anteils gebracht.
1982 1987 1991 1994 1998
Abbildung 30
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2.3.6 Sonstige Ergebnisse
Neben diesen Kennziffern liefern die Befragungen des SrV weitere interessante Aussagen
zur PKW-Nutzung:

a) Nutzung der PKW pro Tag =71%

b) PKW-Fahrten = 3 Fahrten pro Tag

c) & Entfernung pro PKW-Fahrt =14,2 km

d) & Besetzungsgrad pro PKW-Fahrt = 1,2 Personen/PKW

e) Garagenanteil pro PKW =30%

f) Garagennutzung =78%

g) < Fahrleistung der PKW = 15.400 km /Jahr (vgl. Abbildung 31)
Abbildung 31
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zum OPNV:
h) durchschnittliche Haltestellenentfernung =~ 5 min
i) Beurteilung der Erreichbarkeit der Haltestellen = 73% gunstig,
= 23 % normal,
= 4% ungulnstig erreichbar

Ebenso sind nachfolgende Ergebnisse der Befragung erwahnenswert:

83% der Manner, aber nur 56 % der Frauen sind im Besitz eines Fuhrerscheines. Bemer-
kenswert ist dabei jedoch, dass 72% der Fihrerschein-Inhaberinnen diesen in den letzten 25
Jahren erworben haben; jedoch nur 54% der Manner. Daraus wird ersichtlich, dass die Frau-
en diesbezlglich aufholen.

In der Zusammenfassung aller am Tage durchgefihrten Wege wurde eine Tagesgangslinie
Uber die zeitliche Verteilung der Wege an einem durchschnittlich mittleren Werktag ermittelt
( Anhang, Bild 6). Diese zeigt deutlich die Spitzenstunden auf ( frth 7.00 - 8.00 Uhr und
nachmittags 15.30 -16.30 Uhr), die gemeinsam fast 20% des Tagesverkehrs abbilden. (friih
8,5% und nachmittags 9,6% aller Wege am Tag).
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im Anhang:

Bild 1 Durchgangsverkehr in Potsdam am Stadtrand (Zielspinne)

Bild 2 KFZ-Stromplan vom ,Leipziger Dreieck®

Bild 3 KFZ-Tagesbelastung auf dem Potsdamer Straltennetz

Bild 4 Radfahrer-Aufkommen (in 6Std.) auf dem Potsdamer Stralennetz
Bild 5 OPNV-Verkehrsbeziehungen zwischen den Stadtteilen

Bild 6 Tagesganglinien der Verkehrsarten (nach srv)

Allgemeine Begriffe und Abkiirzungen:

OPNV = Offentlicher Personennahverkehr (Eisenbahn, SraRenbahn, Bus, Fahre)
MIV = Motorisierter Individualverkehr (PKW, PKW-Mitfahrer, Krad, Moped)
NMV = Nichtmotorisierter Individualverkehr (Radfahrer, FuRganger)

Modal-split = Verkehrsverteilung auf die einzelnen Verkehrsarten

Binnenverkehr= Beginn und Ende des Weges liegen innerhalb der Stadt
Quellverkehr = Beginn des Weges in der Stadt , das Ende aul3erhalb
Zielverkehr = Das Ende des Weges liegt in der Stadt, der Beginn aul3erhalb
Durchgangsv. = Beginn und Ende des Weges liegen aulRerhalb der Stadt

SrVv = ,System reprasentativer Verkehrsbefragungen*
FSP = Fruhspitzenstunde
NSP = Nachmittagsspitzenstunde
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