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Innenstadtverkehrskonzept -:;—— Land eshauptstadt

Potsddam

fur die Landeshauptstadt Potsdam

1 Anlass, Zielstellung und Betrachtungsraum

Die zunehmende Attraktivitdit der Potsdamer Innenstadt sowie die positive
Einwohnerentwicklung bewirken einen Anstieg des Zielverkehrs in das Potsda-
mer Stadtzentrum. Die immer noch starke Dominanz des Kfz-Verkehrs fuhrt
dabei zu Konflikten mit den anderen Verkehrsarten bzw. der fir die Innenstadt
wichtigen Aufenthaltsqualitat fir Wohnen, Einkauf und Freizeitgestaltung. Die
Konflikte bestehen nicht nur im Sinne der Verkehrssicherheit sondern auch bei
der Flacheninanspruchnahme, beim Larm und bei der Luftverschmutzung.

Den gestalterischen Rahmen fiir den Verkehr und die Stra3enraume bieten die
Sanierungsziele fur die Potsdamer Innenstadt. Auf deren Grundlage wurde das
».Rahmenkonzept Strallengestaltung und Verkehr" fiir die Potsdamer Innenstadt
erarbeitet und 1995 von der Stadtverordnetenversammlung beschlossen. Mit
diesem Rahmenkonzept wurden bereits wichtige Weichen gestellt. Ein Grof3teil
der darin enthaltenen Maflinahmen ist inzwischen umgesetzt, wodurch die
Aufenthaltsqualitat der Innenstadt erheblich im Sinne vorgenannter Konfliktver-
meidung verbessert wurde.

Aus diesem Grund besteht die Aufgabe, im Rahmen des neu zu erarbeitenden
Verkehrskonzeptes fir die Innenstadt die Erreichung der verkehrlichen Zielstel-
lungen zu prifen und weitere erforderliche MaBhahmen darzustellen. Im Vorfeld
wurde ein dreistufiges 6ffentliches Werkstattverfahren zur Herausarbeitung von
Zielen, Themen und Maflinahmen fir den Innenstadtverkehr durchgefiihrt. Die
Ergebnisse dieser Werkstatten sind bei der Konzepterstellung beriicksichtigt
worden. Neben vielen Einzelthemen ist als ein wichtiges Ziel die Reduzierung
des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt genannt worden.

Einen wesentlichen Beitrag leistet dabei neben der Reduzierung des Kfz-
Durchgangs- und Schleichverkehrs auch die Reduzierung des Kfz-Zielverkehrs.
Dieses kann nur erreicht werden, wenn neben einer flachendeckenden Park-
raumbewirtschaftung gleichzeitig die Angebote fur den Ful3-, Rad- und offentli-
chen Personennahverkehr an Attraktivitdét gewinnen. Dazu gehért insbesondere
auch ein barrierefreier Zugang zu den Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Nahver-
kehrs und zur Innenstadt allgemein. Erganzend sind an den wichtigen Zufahrts-
stral3en nach Potsdam P+R/B+R-Angebote erforderlich.

Der Betrachtungsraum fir das Innenstadtverkehrskonzept wird umgrenzt von
der Hegelallee und der Kurfirstenstrale im Norden, der Behlertstrale im
Osten, der Berliner StraBe und dem Verlauf der Havel im Siden sowie der
Zeppelinstral3e, der Allee nach Sanssouci, dem Luisenplatz und der Schopen-
hauerstral3e im Westen (siehe Abbildung 1).

Einen besonderen Schwerpunkt innerhalb des Betrachtungsraumes bildet dabei
der sogenannte zentrale Versorgungsbereich Innenstadt (Einkaufsinnenstadt)
der in etwa der 2. Barocken Stadterweiterung entspricht. Dieser ist von Uber-
wiegender Einzelhandels- und Gastronomienutzung in den Erdgeschossen und
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von einer Wohnnutzung in den oberen Etagen gepragt. Die Einkaufsinnenstadt
ist im Rahmen des Einzelhandelskonzeptes fir die Landeshauptstadt Potsdam
definiert worden.

Abbildung 1: Betrachtungsraum (heute und 1848)

12
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2 Ausgangssituation

2.1 Strukturdaten

Im gesamten Betrachtungsraum leben rund 11.300 Einwohner, davon ca. 3.500
in der Einkaufsinnenstadt. Die Einwohnerdichte (Einwohner pro Hektar) liegt in
den ndrdlichen und westlichen Arealen des Betrachtungsraumes deutlich Gber
den Bereichen im Suden und Osten. Kaum bewohnt sind die Gebiete um das
Klinikum ,Ernst von Bergmann“ und den Landesverwaltungsstandort stidlich der
Breiten Stral3e.

Auch bei der Verteilung der Beschéftigten im Betrachtungsraum zeigen sich
gebietsbezogene Differenzen. Wahrend der Norden und der Osten des Be-
trachtungsraumes mehrheitlich hohe Beschaftigtendichten aufweist, verfligen
die Areale im Westen und Siden — mit Ausnahme des Verwaltungsstandortes
stdlich der Breiten StrafRe — liber eine geringe Beschaftigtendichte. Insgesamt
arbeiten im Betrachtungsraum rund 11.000 Personen.

Die Summe aus Bewohnern und Beschéftigten zeigt fur die Einkaufsinnenstadt
und die stdéstlich daran angrenzenden Bereiche sehr hohe Nutzungsdichten.
Die Einkaufsinnenstadt hat zudem eine ausgewogene Mischung aus Einwoh-
nern und Beschéftigten (siehe Karte 1)™.

Karte 1: Bevdlkerungs- und Beschaftigtendichte

! alle Karten des Textteils sind groRformatiger im Kartenanhang enthalten
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Die Prognose weist fur die Innenstadt einen Anstieg der Bevolkerungszahlen
von ca. 8 % bis 2030 aus, d.h., es werden dann ca. 12.200 Einwohner in der
Innenstadt leben.

2.2 FlieRender Kfz-Verkehr

ErschlieBungssystem

Die ErschlieBung der Innenstadt erfolgt von einem auf3eren und einem inneren
-Ring" (siehe Karte 2, griine Stralen). Der dul3ere Ring besteht aus den
HauptverkehrsstralRen: ZeppelinstraBe, Schopenhauerstralle, Hegelallee,
Kurfurstenstral3e, Behlertstralle/Hans-Thoma-Stral3e, Nuthestral3e, Friedrich-
List-StraBe, Lange Bricke und Breite Straf3e. Er bildet die Verknipfung der
Bundes- bzw. LandesstralBen B 1, B 2, B 273 und L 40.

Der innere Ring ist im noérdlichen und westlichen Abschnitt mit dem &uf3eren
Ring identisch. Er bildet aber im siiddstlichen Abschnitt mit der Berliner Stral3e,
Am Kanal, YorckstraRe und Dortustrale eine die Innenstadt durchquerende
Parallelverbindung zur Friedrich-List-Stral3e.

Karte 2: ErschlieBungssystem flir den Kfz-Verkehr (Bestand)

Die kleinteilige ErschlieBung erfolgt im Wesentlichen Uber folgende Sammel-
stral3en: sudliche Schopenhauerstrale, mittlere Dortustral3e, Charlottenstralie,
Platz der Einheit (Ostfahrbahn) sowie siidliche HebbelstraRle.

Im Zusammenhang mit den verénderten Stral3enkategorien entsprechend der
.Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung” (RIN) der Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen und der durch verkehrsorganisatorische Mal3-

14
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nahmen eingetretenen Anderungen von Verkehrsfunktionen einzelner Stralen
ist die StraRBenkategorie SammelstralBe im Rahmen des Konzeptes neu zu
bewerten (siehe Kapitel 5.1, Karte 13).

Verkehrsorganisation

Fur zahlreiche StralRen besteht eine Einbahnstralenregelung. Unechte Ein-
bahnstraBen (Verbot der Einfahrt auf einer Seite, jedoch 2-Richtungsverkehr
innerhalb des StraRenabschnittes) sind die Benkertstral3e, die Siefertstral’e und
die Nordwestseite des Luisenplatzes. Die Einbahnstraf3en in der Mittelstral3e,
Backerstralle, Wilhelm-Staab-StraRe, &stliche Brandenburger Strae und
Ostliche Gutenbergstral3e sind in Gegenrichtung fiir den Radverkehr freigege-
ben. In der dstlichen Gutenbergstrale (Berliner Strale bis Hans-Thoma-
Stral3e) auf einem separaten Radweg.

Tabelle 1: bestehende Verkehrsbeschrankungen (siehe auch Karte 3)
Stral3e Abschnitt Beschilderung Zusat;
(Befreiungen)
Brandenburaer Schopenhau- Lieferverkehr 19-
Str 9 erstr. — F.- FuRgéngerzone 11 Uhr, Radver-
' Ebert-Str. kehr 20-10 Uhr frei
Schopenhauerstr. | Luisenplatz — gesperrt flr Linienbusse und

(Busschleuse)

Charlottenstr.

Fahrzeuge aller
Art

Taxen frei

Brandenbur- . :
Schopenhauerstr. ger Str. — gesperrt fir Kz Ta?q und Anlieger
(Nebenfahrbahn) frei

Charlottenstr.

Mittelstr. — N Linienverkehr frei
F.-Ebert-Str. Nauener Tor | 98SPerrtfur Kz Lieferverkehr frei

gesperrt fur

F.-Ebert-Str. Durchfahrt Fahrzeuge aller Linienverkehr frei

Nauener Tor Art

Platz d. - .
F.-Ebert-Str. Einheit gesperrt fir Kfz Linienverkehr, Taxi

Richtung Nord

frei

Linienbusse, Taxi

Charlottenstr. vor Klinikum gesperrt fir Kfz und Rettungsfahr-
zeuge frei
Einfahrverbot fur - .
Charlottenstr. Z};]Elgg;ﬁ]tr. ~ | Kfz aus Richtung ][_rZ]i|enbusse, Taxi
F.-Ebert-Str.
vor Palais .
Humboldtstr. Barberini gesperrt fur Kfz -

15
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Karte 3: Verkehrsorganisation (Bestand)

Geschwindigkeit

Auf den Hauptverkehrs- und Sammelstral3en gelten in der Regel 50 km/h als
zulassige Hochstgeschwindigkeit. Ausnahmen sind die Dortustral3e (teilweise),
YorkstraBe, Hans-Thoma-StraRe, BehlertstraBe mit 30 km/h sowie die
KurfurstenstraBe zwischen Friedrich-Ebert-Stralle und Hebbelstrale und die
HebbelstraBe zwischen GutenbergstraBe und MittelstraRe mit einer zeitlich
beschrankten 30 km/h-Regelung aufgrund der angrenzenden Schulstandorte.

Karte 4: Geschwindigkeitsregelungen (Bestand)
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Auf den ErschlieBungsstraBen kommen sehr verschiedene Regelungen zum
Einsatz, dazu gehdren Verkehrsberuhigte Bereiche mit Schrittgeschwindigkeit,
Strecken mit 30 km/h-Regelung (teilweise zeitlich beschrankt), Tempo-30-
Zonen aber auch StralRen mit 50 km/h. Eine Ubersicht bietet die Karte 4.

Verkehrsbelastungen

Die HauptverkehrsstralBen tragen die wesentlichen Kfz-Verkehrslasten inner-
halb des Betrachtungsraumes. Die hdéchsten téaglichen Verkehrsstarken treten
mit 46.500 bis 52.500 Kfz/24h auf der Breiten Stral3e und der Langen Bricke
auf. 17.550 bis 24.200 Kfz/24h verkehren auf den innenstadtumgebenden
Strallen Zeppelinstrale, Schopenhauerstrale, Hegelallee, Kurfiirstenstralie,
Hans-Thoma-StraBe und BehlertstraRe. Die die Innenstadt durchquerende
Relation Uber die Dortustrale, YorkstralBe, Am Kanal und Berliner Stral3e
nutzen taglich rund 14.650 bis 19.800 Kfz. Deutlich geringer sind die Verkehrs-
starken im Zuge der Sammelstrallen mit durchschnittlich 3.000 bis
8.300 Kfz/24h.

Karte 5: Kfz-Verkehrsstarken und Durchgangsverkehrsanteile (Bestand)
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Fur die weitere Bearbeitung des Innenstadtverkehrskonzeptes sind neben den
Verkehrsstarken auch Aussagen zum Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr? in
der Innenstadt von Interesse. Hierzu wurde eine Kordonerhebung durchgefiihrt,
d.h. es wurden an allen Ein- und Ausfahrmdglichkeiten vom &uf3eren Ring in
den Betrachtungsraum die ein- und ausfahrenden Fahrzeuge erhoben.

Durch die anschlieBende Auswertung der Erhebungsdaten ist es mdglich, die
Anteile an Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr fir den Betrachtungsraum
Potsdamer Innenstadt darzustellen.

Zwei Drittel des gesamten Zielverkehrs verlaufen tiber die Berliner Stral3e im
Osten sowie die Schopenhauerstral3e, Dortustral3e und eingeschrankt auch die
Schlof3strasse im Siiden (siehe Tabelle 2 und Karte 6). Der direkte Zugang zur
Einkaufsinnenstadt tber die Einfahrten Hermann-Elflein-Stral3e, Dortustral3e
und die HebbelstraRe wird von rund 30 % des Zielverkehrs genutzt. Die nord-
Ostlich gelegenen Einfahrten Leiblstral3e und Gutenbergstralie sind mit 2,8 %
des Zielverkehrs fur Zielfahrten in die Innenstadt von nur geringer Bedeutung.
Auch der Hauptanteil des innerstadtischen Quellverkehrs nutzt die 8stliche
Ausfahrt Uber die Berliner Stralle sowie die sudlichen Ausfahrten tber die
Schlof3stralle, DortustraBe und Schopenhauerstralle. Der Anteil liegt bei
insgesamt rund 60 % des gesamten Quellverkehrs. Die Ausfahrbereiche
Nordwest mit der Hermann-Elflein-StraBe und Dortustralle, Nord mit der
Benkertstrale und Hebbelstralle und Nordost mit der LeiblstraBe und Guten-
bergstral3e haben mit 12 bis 14 % des Quellverkehrs jeweils annahernd gleiche

Anteile.

Durchgangsverkehr (DV): Ist der Verkehr, der eine definierte Verkehrsrelation,
bestehend aus zwei Erhebungspunkten nutzt. Dabei unterscheidet man den gebro-
chenen und den reinen DV. Der reine DV durchfahrt die Strecke innerhalb eines
definierten Zeitintervalls ohne Fahrtunterbrechung, wogegen der gebrochene DV
langere Zeit bendtigt, d.h. er hat innerhalb der Strecke eine oder mehrere Fahrun-
terbrechungen vorgenommen.

Zielverkehr: Ist der Verkehr, der an einem Erhebungspunkt in das Untersuchungs-
gebiet einféahrt und nicht dem Durchgangsverkehr zuzuordnen ist. Dieser Verkehr
endet innerhalb des Untersuchungsgebietes.

Quellverkehr: Ist der Verkehr, der einen Erhebungspunkt zur Ausfahrt aus dem
Untersuchungsgebiet nutzt und nicht dem Durchgangsverkehr zuzuordnen ist. Die-
ser Verkehr beginnt innerhalb des Untersuchungsgebietes.

18
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Tabelle 2: Anteile des Ziel- und Quellverkehrs fiir ausgewahlte Ein- und
Ausfahrbereiche in die bzw. aus der Innenstadt

Anteil am Anteil am

Erhebungsstandorte Zielverkehr Quellverkehr
Nordwest 1 Hermann-Elflein-Stral3e 18,7 % 14,1 %

2 Dortustralie
Nord 3 Benkertstralle 12,0 % 12,6 %

4 Hebbelstralle
Nordost 5 LeiblstralRe 2,8% 12,2 %

6 Gutenbergstralle
Ost 7 Berliner Stralle 28,6 % 229 %
Sud 8 SchloBstrale, 37,9 % 38,2 %

9 DortustraRe

10 Schopenhauerstralle

Summe 100,0 % 100,0 %
Karte 6: Quell- und Zielverkehr des Kfz-Verkehrs (Bestand)

Im Durchgangsverkehr der Innenstadt entfallt mit 35 % der starkste Anteil auf
die Relation Ost (Berliner Stral3e) — Sud (Schopenhauerstrale, Dortustral3e).
Ebenfalls hoch sind die Anteile mit rund 18 % auf der Relation Nord (Benkert-
stral3e, HebbelstralRe) — Sud (SchloRstralRe, Dortustral’e, Schopenhauerstralle)
sowie mit rund 10 % auf der Relation Nord (Benkertstral3e, Hebbelstral3e) — Ost
(Berliner Stral3e).

Wesentlich von Bedeutung fur die zukinftige MalRBhahmenplanung ist jedoch
eine Betrachtung, die fur jede einzelne Verkehrsrelation den Anteil des jeweili-
gen Durchgangsverkehrs in das Verhéltnis zum Gesamtverkehr auf der ent-
sprechenden Verkehrsrelation setzt. Im Bezug zum erhobenen gesamten
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Durchgangsverkehr auf der jeweiligen Verbindung ist der reine Durchgangsver-
kehr (ohne Halt) auf folgenden Relationen die dominierende Grél3e:

e Nord (HebbelstralRe) — Stid (Schlof3stral3e, Dortustralle, Schopenhau-
erstral3e)
Die Verbindung Uber die HebbelstraRe und Charlottenstral3e ist eine
kurze und in der Regel schnelle Alternative zum Innenstadtring. Fast
75 % der auf dieser Beziehung verlaufenden Fahrten sind dem reinen
Durchgangsverkehr zuzuordnen.

e Ost (Berliner StraRe) — Sid (DortustralRe, Schopenhauerstrafie)
Die Verbindung zwischen Berliner Stra3e (Ost) und Dortustral3e sowie
Schopenhauerstral3e (Sud) wurde von rund 65 % der auf dieser Ver-
bindung verkehrenden Autofahrer ohne Aufenthalt in der Innenstadt
genutzt. Diese Relation ist wesentlicher Teil des inneren Ringes.

e Nord (HebbelstralRe) — Ost (Berliner Straf3e)
Rund 60 % der direkt zwischen HebbelstralRe und Berliner Stral3e ver-
laufenden Fahrten sind dem Durchgangsverkehr zuzuordnen. Hier ist
zu vermuten, dass in Verkehrsspitzenzeiten diese Verbindung als Um-
gehung der in der Regel Uberlasteten KurfurstenstraRe, Hans-Thoma-
Stral3e und BehlertstraBe genutzt wird.

e Nordwest (Hermann-Elflein-StraRe/Dortustral3e) - Ost (Leiblstra-

Re/Gutenbergstralle)

Als Ergebnis der Kordonerhebung zeigt sich, dass rund 65 % der Fahr-
zeuge auf dieser Relation die Innenstadt ohne Halt durchfahren. Diese
Verbindung dient vermehrt als Ausweichstrecke zur StraBe Am Neuen
Garten - Hans-Thoma-Strafl3e und Hegelallee - KurfurstenstralRe, da in
diesen beiden StraBenziigen haufig Stop-and-Go-Verkehr herrscht. Der
Ausweichverkehr quert im Zuge der Gutenbergstral3e die stark durch
Bus-, Bahn-, FuR- und Radverkehr frequentierte Friedrich-Ebert-Stral3e
ungeregelt. Haufige Behinderungen und Gefahrdungen sind an dieser
Stelle zu verzeichnen. In den offentlichen Werkstattveranstaltungen
zum Innenstadtverkehrskonzept aber auch zu anderen Gelegenheiten
wurde seitens der Potsdamer Birgerinnen und Birger eine Verbesse-
rung dieser Situation eingefordert.

e Nordwest (Hermann-Elflein-Stral3e, Dortustraf3e) — Nord (Benkertstra-
Re, Hebbelstralle) sowie Nordost (LeiblstralRe, Gutenbergstrale) — Ost
(Berliner StralRe)

Auf diesen beiden Relationen macht der Durchgangsverkehr an allen
Fahrten nur rund 20 % aus. Er spielt somit dort im Vergleich zu den an-
deren Verbindungen eine untergeordnete Rolle.
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Da der innere Ring Teil des stadtischen StralBenhauptnetzes ist, ist der hohe
Durchgangsverkehrsanteil zwischen Berliner Stral3e (Ost) und Breiter Stralle
(Sud) unter den gegebenen Rahmenbedingungen nicht vermeidbar. Eine noch
bedeutendere Verkehrsfunktion kommt der Breiten Strale zu, die aus den
Betrachtungen zum innerstadtischen Durchgangsverkehr daher ganz rausge-
nommen wurde.

Tabelle 3:  Anteile des Durchgangsverkehrs fiir ausgewahlte Relationen

Anteil des Durchgangsverkehrs
auf der Verkehrsrelation in Bezug
zu allen Fahrten ...

Verkehrsrelation

des inner- der
stadtischen jeweiligen
Durchgangs- Verkehrs-
verkehrs relation
Nordwest — Hermann-Elflein-Strale, 7,8% 55,1 %
Sud DortustrafRe — SchloRRstrafe,
Dortustral3e, Schopenhauer-
stral3e
Nordwest — Hermann-Elflein-Stral3e, 4,3 % 53,8 %
Ost Dortustrafl3e — Berliner Stral3e
Nordwest — Hermann-Elflein-Stralle, 7,7 % 64,9 %
Nordost Dortustra3e — Leiblstraf3e,
GutenbergstralRe
Nordwest — Hermann-Elflein-Stralle, 1,1 % 21,4%
Nord DortustralRe —HebbelstraRe
Nord — Sud Hebbelstralle — SchloBstralRe, 17,7 % 74,1 %
Dortustral3e, Schopenhauer-
stral3e
Nord — Ost Hebbelstralle — Berliner 10,1 % 61,1 %
Stralle
Nord — Hebbelstralle — Leiblstrale, 53% 52,0 %
Nordost GutenbergstralRe
Nordost — LeiblstralRe, Gutenbergstra- 2,0% 44,9 %
Sud Re — SchlofstralRe, Dortustra-
Re, Schopenhauerstrale
Nordost — LeiblstralRe, Gutenbergstra- 1,4 % 21,1 %
Ost e — Berliner Stral3e
Ost — Sud Berliner Strale — Dortustrale, 37,3 % 65,7 %
Schopenhauerstralle

2.3 Ruhender Kfz-Verkehr

Die Parkstéande in den StralRen der Innenstadt werden vorwiegend als reines
Bewohnerparken, reines Gebihrenparken und Mischparken (Kombination aus
Bewohner- und Gebiihrenparken) bewirtschaftet. Vereinzelt gelten Parkschei-
benregelungen und freies Parken (vgl. Karte 7).
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Da die Potsdamer Innenstadt, insbesondere die Einkaufsinnenstadt von einer
hohen Wohnnutzung gekennzeichnet ist, werden den Bewohnern durch die
Ausweisung von Bewohner- und Mischparkbereichen besondere Vorrechte im
Rahmen der Bewirtschaftung eingerdumt.

Karte 7: Parkraumangebot (Bestand)

Innerhalb der Einkaufsinnenstadt gibt es insgesamt ca. 1400 Parkstédnde im
offentlichen Stralenraum, davon ca. 630 Stellplatze fir Bewohnerparken, 440
fir Geblhrenparken und 330 fir Mischparken. Dartiber hinaus gibt es die drei
Parkierungsanlagen: Tiefgarage Luisenplatz (278 Stellplatze), Tiefgarage
Wilhelmgalerie (200 Stellplatze) und Parkplatz auf dem Bassinplatz (ca. 33
Stellplatze). Direkt angrenzend an die Einkaufsinnenstadt liegen weitere
Anlagen: die Tiefgarage Werner-Alfred-Bad (47 Stellplatze), das Parkhaus
Stadtpalais (477 Stellplatze) und das Parkhaus Hollandisches Viertel/Klinikum
(342 Stellplatze). Mit Ausnahme des Parkplatzes auf dem Bassinplatz befinden
sich alle Parkierungsanlagen direkt an Hauptverkehrs- oder Hauptsammelstra-
Ben. Insgesamt gibt es in bzw. unmittelbar an der Einkaufsinnenstadt somit ca.
2.800 Stellplatze im offentlichen Stralenland bzw. in &ffentlich zugangigen
Parkierungseinrichtungen. In den Parkhausern und Tiefgaragen ist ein Teil der
Stellplatze dauerhaft an Bewohner bzw. Beschéftigte vermietet, so z.B. im
Parkhaus Hollandisches Viertel fir Beschaftigte des Klinikums.

Im Ubrigen Betrachtungsraum befinden sich weitere offentlich nutzbare
Parkierungsanlagen mit zusammen ca. 800 Stellplatzen. Diese befinden sich an
der StraBe Am Kanal und im Umfeld der Breiten Stral3e (Tiefgaragen Kutsch-
stall / Neuer Markt, Tiefgarage Industrie- und Handelskammer, Parkhaus Markt-
Center, Parkplatz sudliche Dortustrale, Schopenhauerstrae, Wall Am Kiez
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und Lustgarten). Zusammen mit den Stellplatzen am StraRenrand sind hier
insgesamt ca. 4.500 Stellplatze vorhanden.

Somit stehen im gesamten Betrachtungsraum ca. 7.300 Stellplatze in sehr
unterschiedlichen Nutzungen zur Verfigung. Dazu kommt eine nicht quantifi-
zierbare Anzahl von Stellplatzen in rein privater Nutzung auf Hofen und in
privaten Garagenbauten.

Die Parkraumauslastung stellt sich in der zeitlichen und rdumlichen Verteilung
sehr unterschiedlich dar. Das zeigen nicht nur die etwas &lteren Z&ahlungen im
Rahmen des Parkraumbewirtschaftungskonzeptes, sondern wird von aktuelle-
ren Einzelerfassungen und téglichen Beobachtungen bestatigt.

Wahrend der Geschéftszeiten sind die Parkstande im offentlichen Strafenraum
in der Einkaufsinnenstadt insgesamt hoch ausgelastet. Die westlichen und
Ostlichen Randbereiche sind etwas geringer ausgelastet. Die héchste Auslas-
tung besteht in den zentralen Bereichen zwischen LindenstraRe und Friedrich-
Ebert-StralBe. Hier Uberschreitet die Nachfrage in der Regel das Parkrauman-
gebot, sodass weitaus mehr Fahrzeuge im Strallenraum abgestellt werden, als
legale Stellplatze vorhanden sind.

Im Ubrigen Betrachtungsraum sind die Auslastungen im Vergleich zur Einkauf-
sinnenstadt geringer. Eine hohe Auslastung gibt es dort in einigen an die
Einkaufsinnenstadt angrenzenden Stral3en. Das betrifft die sudliche Linden-
stralRe, die Wilhelm-Staab-StralRe, die Ebréerstralie, die Charlottenstral3e vor
dem Klinikum, Teile der YorckstraBe und die wenigen Stralenabschnitten mit
freiem Parken. In den weiter von der Einkaufsinnenstadt entfernten Gebieten, in
denen aufgrund der hdéheren Wohnnutzung auch weniger Besucherverkehr
auftritt, sind die Auslastungen am Tage gering bis mittelmaRig. Das trifft auf die
Gebiete stidlich der StraBe Am Kanal und beidseitig der Breiten Stral3e zu.

In den Nachtstunden ist insbesondere in den Bewohner- und Mischparkberei-
chen der Einkaufsinnenstadt die Auslastung sehr hoch, teilweise auch nicht
legal abdeckbar (Hermann-Elflein-Stral3e, teilweise Gutenbergstraf3e). In den
StraBen mit reinem GeblUhrenparken (Dortustral3e, Charlottenstra3e) gehen
dagegen die Auslastungen zuriick. Auf3erhalb der Einkaufsinnenstadt kann man
von einer eher entspannten Stellplatzsituation sprechen. Sehr hohe Auslastun-
gen konnten nur im Bereich Kiezstral3e/Wall Am Kiez festgestellt werden.

Die innerhalb und nahe der Einkaufsinnenstadt gelegenen Parkhduser und
Tiefgaragen sind tagsiber sehr unterschiedlich ausgelastet. Wahrend z.B. die
Tiefgarage unter dem Luisenplatz haufig voll ist, gibt es im Parkhaus in der
Hegelallee in der Regel freie Kapazitaten. In den Nachtstunden ist die Auslas-
tung in allen Parkbauten eher gering.
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2.4 Offentlicher Nahverkehr

Die ErschlieBung des Untersuchungsgebietes mit 6ffentlichen Nahverkehrsmit-
teln erfolgt mit StraRenbahn- und Buslinien (siehe Abb. 2). Die Haupterschlie-
Bungsachsen stellen die Friedrich-Ebert-StraBe und die Charlottenstrae dar.
Samtliche StralRenbahnlinien der Stadt durchqueren die Innenstadt und verbin-
den diese zumeist auch mit dem Potsdamer Hauptbahnhof. Ausnahme bildet
die Linie 94 (Bhf. Pirschheide (Charlottenhof) — Babelsberg), diese fahrt tber
die Berliner Straf3e und Humboldtbriicke nach Babelsberg.

In Ergdnzung zum StralBenbahnnetz gibt es folgende, standig verkehrenden
Stadtbuslinien: 603 (H6henstr.), 605 und 606 (Wissenschaftspark Golm), 638
(Rathaus Spandau), 692 (Bornim), 695 (Bhf. Pirschheide). Dazu kommen die
zeitweilig verkehrenden Linien: 609 (Kartzow), 612 (Neu Toplitz), X5 (Bahnhof
Golm) und X15 (Schloss Sanssouci) sowie die Nachtbuslinien (N 14, 15, 16 und
17). Das Potsdamer Umland wird direkt Giber die Regionalbuslinien 580 (Belzig
— Lehnin), 604 (Falkensee), 610 (Wildpark-West), 614 (Ketzin), 631 (Werder)
und 650 (Nauen) mit der Potsdamer Innenstadt verbunden.

Ein Groldteil der Bus- und StraRenbahnlinien begegnen sich am Platz der
Einheit. Dadurch gibt es zwischen den Haltestellen Platz der Einheit West (Bus
und StraBenbahn), Bildungsforum (StralRenbahn) und Platz der Einheit Nord
(Strallenbahn) wichtige Umsteigebeziehungen mit teilweise langeren FuRwe-
gen. Uber den am sudlichen Rand der Innenstadt gelegenen Hauptbahnhof ist
ein direkter Anschluss an die Berliner S-Bahn (S7) und den Regionalverkehr
(RE1, RB 20, 21, 22, 23) gegeben.

Damit ist die Innenstadt insgesamt gut mit dem weiteren Stadtgebiet und dem
Umland verbunden.

Abbildung 2: OPNV-Liniennetz in der Potsdamer Innenstadt (Quelle: ViP)
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Die raumliche ErschlieBung des Untersuchungsgebietes durch den o6ffentlichen
Verkehr ist groRtenteils gut (vgl. Karte 8). Eine hohe Dichte an OV-Linien und
Haltestellenstandorten ist vor allem in der Friedrich-Ebert-Stral3e, in der Char-
lottenstral3e westlich der Friedrich-Ebert-StraRe sowie im Zuge Am Kanal und
Berliner StralBe vorhanden. Vor allem die Bereiche mit hoher Bewohner- und
Beschaftigtendichte werden somit gut erschlossen.

Ein ErschlieBungsdefizit besteht fir den Bereich sudlich der Breiten Stral3e auf
Hohe der HoffbauerstralRe/Dortustrale (Ministeriumsstandort). Die beiden
weiteren Bereiche mit geringer ErschlieBungsqualitat sind ein sehr begrenzter
Bereich zwischen Hans-Thoma-Stral3e, KurfurstenstraBe und Behlertstrale
sowie entlang der GroR3en Fischerstral3e und Eltesterstral3e. Diese stellen aber
auf Grund der geringen Grofl3e und geringen Zahl von Einwohnern und Arbeits-
platzen keinen erheblichen Mangel dar. Die ErschlieBungsdefizite sind in Karte
8 grau dargestellt.

Karte 8: raumliche ErschlieBungsqualitat des offentlichen Verkehrs und
Haltestellenausstattung (Bestand)

Die Taktdichte ist wegen der hohen Linienanzahl auf den Hauptachsen Fried-
rich-Ebert-Strae und westliche Charlottenstrae sehr hoch. In der morgendli-
chen Spitzenstunde verkehren hier mehr als 15 OV-Fahrten pro Stunde und
Richtung (vgl. Karte 9). Dies entspricht durchschnittlich einer mindestens
viermindtigen Taktfolge. Geringe zeitliche Bedienqualitdten bestehen fur das
Areal nordéstlich der Hebbel- und Leiblstrale und im Zuge der Breiten Stral3e.
Hier verkehrt in den Spitzenstunden alle 20 Minuten ein Bus. In allen anderen
Bereichen sind Taktfolgen von mindestens 10 min die Regel. Die Aussagen
gelten fur die morgendliche und die nachmittagliche Spitzenverkehrszeit.

25



TG | Landeshaupttad Innenstadtverkehrskonzept
Potadam fiir die Landeshauptstadt Potsdam

Karte 9: zeitliche Bedienqualitdt des offentlichen Verkehrs in der
morgendlichen Spitzenstunde (Bestand)

Neben der raumlichen und zeitlichen ErschlieBung ist die Ausstattung der
Haltestellen ein maRgebendes Kriterium fir die Nutzerfreundlichkeit des
Offentlichen Verkehrs. Insbesondere an den OV-Zugingen der Einkaufsinnen-
stadt sollten wichtige Ausstattungsmerkmale, wie Fahrgastunterstand, Sitzmdg-
lichkeit, dynamische Anzeige der Fahrzeiten und ein barrierefreier Zugang von
der Haltestelle zu den Fahrzeugen vorhanden sein.

Wahrend fir die StralBenbahn- und vereinzelt auch fiir die Bushaltestellen um
den Platz der Einheit und den Luisenplatz sowie entlang der Berliner Stral3e,
StraRe Am Kanal und der ZeppelinstraBe diese Merkmale weitestgehend vor-
handen sind, besteht inshesondere fiir folgende Abschnitte bzw. Haltestellen
Verbesserungsbedarf (vgl. Karte 8):

e Friedrich-Ebert-StraRe, Haltestellen Nauener Tor und Brandenburger
StralRe: Sitzmdglichkeiten sind lediglich in sudlicher Fahrtrichtung vor-
handen. Es fehlen eine barrierefreie Ausstattung beider Haltestellen
und die Fahrgastunterstande.

e Charlottenstral’e zwischen Friedrich-Ebert-StraBe und Luisenplatz: Die
Bus- und Tramhaltestellen sind alle barrierefrei. An den Stra3enbahn-
haltestellen sind Sitzmdoglichkeiten und dynamische Anzeigen vorhan-
den, Unterstande fehlen komplett.

e Bushaltestellen Luisenplatz-Nord / Park Sanssouci, Hebbelstral3e, Bas-
sinplatz und Naturkundemuseum: Ausstattungsmerkmale sind nur be-
dingt vorhanden. Barrierefrei ist beispielsweise nur die Haltestelle Heb-
belstral3e in ndrdlicher Fahrtrichtung.
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Insbesondere hinsichtlich der barrierefreien Gestaltung der Zugange zu den
Bussen und Bahnen gibt es dringenden Handlungsbedarf. Die 2013 in Kraft
getretene Novelle des Personenbeférderungsgesetz (PBefG) fordert die
Barrierefreiheit beim 6ffentlichen Nahverkehr bis 2022 zu gewahrleisten.

Beziglich der Anordnung von Fahrgastunterstdanden sind im Einzelfall die
Belange des Komforts der Haltestelle mit denen des Denkmalschutzes abzu-
wéagen.

Auf den folgenden beiden Abbildungen sind Tram- und Bushaltestellen mit sehr
unterschiedlichen Ausstattungsmerkmalen dargestellt.

Abbildung 3: StralBenbahnhaltestelle Platz der Einheit/ Am Kanal (links),
Haltestelle Nauener Tor in der Friedrich-Ebert-Stral3e (rechts)

Abbildung 4: Bushaltestelle Klinikum in der  Charlottenstralle  (links),
Bushaltestelle Platz der Einheit / Am Kanal (rechts)
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2.5 Radverkehr

2.5.1 Radrouten

Durch die Innenstadt verlaufen engmaschig Haupt- und Nebenrouten des
Radverkehrs. Mit ihnen wird eine Verknupfung mit dem weiteren Stadtgebiet
hergestellt. Der Verlauf der Routen gemaf Zielnetz der Radverkehrskonzeption
der Landeshauptstadt Potsdam ist in der Karte 10 dargestellt.

Karte 10: Radverkehrsrouten (Bestand und Planung)

Ziel ist es, auf allen Routenabschnitten sichere und komfortable Radverkehrs-
anlagen anzubieten. In StralRenabschnitten mit Tempo 30 — Regelung sowie bei
vorhandenen Kfz-Verkehrsstarken von unter 4.000 Kfz/24h sind keine Radver-
kehrsanlagen erforderlich. Bei hoheren Geschwindigkeiten und/oder dariber
liegenden Kfz-Verkehrsstarken kann das Trennen von Kfz-Verkehr und Radver-
kehr sinnvoll sein.

Um der Zunahme des Radverkehrs gerecht zu werden, sind kinftig Rad-
schnellverbindungen vorgesehen, die mdéglichst unabhangig vom Strallennetz
kurze und schnelle Verbindungen auch tber gré3ere Distanzen ermdglichen. In
Verbindung mit der zunehmenden Nutzung von Pedelecs werden dadurch
weitere Potenziale fur den Radverkehr erschlossen.

Eine dieser langfristig geplanten Radschnellverbindungen tangiert die sudliche
Innenstadt. Sie verbindet den Haveluferweg an der Speicherstadt im Osten mit
der Zeppelinstral3e im Westen (siehe Karte 10).
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Neben einem zusammenhangenden Netz ist fur die Attraktivitat des Radver-
kehrs auch die Beschaffenheit der Verkehrsanlagen entscheidend. Defizite
bezlglich der Befahrbarkeit bestehen in folgenden StralRenabschnitten des
Routennetzes:

e ungeniigende Befahrbarkeit durch unverfugtes und tlw. schlecht verleg-
tes GroR3pflaster,
— GutenbergstralRe zwischen Hermann-Elflein-.Stral3e und Friedrich-
Ebert-Stral3e (Abbildung 5, links)
— DortustraBe zwischen Charlottenstrale und Hegelallee
— Umfeld des Nauener Tores.
e stellenweise sehr schlechte Befahrbarkeit durch Materialwechsel, Un-
ebenheiten und tlw. Schilderpfosten auf den Radverkehrsanlagen
— Radwege Breiten Stral3e zwischen DortustralRe und Marktcenter
(Abbildung 5, rechts).

Dariiber hinaus bestehen mangelhafte Radverkehrsbedingungen neben den
oben genannten in fast allen gepflasterten StraBenabschnitten der Innenstadt.
Besonders schlecht ist die Belagsqualitéat in der Spornstral3e, Teilen der Lin-
denstralle, Hermann-Elflein-Stralle, Wilhelm-Staab-Stralle, Mittelstrale,
BenkertstraBe, Posthofstralle, Heilig-Geist-Strale und GroRe und Kleine
Fischerstral3e. Infolge der fir den Radverkehr ungeniigenden Fahrbahnoberfla-
che ist zu beobachten, dass Uberwiegend die Gehwege zum Radfahren genutzt
werden. Diese sind jedoch in der Regel sehr schmal und insbesondere in der
Einkaufsinnenstadt durch Werbetréger, Auslagen, Au3enbestuhlung etc. stark
eingeengt, so dass es zu haufigen Konflikten zwischen Ful3gdngern und
Radfahrern kommt.

Abbildung 5: Ausweichen des Radverkehrs auf die Gehwege in der Gutenberg-
stralle (links), Materialwechsel und Unebenheiten stellenweise an den Radver-
kehrsanlagen in der Breiten Stral3e (rechts)

In der Karte 11 sind die zusammengefassten Ergebnisse der Radverkehrserhe-
bungen aus den Jahren 2011 und 2014/15 dargestellt. Als die am stérksten
frequentierten Radverkehrstrassen erkennt man deutlich die Breite Strale und
die Friedrich-Ebert-Stral3e. Beide Stralen weisen auch einen hohen Anteil an
Durchgangsverkehr beim Radverkehr auf. Die Ostliche Zeppelinstral3e, dstliche
GutenbergstraBe und die westliche Charlottenstrale dienen Uberwiegend der
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Innenstadterschlielung. Die Starke des Radverkehrs hat in den letzten 10
Jahren tendenziell mitunter stark zugenommen.

Karte 11: Radverkehrszéhlungen (Bestand)

2.5.2 Fahrradabstellanlagen

Im Umfeld des Luisenplatzes und im Zuge der Brandenburger Stral3e, der
DortustralRe zwischen Brandenburger Strafe und Charlottenstrale und der
Jagerstralie zwischen Brandenburger Stral3e und Hegelallee gibt es eine grol3e
Dichte offentlicher Radabstellanlagen. In den Ubrigen Geschaftslagen der
Einkaufsinnenstadt werden fehlende offentliche Anlagen teilweise durch
zahlreiche Abstellanlagen von Geschéftsbetreibern und durch Verkehrszei-
chenpfosten und Laternenmasten kompensiert.

Obwohl den Nutzern durch die privaten Anlagen ein zusétzliches Angebot
geschaffen wird, sind mit ihrer Aufstellung auch Probleme verbunden:

e Anders als o6ffentliche Anlagen sind private Anlagen entsprechend der
Werbesatzung nur auf den Gehwegen zulassig. Dies hat zur Folge,
dass die in der Einkaufsinnenstadt ohnehin schmalen Gehwegbereiche
zusatzlich verengt werden und die Nutzbarkeit fir den FuBverkehr teil-
weise stark eingeschrankt ist.

e Sie sind zumeist mehr Werbemittel, als nutzerfreundliche Radabstellan-
lage.

e Sie stehen meist nur in den Geschéaftszeiten zur Verfligung.

Die héchste Auslastung, mit haufig Uber 100 % besteht bei folgenden &ffentli-
chen Anlagen:
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e am Nauener Tor und am Brandenburger Tor,

e an den Einmindungen in die FuRgangerzone Brandenburger Stral3e,
insbesondere in der DortustraBe und der Jagerstralie,

e an der Charlottenstral3e Hohe Wilhelmgalerie sowie

e an der Nordwestecke des Bassinplatzes (Wochenmarkt).

Wild im StralBenraum abgestellte Fahrrader zeugen in der Regel unzureichen-
den oder fehlenden Radabstellanlagen. Bei der Analyse zeigte sich unter
anderem in folgenden Bereichen eine hohe Anzahl wild abgestellter Fahrrader
(Auswanhl):

e Knotenpunkte Gutenbergstrale/Lindenstralle, Friedrich-Ebert-StralRe/
Brandenburger Stral3e, Mittelstral3e/Benkertstralle,

e Platzbereiche am Nauener Tor, Luisenplatz und die Sidseite der Wil-
helmgalerie.

e GutenbergstralBe zwischen Dortustrale und Friedrich-Ebert-Strafl3e so-
wie zwischen Benkertstral3e und Hebbelstralle,

e Charlottenstral’e zwischen Schopenhauerstra3e und LindenstraBe so-
wie zwischen Dortustral3e und Jagerstralle,

e Brandenburger StraBe zwischen Friedrich-Ebert-StralBe und Bassin-
platz,

e Wilhelm-Staab-StralRe (Nikolaisaal),

e Platz der Einheit (Hauptpost).

2.6 FuBverkehr und Aufenthaltsqualitét

Die in Ost-West-Relation verlaufende Brandenburger StralRe ist die zentrale
FuRgéngerachse in der Einkaufsinnenstadt und als Ful3gangerzone ausgewie-
sen. Aufgrund der hohen Geschéftsdichte ist sie ein wichtiger Anziehungspunkt
fur die Potsdamer Bevolkerung und Géaste der Stadt. Darliber hinaus stellt sie
die FuRgéangerverbindung zwischen Bassinplatz (Reisebusparkplatz), Luisen-
platz und dem Park Sanssouci dar.

In dem als FuRgangerzone ausgewiesenen Abschnitt zwischen Brandenburger
Tor und Friedrich-Ebert-StraRe bestehen gute Bedingungen zum Gehen,
Bummeln und Verweilen. Einschrankungen gibt es durch teilweise stark behin-
dernde Werbeaufsteller. Im 6stlichen Teil der Brandenburger Stral3e zwischen
Friedrich-Ebert-Strae und Am Bassin sind die Bedingungen aufgrund der
raumlichen Trennung der Verkehrsarten und den damit einhergehenden
beschrankten Platzverhéltnissen fir den FuRverkehr wenig ful3gangerfreund-
lich. Daruber hinaus unterbrechen die Friedrich-Ebert-Strale und die StraRe
Am Bassin die zuvor beschriebene Verbindung zwischen Bassinplatz und
Luisenplatz.

Ebenfalls einen hohen Stellenwert fir den FuRgangerverkehr besitzt die in
Nord-Sud-Relation verlaufende Friedrich-Ebert-StraRe. Auch hier gibt es eine

31



TG | Landeshaupttad Innenstadtverkehrskonzept
Potadam fiir die Landeshauptstadt Potsdam

hohe Geschaftsdichte, allerdings bestehen durch die ausschlieRliche Nutzung
der relativ schmalen Gehwege weitaus schlechtere Bedingungen fir den
FuRverkehr als in der Ful3gangerzone.

Weitere Einkaufslagen und fir den Zugang zur Einkaufsinnenstadt bedeutende
StraRenabschnitte sind die Gutenbergstralle zwischen Lindenstralle und Am
Bassin, die Dortustrae und Lindenstral’e zwischen Charlottenstrale und
Hegelallee und die JagerstralRe. In diesen Strafl3en sind die Bedingungen fir
den Ful3gangerverkehr auch nicht ideal. Schmale SeitenrGume mit in Abschnit-
ten konkurrierenden Nutzungen (Auslagen, Aul3engastronomie, unzuldssiger
Radverkehr) schranken die Bewegungsfreiheit fur den Ful3verkehr und die
Aufenthaltsqualitat in den StraRen ein. Die durch die Kfz-Stellplatze vorgegebe-
ne starke Gliederung des Strallenraumes unterstiitzt die Enge des Raumes fir
den FuRRgéngerverkehr.

Abbildung 6: »Gehweg" in der Gutenbergstralle

Einen besonderen Stellenwert insbesondere fur touristische Besucher der
Innenstadt hat das Hollandische Viertel. Um dem zeitweise hohen Ful3ver-
kehrsaufkommen gerecht zu werden, wurde hier die Beschilderung als ,Ver-
kehrsberuhigter Bereich* vorgenommen. Die damit vorgesehene Mitbenutzung
der Fahrbahn durch FuR3génger findet aber aufgrund des sehr unebenen
Grol3pflasterbelages im Fahrbahnbereich und der klaren raumlichen Trennung
durch die 2 Langsparkstreifen kaum statt.

An den Zugangen zur Einkaufsinnenstadt aus den umliegenden Wohnquar-
tieren sind mit der Breiten Stral’e, Zeppelinstralle, Schopenhauerstralle,
Hegelallee, Kurfiirstenstral3e, Berliner StraBe und StraBe Am Kanal immer
Hauptverkehrsstral3en zu Uberqueren. Dies gilt auch fir die Zugange zu den in
Randlage der Einkaufsinnenstadt gelegenen Tiefgaragen bzw. Parkhausern
Luisenplatz, Werner-Alfred-Bad und Stadtpalais / Karstadt. Im Verlauf der auf
die Einkaufsinnenstadt zulaufenden Wegeverbindungen und Straf3en sind in
den meisten Féllen sichere Querungsanlagen in Form von Mittelinseln oder
Lichtzeichenanlagen vorhanden.
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Die derzeitigen Fulverkehrsbedingungen sowie bestehende Defizite sind in
Karte 12 dargestellt.

Karte 12: Hauptachsen, wichtige Zugénge der Innenstadt und Querungsanlagen
fur den FuRverkehr (Bestand und Defizite)

Querungsdefizite bestehen an folgenden Punkten:

e Uber die Hans-Thoma-StralRe Hohe Kurflrstenstralle

e (ber die Zeppelinstral3e Hohe Lennéstral3e;

e Uber die CharlottenstraBe/HebbelstraRe Hohe Franzdsische Kirche;
e (ber die Berliner StraRe Hohe Stralle Am Kanal/Charlottenstral3e;
e (ber die Ostfahrbahn Platz der Einheit HOhe Hauptpost.

Dort stehen dem querenden FuR- und Radverkehr derzeit keine Uberquerungs-
hilfen zur Verflgung, was zu teilweise langen Wartezeiten bzw. riskanten
Querungen fihrt. Insbesondere in der ZeppelinstralBe und Berliner StralRe
stehen fir den Einbau einer FulRgangerinsel bei der derzeitigen Stralenraum-
aufteilung keine ausreichenden Flachen im Stral3enraum zur Verfiigung.

Am Knotenpunkt Charlottenstral3e/Hebbelstral3e/Franzdsische StrafRe besteht
aufgrund der kurz hintereinander folgenden abbiegenden VorfahrtsstraRe eine
fir den querenden Ful3ganger unubersichtliche und somit unsichere Situation.
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Abbildung 7: Knotenpunkt ZeppelinstraRe / LennéstralRe (links);
Knotenpunkt Charlottenstrale / Hebbelstral3e (rechts)

Die Querung der Stral3e Platz der Einheit vor der Hauptpost ist durch die relativ
grof3e Breite nicht fiir alle Nutzergruppen ausreichend sicher. Die aus Richtung
YorckstraRe kommenden und in die Stral3e Platz der Einheit einbiegenden Kfz
fahren mitunter sehr zligig. Auf die aus Richtung Berliner Stral3e einbiegenden
Fahrzeuge ist durch das Postgebdude die Sicht erheblich eingeschrénkt.
Dadurch ist vor allem fiir altere Menschen dieser Knotenpunkt eine erhebliche
Barriere.

Abbildung 8: Knotenpunkt Berliner Stral3e / Charlottenstral3e (links)
Knotenpunkt Am Kanal / Platz der Einhheit (rechts)

2.7 Zusammenfassung

Der wesentliche Anteil des Durchgangs-, Quell- und Zielverkehrs der Potsda-
mer Innenstadt wird von den Hauptverkehrs- und Hauptsammelstra3en aufge-
nommen. Das vorhandene ErschlieBungssystem mit dem Innenstadtring aus

e ZeppelinstralRe und Schopenhauerstral3e im Westen,

e Hegelallee und Kurfiirstenstral3e im Norden,

e BehlertstraRe und Berliner Stral3e im Osten,

e Am Kanal, Yorkstrale, DortustraBe und Breite Stral3e im Siden
sowie die vorhandenen Ein-/Ausfahrbeschrankungen vom/zum Innenstadtring,
insbesondere

e am Nauener Tor (stdliche Friedrich-Ebert-StraRe) und
e im Bereich Luisenplatz (SchopenhauerstralRe, Charlottenstraf3e)
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tragen erheblich dazu bei, den Kfz-Verkehr innerhalb der Potsdamer Innenstadt
auf wenigen StraBenverbindungen zu bindeln und sensible Bereiche vom
Verkehr zu entlasten.

Dies gelingt jedoch nicht in allen Teilen des Stral3ennetzes. So zeigt die Ver-
kehrserhebung, dass insbesondere auf der Relation Hermann-Elflein-Straf3e /
Dortustrale — Gutenbergstrale sensible Bereiche vom Kfz-Verkehr zu rund
65 % als Ausweichstrecke vom Innenstadtring ohne aktivitdtsbedingten Halt
genutzt werden.

Die Hermann-Elflein-StraBe, Dortustra3e, Gutenbergstrale und Leiblstrale
sind als AnliegerstraBlen Bestandteil des ErschlieBungsstraRennetzes. Eine
Vertraglichkeit mit dem Durchgangsverkehr ist aufgrund der Netzfunktion
und dem Ausbauzustand nicht gegeben (teilweise zu geringe Fahrbahnbrei-
ten, vorhandenes Kopfsteinpflaster, hoher Anteil Parksuchverkehr und Liefer-
verkehr, erhdhtes Ful3- und Radverkehrsaufkommen, anliegende Wohn-,
Einzelhandels- und Gastronomienutzungen).

Die raumliche und zeitliche Erschlielung durch den offentlichen Verkehr ist
groRtenteils gut. Uber den siidéstlich der Innenstadt gelegenen Hauptbahnhof
ist ein direkter Anschluss an die Berliner S-Bahn, den Regional- und Fernver-
kehr vorhanden. Verbesserungsbedarf im &ffentlichen Verkehr besteht bei der
Ausstattung der Haltestellen. Vordringlich an den OV-Zugéngen der Einkaufsin-
nenstadt im Zuge der Friedrich-Ebert-Strale und Charlottenstralle besteht
teilweise Handlungsbedarf bzgl. barrierefreiem Ausbau, Fahrgastunterstanden
und Sitzmdglichkeiten.

Durch die Innenstadt verlaufen engmaschig Haupt- und Nebenrouten des
Radverkehrs. Mit ihnen wird eine Verknupfung mit dem weiteren Stadtgebiet
hergestellt. In weiten Teilen des StralRennetzes sind aufgrund der geltenden
Tempo 30 — Regelung sowie geringer Kfz-Verkehrsstarken keine Radverkehrs-
anlagen erforderlich. Entlang der Hauptverkehrs- und Hauptsammelstral3en
stehen dem Radverkehr in der Regel Radverkehrsanlagen zur Verfligung.
Defizite (Netzlicken) werden im Rahmen des Radverkehrskonzeptes unter-
sucht und entsprechende MalRnahmen abgeleitet.

Zu Qualitatseinbuflen fur den Radverkehr fihren Fahrbahnen mit unverfugtem
GrolRpflaster (z.B. Gutenbergstralle, Dortustrae), Materialwechsel und Un-
ebenheiten auf den Radverkehrsanlagen in der Breiten Stral3e. Dadurch
werden haufig die Gehwege durch Radfahrer genutzt, was insbesondere in der
Einkaufsinnenstadt zu Konflikten mit dem Ful3gangerverkehr und anderen
Nutzungen fuhrt.

Fur FuRganger ist die zentral in der Einkaufsinnenstadt gelegene Ful3ganger-
zone in der Brandenburger Stralle eine attraktive Ost-West-Wegeverbindung.
Weniger befriedigend sind die Bedingungen fir den Ful3verkehr in den Gbrigen
StralRen der Einkaufsinnenstadt mit hohem Einzelhandels- und Gastronomiean-
teil. Schmale, durch Auslagen etc. eingeengte Gehwege und eine vor allem auf
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die Bedingungen des ruhenden und flieBRenden Kfz-Verkehrs ausgerichtete
Stralenraumgestaltung bieten fir den Fullverkehr eingeschrénkte Nutzungs-
maoglichkeiten und geringe Aufenthaltsqualitaten.

Wenige fehlende und unibersichtliche Querungsmdglichkeiten schranken die
fuBlaufige Erreichbarkeit der zentralen Innenstadtlagen ein, bspw. im Bereich
der Knotenpunkte ZeppelinstraRe / Lennéstral3e, Charlottenstralle / Franzdsi-
sche StralRe / HebbelstraRe, Platz der Einheit (vor Hauptpost) sowie im Zuge
der die Breite Stral3e querenden Wegeverbindung zwischen Havelbucht und
Markt-Center.
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3 verkehrliches Leitbild und Ziele fur die Potsdamer
Innenstadt

3.1 Allgemein

Die Potsdamer Innenstadt ist von einer breiten Funktionsmischung gekenn-
zeichnet. Sie stellt einen attraktiven Wohn-, Arbeits-, Einzelhandels- und
Freizeitstandort dar. Die Erreichbarkeit ist eine Voraussetzung fur eine funktio-
nierende Innenstadt, wobei der Verkehr, insbesondere der am meisten konflikt-
trachtige Kfz-Verkehr den vorgenannten Funktionen durch entsprechende
Gestaltung und Organisation untergeordnet sein sollte.

In Anerkennung dieses Leitbildes gilt es somit insbesondere fiir die Einkaufsin-
nenstadt den Kfz-Verkehr auf ein vertragliches MalR zu beschrédnken. Dazu
gehdren in erster Linie der private und gewerbliche Anliegerverkehr. Das heif3t
im Gegenzug den Ful3-, Rad und offentlichen Nahverkehr attraktiv und mdg-
lichst konfliktfrei zu gestalten. Dies trifft auch fur die Zugange zur Innenstadt zu.

Zu einer lebendigen Innenstadt gehort, dass ein Teil des Geschéftslebens im
offentlichen StralRenraum stattfindet. Dazu gehdren Geschaftsauslagen genau-
so wie Freisitzplatze vor Gastronomieeinrichtungen. Bei der Gestaltung des
offentlichen StralRenraumes ist darauf zu achten, dass die daraus resultieren-
den Nutzungskonflikte insbesondere mit dem FufRverkehr minimiert werden.
Hier muss in vielen StralRenrdumen eine Neuaufteilung und ,Entrimpelung” des
Gehweges, im Einzelfall durch Einbeziehung von Fahrbahnflachen vorgenom-
men werden (z.B. fir Fahrradabstellanlagen).

Die Potsdamer Innenstadt ist von historischen Stral3enziigen mit teilweise stark
an die Historie angelehnten Fahrbahnbeldgen gekennzeichnet. Um den zeitge-
maflen Anforderungen an den offentlichen Raum hinsichtlich Barrierefreiheit
und Fahrradfreundlichkeit gerecht zu werden, sind fir diese Anforderungen
Lésungen zu finden, die dem Stadtbild angemessen Rechnung tragen.

Das Innenstadtverkehrskonzept soll daher Méglichkeiten fiir eine attraktivere
Innenstadt aufzeigen, priufen und in einem verkehrstrageribergreifenden
Gesamtkonzept zusammenfuhren. Die Auswahl geeigneter Mal3nahmen erfolgt
entsprechend der Ziele zur verkehrlichen Entwicklung der Potsdamer Innen-
stadt. Diese Ziele sind aus dem im Januar 2014 beschlossenen Stadtentwick-
lungskonzept Verkehr der Landeshauptstadt Potsdam und dem dreistufigen
Werkstattverfahren zur Entwicklung des Verkehrs in der Potsdamer Innenstadt
abgeleitet worden. Sie lassen sich zu folgenden allgemeinen Zielen zusammen-
fassen:
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e Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
e Sicherung der Erreichbarkeit

e  Erhohung der Verkehrssicherheit

e Reduzierung der Umweltbelastungen.

Daraus lassen sich allgemeine Ziele der Entwicklung der unterschiedlichen
Verkehrsarten ableiten.

3.2 Ziele der Entwicklung des flieBenden Kfz-Verkehrs

Das Stra3ennetz soll eine klare funktionale Gliederung aufweisen. Grundlage
ist das bestehende ErschlieBungssystem. Dieses ist durch sinnvolle Ergédnzun-
gen und Veranderungen weiterzuentwickeln.

Der motorisierte Individualverkehr ist auf einem mdglichst leistungsfahigen
Hauptverkehrsstral3ennetz zu bindeln. Die Bindelung unterstitzt eine sparsa-
me Netzgestaltung und entlastet empfindliche Bereiche vom motorisierten
Verkehr.

Zur Verringerung der Umweltbelastungen, zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
von Ful3gangern und Radfahrern und zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat ist
in der Potsdamer Innenstadt ein stetiger Verkehrsablauf auf niedrigem Ge-
schwindigkeitsniveau anzustreben.

Ausbaustandards und Gestaltungen von StralRenrdumen sollten die funktionale
Gliederung des Strallennetzes unterstitzen. Anliegende Nutzungen und
Nutzungsanspriichen der anderen Verkehrsteilnehmer sind dabei ausreichend
zu bericksichtigen.

3.3 Ziele der Entwicklung des ruhenden Kraftfahrzeugver-
kehrs

Dem in aller Regel hohen Bedarf an Stellplatzen in der Innenstadt kann nicht
durch eine Erweiterung der Stellplatzkapazitaten entsprochen werden. Der
Parkraumbewirtschaftung kommt hierbei eine besondere regulierende Wirkung
Zu.

Zur Reduzierung des Parkraumbedarfes von Bewohnern, Beschéftigten und
Betrieben (Dienstfahrzeuge) sind Systeme einer gemeinschaftlichen Kraftfahr-
zeugnutzung durch Stellplatzangebote im 6ffentlichen Raum zu férdern.

Das bestehende Parkleitsystem wird an den aktuellen technischen Standard
angepasst und auf alle 6ffentlich nutzbaren Parkierungsanlagen erweiteret. Es
sollte Innenstadtbesucher auf kurzen Wegen im HauptverkehrsstralRennetz zu
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den zentralen Parkmdéglichkeiten fihren und dadurch Parksuchverkehr reduzie-
ren.

Der Parkraum in den Innenstadtstral3en ist vertraglich zu erschlieen (kurze
Zufahrtswege vom Hauptnetz), sodass sensible Umfeldnutzungen weitgehend
vom Parksuchverkehr verschont werden.

3.4 Ziele der Entwicklung des offentlichen Nahverkehrs

Die Attraktivitat des offentlichen Nahverkehrs ergibt sich aus einer guten
raumlichen ErschlieBung der Innenstadt, einer dichten Taktfolge der Fahrzeuge,
einem modernen Fahrzeugpool sowie einer komfortablen und barrierefreien
Gestaltung und Ausstattung der Haltestellen.

Bei gleichzeitiger Benutzung von Verkehrsanlagen erhélt der &ffentliche Nah-
verkehr einen angemessenen Vorrang gegenuber dem motorisierten Individual-
verkehr. Ziel ist es, durch gezielte Bevorrechtigung von Bussen und Bahnen an
signalisierten Knotenpunkten auch im weiteren Umfeld der Innenstadt eine
punktuelle Reisezeitverkiirzung zu erreichen.

3.5 Ziele der Entwicklung des Radverkehrs

Der Radverkehr ist auf Vorzugsrouten durch die Innenstadt zu fihren. Die
Nutzung von fir den Kfz-Verkehr gesperrten StralRenabschnitten und fir den
Radverkehr in Gegenrichtung freigegebenen EinbahnstraBen fiihrt zu einer
bestmdglichen Freizlgigkeit des Radverkehrs.

Die Oberflachenbeschaffenheit der Fahrbahnen muss ein ausreichend beque-
mes Radfahren zulassen, um unzulassigen Nutzungen des Gehweges entge-
genzuwirken.

Im Zuge von Kfz-HauptverkehrsstraRen sollte der Radverkehr méglichst auf
separaten Radverkehrsanlagen oder Schutzstreifen gefiihrt werden. Eine
gemeinsame Fihrung des Ful3- und Radverkehrs im Seitenraum sollte in der
Innenstadt vermieden — und wenn unvermeidbar — nur bei schwachem Ful3-
und Radverkehr angewendet werden.

An allen Punkten mit erkennbar hohem Bedarf sind funktionierende Fahrradab-
stellanlagen (Anlehnbiigel) zu installieren. In der Einkaufsinnenstadt und in
begriindeten Einzelféllen auch auRRerhalb kénnen diese am Fahrbahnrand ggf.
zu Lasten von Kfz-Stellplatzen installiert werden.
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3.6 Ziele der Entwicklung des Ful3verkehrs

Gehwege und Gehbereiche sollten weitgehend entsprechend ihrer historischen
Dimensionierungen gestaltet werden. Im Kontext mit anderen Nutzungen der
Gehwege sind dem FuR3verkehr aber durchgéngig nutzbare Breiten von mind.
1,80 m, punktuell auch mind. 1,50 m bei baulichen Einschrankungen (z.B.
AuRBentreppen, Haltestellen) anzustreben. Warenauslagen, Werbetrager/
Fahrradstander und Auf3ensitzplatze von Gaststatten sind entsprechend zu
gestalten.

Die Erreichbarkeit und Nutzbarkeit der Innenstadt zu Fufd sollte durch eine
Uberquerbarkeit der HauptverkehrsstralRen und eine barrierefreie Gestaltung
der FuBwege gesichert werden. StralRenrdume sollten Aufenthalts- und
Ruhezonen bieten. Dazu gehért auch die Ausstattung mit ausreichenden
Sitzgelegenheiten.
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4 Prufung und Bewertung von Einzelmallnahmen

Die bewerteten Einzelmal3nahmen sind im Vorfeld der Bearbeitung des Innen-
stadtverkehrskonzeptes im Rahmen der Diskussion der Aufgabenstellung in
den politischen Gremien und eines dreistufigen Werkstattverfahrens von der
Offentlichkeit, Politik und Verwaltung fiir eine Betrachtung im Rahmen des
Innenstadtverkehrskonzeptes vorgeschlagen worden. Die Bewertung dieser
MaRnahmen erfolgt in den nachfolgenden Kapiteln bezlglich der generellen
Anwendbarkeit und der Vereinbarkeit mit den voran definierten Zielen.

4.1 Kfz-VerkehrserschlieBung

Es wird geprift, ob durch gezielte verkehrsorganisatorische MaRhahmen die
Bedingungen des Kfz-Quell- und Zielverkehrs der Innenstadt verbessert werden
kénnen bzw. unerwinschter Durchgangsverkehr aus der Innenstadt verdrangt
werden kann. Dabei kommen als verkehrsorganisatorischen MaBnahmen die
Anordnung bzw. Aufhebung von Durchfahrsperren in einzelnen StraRenab-
schnitten, gegebenenfalls nur fur bestimmte Fahrzeugarten und die Anordnung
bzw. Aufhebung von EinbahnstralBenabschnitten in Betracht.

4.1.1 Offnung der DortustraBe Hohe Brandenburger StraRe

Wegen der FuBgéangerzone in der Brandenburger Straf3e sind die querenden
StralRen (Hermann-Elflein-, Linden-, Dortu- und Jagerstral3e) nicht durchgéngig
befahrbar. Die Brandenburger Stral3e trennt diese Strallen und damit den
groften Teil der Einkaufsinnenstadt in einen nérdlichen und einen sudlichen
Bereich. Diese Trennung gilt jedoch nur fiir den motorisierten Individualverkehr.
Radfahrende haben die Moglichkeit, das Fahrrad Uber die Brandenburger
Stral3e zu schieben, zwischen 20:00 und 10:00 Uhr ist ohnehin das Radfahren
in der Ful3gangerzone erlaubt.

In der Vergangenheit wurde die Querung der Brandenburger Stral3e u.a. im
Zuge der DortustraBe regelwidrig auch vom Kfz-Verkehr genutzt. Erhebungen
im Mai 2013 ergaben innerhalb von 2 Stunden 38 unzuléssige Kfz-Querungen.
Zur Unterbindung dieses regelwidrigen Verhaltens wurden 2016 in der Dor-
tustralle ndrdlich und in der Hermann-Elflein-Stral3e suidlich der Brandenburger
Stral3e Poller aufgestellt.

Alternativ sollte im Rahmen des Innenstadtverkehrskonzeptes geprift werden,
ob eine legale Kfz-Querungsmaéglichkeit der Brandenburger Stral3e im Zuge der
DortustraRe sinnvoll ware. Diese wirde eine Verbesserung der Erreichbarkeit
der Einkaufsinnenstadt aus nérdlicher und stdlicher Richtung fur den Kfz-
Verkehr schaffen. Dafir misste die FuRgangerzone dann im Bereich der
Querung aufgehoben werden. Um die damit einhergehenden starken Beein-
trachtigungen des FulRverkehrs etwas zu mindern, misste im Querungsbereich
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ein ,Verkehrsberuhigter Bereich* angeordnet werden. Dort gilt das Gebot der
gegenseitigen Rulcksichtnahme. Fahrzeugfuhrer dirfen Ful3ganger weder
gefahrden, noch behindern. Der FuRverkehr darf den querenden Kfz-Verkehr
nicht unnétig behindern. Eine bauliche Umgestaltung (Abgrenzung zur Ful3gén-
gerzone) und ein zusétzlicher Beschilderungsaufwand wéren erforderlich.

Abbildung 9: Querungen der Brandenburger Stral3e im Zuge der DortustralRe

Mit Hilfe einer Verkehrsmodelluntersuchung wurden fir den flieBenden Kfz-
Verkehr die Auswirkungen einer solchen MaRnahme untersucht. Mit Offnung
der Brandenburger Stral3e im Zuge der DortustraRe wirden laut Modellberech-
nung im taglichen Mittel Uber 3.000 Kfz (ca. 300 Kfz in der Spitzenstunde) diese
Querungsstelle nutzen. Im Fall von Verkehrseinschrénkungen (Stau) auf dem
Innenstadtring ware von einer weiteren Zunahme auszugehen. Dies bedeutet,
dass mit Offnung der Brandenburger StralRe im Zuge der Dortustrale in der
Spitzenstunde im Mittel alle 10 bis 15 Sekunden ein Kraftfahrzeug die Branden-
burger Stral3e quert. Die Bedingungen fir eine barrierefreie Mobilitat sowie das
Bummeln, Erleben und Verweilen im Zuge der Brandenburger Strale ver-
schlechtern sich somit erheblich.

Aufgrund der QualitatseinbufRen fiir den Fullverkehr im Zuge der Brandenbur-
ger StralBe sowie des zu erwartenden Anstieges des Kfz-Verkehrs im angren-
zenden ErschlieBungsstraBennetz wird eine Offnung der Brandenburger StraRe
im Zuge der DortustraBe fir den Kfz nicht vorgenommen. Die Bereiche nérdlich
und sudlich der Brandenburger Strafle sind auch unter den gegebenen Bedin-
gungen fur den Kfz-Verkehr ausreichend gut erreichbar.

Nachfolgend sind in Tabelle 4 die zu erwartenden positiven und negativen
Effekte einer entsprechenden Verkehrslésung zusammengefasst.
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Tabelle 4:  Offnung der Brandenburger Strale: positive und negative Aspekte

positive Aspekte negative Aspekte

Es entsteht eine kurze, uneingeschrankt Die Offnung steht dem Ziel entgegen, den
nutzbare Verbindungen fir den Kfz- und Kfz-Verkehr auf dem Hauptnetz zu
Radverkehr zwischen Breiter Strale und bindeln und sensible innerstadtische
Hegelallee. Bereiche vor einer Verkehrszunahme zu

Der Parksuchverkehr kann auf kurzem schutzen.

Weg zwischen der ndrdlichen und Diese Trasse wirde sehr viel innenstadt-
sudlichen Einkaufsinnenstadt wechseln. fremden Durchgangsverkehr anziehen,
wodurch sich neue Konfliktpotentiale u.a.
mit dem FuR3- und Radverkehr ergeben.

Die Brandenburger StralRe verliert an
Attraktivitat, da Aufenthalts- und Nut-
zungsqualitat abnehmen.

Es ist ein kostenintensiver Umbau der
Kreuzung erforderlich.

Regelwidrige Kfz-Querungen an anderen
Stellen wirden stark zuriick gehen

4.1.2 Offnung der SchopenhauerstraBe am Luisenplatz

Zwischen Luisenplatz und dem Knotenpunkt SchopenhauerstralRe / Charlotten-
stralRe bestand bis zum Jahr 2001 eine fur alle Verkehrsarten nutzbare Stra-
Benverbindung. Mit dem Ziel, den Kfz-Durchgangsverkehr aus der Potsdamer
Innenstadt herauszuhalten und den Verkehr auf dem Innenstadtring zu biindeln
wurde der Stra3enabschnitt der Schopenhauerstralle zwischen Luisenplatz und
Charlottenstral’e zurlickgebaut. Eine Benutzung ist seit dem Umbau nur noch
fur den Ful3- und Radverkehr, den Linienbus- und den Taxiverkehr moglich.

Abbildung 10: Bereich Luisenplatz — Schopenhauerstrale — CharlottenstraRe im
Jahr 1992 (Quelle: Stadtverwaltung Potsdam/MEDIANOVA)
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Abbildung 11: Bereich Luisenplatz — Schopenhauerstrale — CharlottenstraRe im

Jahr 2015 (Quelle: Stadtverwaltung Potsdam, Geoportal)

Mit Reaktivierung der Verbindung fiir den gesamten Kfz-Verkehr soll die
Anbindung der Potsdamer Innenstadt verbessert sowie eine Entlastung des
StraRenknotens ZeppelinstralRe/Breite Stral3e erreicht werden.

Nachfolgend sind die zu erwartenden positiven und negativen Effekte einer

entsprechenden Verkehrslésung tabellarisch zusammengefasst.

Tabelle 5:

Offnung der SchopenhauerstraRe: positive und negative Aspekte

positive Aspekte

negative Aspekte

Es entsteht eine attraktive, kurze Kfz-
Anbindung der westlichen Innenstadt
(sudlich der Brandenburger Straf3e) an
den Innenstadtring und zu den angren-
zenden (Wohn-) Bereichen.

Die Anbindung kann dazu beitragen, die
zeitweilige Uberlastung von Teilen des
westlichen Innenstadtringes zu verringern
und somit dort unter Umstanden zu einer
hdheren Leistungsfahigkeit und einem
stetigeren Verkehrsablauf fuhren.

Es ergeben sich kaum Anbindungsver-
besserungen aus nordwestlicher und
sudwestlicher Richtung, da mit der
Hegelallee und der Breiten StralRe
kurzwegige Alternativen bestehen.

Derzeit ist diese Verbindung insbesonde-
re fir angrenzende Anlieger eine sehr
attraktive FuB- und Radverkehrsverbin-
dung. Mit der Offnung der Schopenhau-
erstraBe flr den Kfz-Verkehr steigt die
Attraktivitat der Verbindung fir den
motorisierten Individualverkehr zulasten
des FuB3- und Radverkehrs.

Es wird eine neue Durchgangsverkehrs-
relation als Alternative zum Innenstadt-
ring geschaffen. Ein Anstieg des Kfz-
Verkehrs innerhalb der Innenstadt und
insbesondere in der Schopenhauerstralie
und Charlottenstrale ist die Folge.

Es sind UmbaumaRnahmen und ver-
kehrsorganisatorische Veranderungen im
Zuge der Verbindung und an den
angrenzenden Knotenpunkten erforder-
lich, da ein Anstieg der Verkehrsstarke
eine zusétzliche Lichtsignalisierung des
Knotenpunktes Luisenplatz erforderlich
macht. Zusatzliche Beeintrachtigungen
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des offentlichen Verkehrs und insbeson-
dere der Stralenbahn konnen nicht
ausgeschlossen werden.

Die Schaffung einer Kfz-Verkehrsverbin-
dung reduziert die Aufenthaltsqualitat und
stellt eine Barriere fur den Zu- und Ab-
gang von der Brandenburger StralRe zur
StraBenbahnhaltestelle LLuisenplatz-
Sid / Park Sanssouci” dar.

Bei einem Umbau sind Rickzahlungen
von Fordermitteln zu erwarten, welche im
Rahmen der Herstellung der derzeitigen
Situation gewahrt wurden.

Eine Offnung der SchopenhauerstralRe zwischen Luisenplatz und Charlotten-
straBe fir den motorisierten Individualverkehr wird aufgrund der Vielzahl
negativer Aspekte nicht vorgenommen.

4.1.3 Offnung der CharlottenstralRe Hohe Wilhelmgalerie

Die CharlottenstralRe ist Hohe Wilhelmgalerie fir den allgemeinen Kfz-Verkehr
ausschlieflich in Richtung Westen befahrbar. Die Einfahrt in Richtung Osten ist
aus der Friedrich-Ebert-Stral3e nur fir Linienbusse und Taxen zugelassen. Von
der Offnung der CharlottenstraRe in diesem Abschnitt verspricht man sich eine
bessere Erschlielung der Wilhelmgalerie und einen besseren AbfluR des Kfz-
Verkehrs aus der westlichen Charlottenstral3e in Richtung Berliner Straf3e und
Kurfurstenstral3e.

Die Ein- und Ausfahrt der (Tiefgarage) Wilhelmgalerie befindet sich in der
Strale Am Platz der Einheit. Die Zufahrt erfolgt fur den Kfz- und Lieferverkehr
derzeit aus Richtung Siden Uber die YorkstraRe und Am Kanal, aus Richtung
Norden Uber die Hebbelstral’e und Charlottenstral3e sowie aus Richtung Osten
Uber die Berliner Stral3e.

Die Aufhebung des Einfahrverbotes aus der Friedrich-Ebert-Strale in die
CharlottenstralRe Richtung Osten hatte zur Folge, dass neben der Zufahrt zur
Wilhelmgalerie die Charlottenstral3e in Verbindung mit DortustraRe und Hebbel-
stral3e vermehrt zur Durchfahrung der Innenstadt genutzt werden. Damit wiirde
neuer Durchgangsverkehr als Ausweichverkehr vom Innenstadtring in Innen-
stadtbereiche gelenkt werden. Dies wiederspricht den Prinzipien, den motori-
sierten Verkehr innerhalb des leistungsfahigen Hauptverkehrsstral3ennetzes zu
biindeln und sensible Bereiche vor einer Zunahme des Verkehrs zu schitzen.

Zudem wirden sich Konflikte mit dem OPNV in der Relation Charlottenstrale
zum Platz der Einheit am Knotenpunkt Friedrich-Ebert-StraRe / Charlottenstra-
Be ergeben. StraRenbahnen und Linienbusse kénnen derzeit aufgrund der
geringen Kfz-Verkehrsstarken am Knotenpunkt nahezu behinderungsfrei diese
Relation befahren. Durch die Offnung der Charlottenstrale kame es zu Behin-
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derungen, Wartezeiten und Fahrzeitverlusten, weil dann die rechtsabbiegenden
Busse und Bahnen gegeniiber dem geradeausfahrenden Kfz-Verkehr unterge-
ordnet waren. Damit wiirde dort die Installation einer Lichtsignalanlage erforder-
lich werden, die fur alle Verkehrsteilnehmer langere Wartezeiten bedeutet. In
Verkehrsspitzenzeiten kann es dabei zu Uberschreitungen der Leistungfahigkeit
kommen.

Eine Aufhebung des Einfahrverbotes in die CharlottenstraRe am Knotenpunkt
mit der Friedrich-Ebert-StraRe in Richtung Osten wird aufgrund der damit
verbundenen Zunahme des Kfz-Verkehrs und den daraus resultierenden
Konflikten nicht vorgenommen.

4.1.4 Entlastung der GutenbergstraRe vom Durchgangsver-
kehr

Die Unterbrechung der Gutenbergstrale wird in Erwdgung gezogen, um den
Durchgangsverkehr (Stauausweichverkehr) insbesondere durch die Einkaufsin-
nenstadt zu reduzieren (siehe Punkt 2, Seite 14, 2. Anstrich). Unterbunden bzw.
stark reduziert werden soll mit dieser MalBhahme der Durchgangsverkehr auf
der Relation zwischen Hegelallee und Berliner Strafl3e. Dieser Verkehr dominiert
in der Richtung von der Hegelallee zur HebbelstraRe. Besondere Problempunk-
te stellen dabei die Querungen der Mittelpromenade Hegelallee lber die
Hermann-Elflein-Stral3e und Dortustral3e sowie die Kreuzung Gutenbergstralle
mit der Friedrich-Ebert-StraRe dar. Somit wirde die Reduzierung dieses
Durchgangsverkehrsstroms einen wesentlichen Beitrag zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit aber auch zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitét leisten.

Die GroRRe des Querverkehrs in Hohe Friedrich-Ebert-Stra3e betragt ca. 300 —
350 Kfz in der Spitzenstunde. Ein Grof3teil davon wird die Verkehrsbelastung
der Hegelallee, die bereits Uber der Grenze der Leistungsfahigkeit liegt, erh6-
hen. Diese MalRBhahme entspricht aber dem Ziel der Bindelung des Kfz-
Verkehrs auf dem HauptverkehrsstralRennetz wodurch die positiven Effekte
Uberwiegen.

Bei der Umsetzung dieser MaBhahmen sind folgende Rahmenbedingungen zu
beachten:

e ErschlieBung der Gutenbergstrale und der Friedrich-Ebert-StralRe ins-
besondere fur Bewohner, Lieferverkehr, Hotel und Reisebusse muss
gewabhrleistet sein;

e die ostliche Brandenburger StralBe (zwischen Friedrich-Ebert-Stralle
und Bassinplatz) sollte nicht starker von Kfz-Verkehr belastet werden;

e die Zufahrt von der CharlottenstraBe in die nordliche Friedrich-Ebert-
Stral3e und umgekehrt bleibt weiterhin dem Linienverkehr und Radver-
kehr vorbehalten;
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e Sackgassen ohne Wendemdglichkeit sind méglichst zu vermeiden,
mindestens fir PKW und Lieferwagen bis 3,5 t sind Wendemadglichkei-
ten vorzusehen;

e die Verkehrssicherheit am Knotenpunkt Gutenbergstra3e/Friedrich-
Ebert-Strafe ist zu verbessern;

e die zwischen Friedrich-Ebert-StraBe und Am Bassin ist aufgrund des
geringeren Geschafts- und Gastronomiebesatzes und des vorhandenen
Asphaltfahrbahnbelages vorzugsweise zur ErschlieBung der Friedrich-
Ebert-Stral3e geeignet.

Nach Prifung verschiedener Varianten bezuglich der Anordnung von Einbahn-
stral3enabschnitten bzw. Sperrung von Durchfahrten sowie daraus resultieren-
den notwendigen FolgemaflRnahmen erscheint nur eine Unterbrechung der
durchgangigen Befahrbarkeit der Gutenbergstrale 6stlich und westlich der
Friedrich-Ebert-Stral3e sinnvoll. Hierzu bestehen zwei Moglichkeiten:

e Sperrung der GutenbergstraRe unmittelbar westlich der Friedrich-Ebert-
StralRe. Der Durchgangsverkehr ware damit in beiden Richtungen kom-
plett unterbunden. Die ErschlieBung der Friedrich-Ebert-Stral3e erfolgt
ausschlieBlich Uber die Gutenbergstralle aus Richtung Hebbelstrale
und Am Bassin. Zur Vermeidung von Mehrbelastungen in der 6stlichen
Brandenburger StralRe wird diese zur Ful3gangerzone umgewidmet und
entsprechend gestaltet.

e Einbahnstrallenregelung in der Gutenbergstrale von der Stralle Am
Bassin bis zur Friedrich-Ebert-Strae einerseits und zur Hebbelstral3e
andererseits. Damit wird der starker ausgepragte Durchgangsverkehr in
Richtung HebbelstralRe unterbunden. Gleichzeitig wird die 6Ostliche
Brandenburger StralBe zur Ful3gdngerzone umgestaltet, um Ausweich-
verkehr in diesen Stralenabschnitt zu vermeiden. Eine Freigabe der
EinbahnstraRenabschnitte in beiden Richtungen fiir den Radverkehr ist
zu bericksichtigen.

Die Erreichbarkeit der Stralenabschnitte der Gutenbergstralle westlich und
Ostlich der Friedrich-Ebert-Stral3e bleibt bei beiden Ldsungen erhalten. Alle
anderen betrachteten MalRnahmen, wie z.B. Einbahnregelung in der Guten-
bergstrale von der Friedrich-Ebert-StralRe zur Jagerstralle, wirden weiterhin
Durchgangsverkehr ermdglichen. Damit Giberwiegen die Nachteile der schlech-
teren ErschlieBung der Friedrich-Ebert-StralRe.

Zur konkreten verkehrsorganisatorischen und baulichen Ausgestaltung ist eine
vertiefende Untersuchung erforderlich, dessen Ergebnis ein MalBnahmen- und
Beschilderungsplan ist. Zu prifen sind dabei insbesondere eine eventuelle
Durchfahrméglichkeit fur Lkw der Ver-/Entsorgung in der Gutenbergstra3e und
Wendemdglichkeiten fur Pkw und Lieferwagen bis 3,5 t.
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4.1.5 Unterbrechung der Hebbelstralle Hohe Franzodsische
Kirche

Die Verbindung zwischen KurflirstenstraRe im Norden und der StralBe Am
Kanal im Suden Uber die HebbelstraBe und Franzosische Strale hat eine
wichtige ErschlieRungsfunktion fiir die Potsdamer Innenstadt. Uber diese
Verbindung werden die Parkierungsanlagen ,Wilhelmgalerie* und ,Klinikum /
Hollandisches Viertel* sowie das Klinikum direkt erschlossen, sie dient als
Hauptsammelstral3e fiir die angrenzenden Quartiere und bindelt den Verkehr
in der Nord-Sid-Relation. Sie tragt somit wesentlich zur Entlastung der angren-
zenden ErschlieBungsstrallen (Gutenbergstralle, Strafle Am Bassin) bei. Die
HebbelstralRe wird zudem vom Linien- und Touristenbusverkehr genutzt.

Eine Unterbrechung der HebbelstraRe auf Héhe der Franzdsischen Kirche, so
wie sie im ,Rahmenkonzept StraRengestaltung und Verkehr fir die Potsdamer
Innenstadt” von 1995 vorgesehen war, soll eine Aufwertung des Bassinplatzes
ermoglichen und bedeutet eine Reduzierung des innerstadtischen Durchgangs-
verkehrs. Es sind damit aber erhebliche negative Auswirkungen verbunden. So
wurde sich eine Verlagerung des innerstadtischen Quell- und Zielverkehrs in die
als Ausweichroute zur Verfiigung stehenden Stral3en Gutenbergstrale und Am
Bassin einstellen. Diese somit nur geringflgig veranderte Verkehrsverbindung
wuirde weiterhin fir den innenstadtdurchquerenden Verkehr attraktiv bleiben.
Lediglich die Verbindung Uber die Franzdsische StralRe zur Berliner StrafRe
wuirde unattraktiv werden. Die Verdrangung dieses Verkehrs auf die 6stliche
GutenbergstralRe ware die Folge.

Die hoheren Verkehrsbelastungen in der StraRe Am Bassin und in der Guten-
bergstralle sind mit der Netzfunktion (ErschlieBungsstralen), dem Ausbauzu-
stand (geringe Fahrbahnbreiten), dem hohen Parkdruck, dem erhdhten Ful3-
und Radverkehrsaufkommen sowie den anliegenden Nutzungen (Wohnen,
Einzelhandel) unvertraglich.

Um eine sich aus der Unterbrechung der HebbelstralRe ergebende Verkehrsver-
lagerung in die StralBen Am Bassin und Gutenbergstral3e zu vermeiden, wéaren
kompensatorische Maf3nahmen in den betroffenen Stral3en erforderlich. Dies
kénnen Unterbrechungen oder Einbahnstralenregelungen sein, was jedoch zu
erheblichen ErschlieBungsdefiziten in weiten Teilen der zentralen Innenstadt
fuhren wirde.

In Anbetracht dessen und aufgrund der Bedeutung der HebbelstraRe fir den
offentlichen Verkehr, den Radverkehr und fur die ErschlieBung des Klinikums
wird eine Unterbrechung der Hebbelstral3e auf Hohe der Franzosischen Kirche
nicht vorgenommen.
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4.1.6 EinbahnstraRensystem in der Innenstadt

Die Einrichtung einer Einbahnstral3e in innerstadtischen ErschlieBungsstrallen
kann aus folgenden Griinden erfolgen:

e zur Gewahrleistung der Flussigkeit des Kfz-Verkehrs bei schmalen Fahr-
gassen und gleichzeitig hohen Verkehrsstarken,

e zur Schaffung zusatzlicher Kfz-Stellplatze (Parkspur statt Fahrspur),

¢ Reduzierung des Durchgangsverkehrs (Schleichverkehr) sowie

e Vermeidung von Unfallgefahren bei unibersichtlichen Stral3ensituatio-
nen.

Nachteilig wirken sich die teilweise langeren Wege und dadurch entstehenden
zusatzlichen Verkehrsbelastungen sowie die schlechtere Orientierung insbe-
sondere fir ortsfremde Verkehrsteilnehmer aus. Fir den Radverkehr mussen
zur Vermeidung groRRerer Umwege diese Einbahnstrallen in Gegenrichtung
freigegeben werden.

Die Fahrgassenbreiten in den ErschlieBungsstrallen der Einkaufsinnenstadt
betragen:

e Hermann-Elflein-Stral3e ca. 3,50 m,
e Lindenstral3e ca. 5 m,

e Dortustral3e ca. 4,75 m,

e JégerstralRe ca. 4,25 m,

e Gutenbergstral3e ca. 5 bis 5,75 m.

Damit sind in allen Straf3en, auBer der Hermann-Elflein-StraRe Begegnungen
von zwei Pkw (erforderliche Breite mind. 4,10 m) bzw. sogar zwischen Pkw und
Lkw (erforderliche Breite mind. 5,00 m) mdglich. Konflikte im Begegnungsver-
kehr sind dadurch weitgehend ausgeschlossen, zumal die L&nge der jeweiligen
StralRenabschnitte relativ kurz und Uberschaubar ist. Aufgrund der sehr gerin-
gen Verkehrsbelastung trifft das auch auf die Hermann-Elflein-Stral3e zu.

Da durch eine Einbahnstral3enregelung in den InnenstadtstralBen auch nicht
mehr Stellplatze geschaffen werden, gibt es keine Vorteile fir eine solche
Verkehrslésung. Nur im Einzelfall kann bei besonderer Sachlage die Anordnung
einer Einbahnstral3e gepruft werden, wie z.B. in der Gutenbergstral3e zwischen
Friedrich-Ebert-Stral3e und Jagerstralle als eine Variante zur Reduzierung des
gebietsfremden Durchgangsverkehrs (siehe Kapitel 4.1.4).

4.2 Verkehrsberuhigung und StraRenraumgestaltung

In ausgewahlten Straf3en werden die vorhandenen verkehrlichen Regelungen
und StralRenraumaufteilungen tberprift. Ziel ist eine Anpassung der Stral3en-
raumgestaltung und Verkehrsverhaltnisse an die vorhandenen verkehrlichen
und stadtebaulichen Nutzungen. Dabei sollen vor allem die teilweise defizitaren
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Bedingungen insbesondere des FulRverkehrs verbessert werden. Eine wesentli-
che MalRnahme, die fast alle Geschéftsstral3en betrifft, ist dabei die ,Entrimpe-
lung” der Gehwege.

Daneben gibt es aber auch Méglichkeiten einer generellen verkehrsorganisato-
rischen und/oder baulichen Neugestaltung mit dem Ziel einer starkeren Ver-
kehrsberuhigung insbesondere in der Einkaufsinnenstadt.

421 Dbetrachtete StraRen bzw. Stralenabschnitte

Friedrich-Ebert-StralRe (zwischen CharlottenstraRe und Nauener Tor)

Aufgrund der zentralen Lage, der daraus resultierenden Verbindungsfunktion
sowie dem hohen Anteil an Geschéaften und gastronomischen Einrichtungen
besteht dort ein entsprechend hohes FulRgangeraufkommen. Daneben ist die
StraRe auch eine wichtige Nord-Sid-Verbindung fur den Stral3enbahn-, Bus-
und Radverkehr. Der Kfz-Verkehr ist aufgrund der fehlenden Verbindungsfunk-
tion zahlenmé&Rig eher schwach. Trotzdem ist er durch parkende/haltende
Fahrzeuge und dem daraus resultierenden Parksuchverkehr relativ dominant.
Dazu kommt die hohe Zahl an Kfz, die die Friedrich-Ebert-StraBe in Hohe
Gutenbergstral3e queren (siehe auch Kapitel 4.1.4).

Trotz der starken Nutzung durch den Ful3verkehr ist die StraRenraumaufteilung
durch den OPNV und den ruhenden Verkehr gepragt und bietet dadurch nur
eine geringe Aufenthaltsqualitat. Fir den FuRverkehr gibt es beidseitige Geh-
wege von ca. 4 bis 4,5 m Breite, wovon durch Werbeaufsteller, Aul3enbestuh-
lung, Geschéftsauslagen, Fahrradstander und Verkehrszeichen streckenweise
nur ca. 1 m zur Verfiigung stehen.

Ein etwas anderes Bild liefert der Abschnitt Mittelstral3e bis Nauener Tor. Dieser
ist fir Kfz-Verkehr auRer Linien- und Lieferverkehr gesperrt. Durch die Halte-
stellen, die Platznutzungen am Tor (Gastronomie, Wochenmarkt) und als
wichtiger Zugang zur Einkaufsinnenstadt hat hier der Ful3gdnger- und Radver-
kehr eine recht hohe Préasenz.

Abbildung 12: Friedrich-Ebert-StraBe (Blickrichtung Nord und Siid)
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Ostliche Brandenburger Strale (zwischen Friedrich-Ebert-Stral3e und Am
Bassin)

Der ostliche Abschnitt der Brandenburger Strafle ist nicht Bestandteil der
FuRgéangerzone. Der Strallenraum ist baulich in beidseitige Gehwege und Kfz-
Fahrbahn aufgeteilt. Er gehort zu einer Tempo-30-Zone und dient den Anliegern
als ErschlielBungsstraBe. Bewohner haben die Mdoglichkeit ihr Fahrzeug im
Strallenraum beidseitig abzustellen (ca. 22 Stellplatze). Die verbleibende
Fahrgasse von ca. 4 m ist als Einbahnstrale in Richtung Stralle Am Bassin
ausgewiesen.

Die Geschéftsdichte ist im Vergleich zum Ful3gangerbereich der Brandenburger
Stral3e nur unwesentlich geringer. Daher bestehen auch im dstlichen Teil der
Brandenburger StraRe Anforderungen nach Flachen fur Auslagen und Aufent-
haltsbereiche, ebenso fehlen Abstellplatze fir Fahrrader.

Die Brandenburger Stral3e ist auch in diesem Abschnitt Bestandteil einer stark
frequentierten touristischen FuRverkehrsverbindung zwischen dem Park
Sanssouci, Luisenplatz, Brandenburger Tor, der St. Peter und Paul Kirche und
dem Reisebusparkplatz auf dem Bassinplatz.

Das StralRenbild wird hier aber wesentlich durch den ruhenden und flieRenden
Kfz-Verkehr gepragt. Eine hohe Aufenthaltsqualitat ist derzeit nicht gegeben.

Abbildung 13:  Ostliche Brandenburger Strafe (Blickrichtung Ost und West)

Hermann-Elflein-Stral3e, LindenstraRe, Dortustrae und Jagerstralle
(zwischen Gutenbergstral3e und Charlottenstrale)

Diese StralRen grenzen unmittelbar an die Ful3gangerzone in der Brandenbur-
ger Stralle an. Der StralRenraum wird gepréagt vom ruhenden Verkehr. Die
Seitenraume sind teilweise beengt. Dies fuhrt zu Nutzungskonflikten zwischen
FuRgéngern, Radfahrern und sonstigen Nutzungen (Auslagen, Auf3engastro-
nomie).

Da die vorhandene Pflasterung der Straf3en fur den Radverkehr kaum nutzbar
ist, werden von Radfahrenden trotz der Einschrédnkungen uberwiegend die
Gehwege mit benutzt.
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Abbildung 14: Lindenstral3e (Blickrichtung Nord), Jagerstral3e (Blickrichtung Nord)

Gutenbergstralle (zwischen Friedrich-Ebert-Strale und Schopenhauerstrafie)

Die Gutenbergstral3e liegt zentral in der Innenstadt, hat aber im Vergleich zur
Friedrich-Ebert-StraBe oder Brandenburger Stral3e einen weniger dichten
Geschéaftsbesatz. Das trifft insbesondere auf den Abschnitt westlich der Linden-
stral3e zu. Entsprechend sind das Ful3verkehrsaufkommen und der Querungs-
bedarf im gesamten Stralenabschnitt geringer. Durch den Kfz-Verkehr (teilwei-
se hoher Anteil an Durchgangsverkehr) und die hohe Auslastung der Parkstan-
de ist das Verhdltnis zwischen Kfz- und FuRverkehr unausgeglichen und die
Aufenthaltsfunktion stark eingeschrankt. Die beengten Seitenrdume flhren zu
Nutzungskonflikten zwischen FuRgangern, Radfahrern und sonstigen Nutzun-
gen (Auslagen, private Radabstellanlagen).

Abbildung 15: Gutenbergstral3e (Blickrichtung Ost und West)

Hollandisches Viertel

In der Mittelstralle und Benkertstrale ist ein Verkehrsberuhigter Bereich
angeordnet. Kfz-, Rad- und FuRRverkehr haben ein geringeres Aufkommen als
bspw. in der Friedrich-Ebert-StraRe. Insgesamt bieten beide Stral’en eine
geringe Aufenthaltsqualitat. Unterstutzt wird dieser Eindruck durch die starke
Nutzung der StraBenrdume durch den ruhenden Verkehr. Der Geschéaftsbesatz
ist geringer als in der benachbarten Friedrich-Ebert-Stra3e und er besteht zum
groRen Teil aus Boutiquen und Gaststatten/Cafés.
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Obwohl als Verkehrsberuhigter Bereich beschildert, findet der Fulverkehr fast
ausschlieBlich auf den seitlichen ,Gehwegen” statt. Ursachen dafir sind die
klare Trennung in Fahr- und Gehbereiche durch die durchgehenden beidseiti-
gen Langsparkreihen und den sehr unebenen und dadurch kaum begehbaren
Pflasterbelag der Fahrgassen.

Abbildung 16: MittelstraRe (Blickrichtung Ost und West)

Allee nach Sanssouci

Die Allee nach Sanssouci liegt zwischen dem westlichen Rand der Innenstadt
(Luisenplatz) und dem Park Sanssouci. Sie ist als direkte Verbindung zwischen
Innenstadt und Park Sanssouci eine wichtige und stark frequentierte Ful3ver-
kehrsverbindung. Die offentliche Stral3e endet als Sackgasse am Grinen Gitter
des Parks und weist daher keine hohe Kfz-Verkehrsbelastung auf. Das Parken
in der StralRe ist auf Bewohner beschrankt, es werden aber auch Stellplatze auf
anliegenden Grundstiicken, u.a. der Schldsserstiftung und des St. Josefs-
Krankenhauses Uber diese StralBe erschlossen. Aufgrund der tberwiegend
einseitigen und denkmalgeschitzten Bebauung ist der Geschéaftsbesatz nur
gering. Daraus resultiert auch ein geringer Querungsbedarf. Der StralRenraum
ist ebenfalls denkmalgeschutzt, bietet derzeit aber nur wenig Aufenthaltsquali-
tat. Das zeitweise starke Fulverkehrsaufkommen nutzt Uberwiegend die
beidseitigen Gehwege.

Der Bitumenbelag der Fahrbahn und die Pflasterung der Gehwege sind in
relativ schlechtem Zustand und werden dem Anspruch als Hauptzugang zum
Park und Schloss Sanssouci nicht gerecht.

Die Allee nach Sanssouci ist Teil der Hauptroute des Radverkehrs zwischen der
Innenstadt und den westlichen Stadtteilen (z.B. Unistandorte am Neuen Palais
und in Golm), da die StraBe Am Griinen Gitter und der Okonomieweg durch
den Park Sanssouci fir Radverkehr freigegeben wurden.
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Abbildung 17:  Allee nach Sanssouci (Blickrichtung Nord und Siid)

Fur die genannten Stralenabschnitte ist zu prufen, ob durch eine Ausweisung
als FulRgéngerzone, Verkehrsberuhigter Bereich oder Tempo-20- bzw. Tempo-
30-Zone Mdoglichkeiten fiir eine verbesserte Straflenraumgestaltung bestehen
und ob die genannten Regelungen mit den dort befindlichen Rahmenbedingun-
gen vereinbar sind.

4.2.2 Regelungsarten

Vorab werden mdgliche verkehrliche Regelungsarten zur Verkehrsberuhigung
und zur verbesserten Gleichstellung der Verkehrsarten kurz vorgestellt.

Tempo 30-Strecke

Innerorts gilt entsprechend StVO 50 km/h als zulassige Geschwindigkeitsober-
grenze. 30 km/h kénnen nur unter bestimmten Voraussetzungen, wie z.B. aus
Grinden des Larmschutzes, bei Schulen, Kitas, Senioreneinrichtungen oder bei
besonderen Gefahrenlagen angeordnet werden. Tempo 30-Strecken kénnen im
Unterschied zur T 30-Zone als VorfahrtsstralBen beschildert werden, sodass
eine Ausweisung auch dort mdglich ist, wo Bus- und StraRenbahnlinien verkeh-
ren.

Tempo 30-Zone (Zeichen 274.1 StVO)

In einer Tempo-30-Zone gilt grundsatzlich die Vorfahrtsregelung rechts vor
links. Dadurch wird die Einhaltung der vorgeschriebenen Héchstgeschwindig-
keit unterstiitzt. Fir den Radverkehr sind keine separaten Radverkehrsanlagen
erforderlich, fir Fu3ganger in der Regel schon. Die Tempo-30-Zone stellt fur
viele AnliegerstraRen eine geeignete Form der Verkehrsberuhigung dar. Die
Einfahrt in eine Tempo-30-Zone ist deutlich zu kennzeichnen und die Zone
selbst sollte eine einheitliche Gestaltung aufweisen.

Tempo-20-Zone (Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich)

Die Regelungen innerhalb eines Verkehrsberuhigten Geschéftsbereiches
(Zeichen 274 StVO) sind weitgehend identisch mit den Regelungen der Tempo-
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30-Zone. Hier ist die Hochstgeschwindigkeit aber mit 20 km/h nochmal deutlich
geringer festgesetzt, um dem erhdhten FuRganger- und Besucheraufkommen
insbesondere von zentralen Bereichen in Stadtzentren Rechnung zu tragen.
Insbesondere findet diese Regelung Anwendung, wo die weitaus restriktiveren
Regelungen eines Verkehrsberuhigten Bereiches bzw. einer Ful3gangerzone
dem Gesamtcharakter des Gebietes nicht entsprechen. Gegenlber einem
Verkehrsberuhigten Bereich haben die FulRganger im Verkehrsberuhigten
Geschéftsbereich separate FuRwege.

Verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325 StVO)

Im verkehrsberuhigten Bereich sind Schrittgeschwindigkeiten und in der Regel
ein niveaugleicher Ausbau vorgesehen. FuRganger und Kraftfahrer dirfen die
Stral3e in ihrer ganzen Breite benutzen. Dabei besteht der Grundsatz der
gegenseitigen Ricksichtnahme, es gibt keine Vorfahrt- und Vorrangrechte. Auf
Schilder innerhalb des Bereiches wird géanzlich verzichtet. Das Parken ist nur
auf den dafiir gekennzeichneten Flachen erlaubt. Nach der VwV-StVO sind
verkehrsberuhigte Bereiche nur dort zuldssig, wo die Aufenthaltsfunktion
Uberwiegt und Uber bauliche MaRBnahmen eine Schrittgeschwindigkeit herge-
stellt werden kann. Hinsichtlich der Verkehrsbelastung liegt die Einsatzgrenze
aufgrund des Mischprinzips laut RASt 06 und VwV-StVO bei 400 Kfz/h.

Es durfen keine Parkhauser oder nutzungsintensive Parkplatze hiertiber
erschlossen werden, eine Parkraumbewirtschaftung mit Ausnahme des Bewoh-
nerprivilegs im verkehrsberuhigten Bereich ist unzuléassig. Ein Verkehrsberuhig-
ter Bereich darf nur eingerichtet werden, wenn Vorsorge fir den ruhenden
Verkehr getroffen wurde.

FuBgangerzone (Zeichen 242 StVO)

Eine Ful3gédngerzone befindet sich in der Regel in zentralen stadtischen
Bereichen mit vielen Einkaufs- und Gastronomieangeboten. Dadurch besteht
dort ein sehr hohes FuRverkehrsaufkommen und die Aufenthaltsfunktion
Uberwiegt. In einer FuRgéngerzone ist grundsétzlich kein Fahrverkehr zugelas-
sen, eine entsprechende stralenrechtliche Widmung ist erforderlich. Durch
eine zuséatzliche Beschilderung kann unter Beachtung des Vorrangs der Ful3-
ganger aber anderer Verkehr zugelassen werden, wie z.B. Lieferverkehr
(zeitlich befristet), Radverkehr oder o6ffentlicher Linienverkehr mit Tram und
Bus. Die bauliche Gestaltung ist an die Bedirfnisse des FuBverkehrs ange-
passt. Durch die Verwendung verschiedener Oberflachenbeldge und Mdoblie-
rungselemente wird die Aufenthaltsfunktion erkenntlich gemacht. FuBganger
haben Vorrang vor sonstigen zugelassenen Verkehrsarten (Rad/Liefer-
verkehr/OPNV).

In der Tabelle 6 sind die verschiedenen Regelungsarten dargestellt.
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Tabelle 6: Vergleich der Regelungsarten
Tempo-30-Zone verkehrsberuhigter | FuBgéngerzone
Tempo-20-Zone Bereich
Prinzip in der Regel Trenn- | Mischprinzip Mischprinzip  (wenn
prinzip anderer Verkehr
zugelassen ist)
Bevorrechti- Wartepflicht fur | keine  Bevorrechti- | Bevorrechtigung des
gung FuBgénger beim | gung FuRRverkehrs
Uberqueren der FuRBgéanger durfen | FuBgéanger  durfen
Fahrbahn Verkehrsflache in | die Verkehrsflache
ganzer Breite nutzen | in ganzer Breite
nutzen
Vorfahrt Rechts-vor-Links- Rechts-vor-Links- fur Fahrverkehr gilt
Regelung Regelung Rechts-vor-Links
zul. Ho6chst- | 30 bzw. 20 km/h Schrittgeschwindig- Schrittgeschwindig-
geschwindig- keit (4 bis 7 km/h) keit (4 bis 7 km/h)
keit fur alle
Fahrzeuge
Zul&ssigkeit- | nein ja ja
von Kinder-
spielen
Vorgaben fir | keine rechtlichen | rechtlich: keine fes- | keine rechtlichen
Verkehrs- Vorgaben ten Vorgaben (sehr | Vorgaben
menge geringer Verkehr)

planungstechnisch:
(RASt 06): weiche
Separation bis ca.
400 Kfz/h

keine Verbindungs-
funktion

Vereinbarkeit | ja, uneingeschrankt | ja, mdoglichst nur | Grundséatzlich nur
mit Fahrver- Anliegerverkehr eingeschrankt
kehr Sonderregelung mit
Beschilderung (ggf.
mit  zeitlicher Be-
schrankung)
Regelungen keine  besonderen | nur auf dafir ge- | grundsatzlich kein
fir ruhenden | Regelungen kennzeichneten Fla- | Parken
Kfz-Verkehr chen zugelassen
Vereinbarkeit | nein nein nein
mit LSA
Bauliche erkennbarer Beginn | durch entsprechen- | Erkennbare Aufent-
Voraus- der Zone durch stra- | de Gestaltung Auf- | haltsfunktion durch
setzungen Benbauliche Gestal- | enthaltsfunktion und | besondere Gestal-
tungselemente Unterordnung  des | tung
Gebiet sollte ein- gahrl\_/er:kehrs VeI | bauliche und raum-
heitliche Gestaltung | deutlichen liche Trennung zu
aufweisen moglichst  niveau- | angrenzenden ande-

gleicher Ausbau

ren Verkehrsflachen
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4.2.3 Bewertungskriterien

Die Bewertung der sechs Stral3enabschnitte erfolgt anhand folgender Kriterien:

e Nutzungssituation und —mischung
e Ruhender Verkehr

e Kfz-Verkehr (MIV)

e OPNV

e Radverkehr

e FuBverkehr

Die Kriterien beziehen sich auf die Bestandssituation. Die Bewertung der
untersuchten Stral3enabschnitte erfolgt gesondert fur jedes Kriterium.

Nutzungssituation und -mischung

Die Bewertung der Nutzungssituation und -mischung orientiert sich an den
Nutzungen der vorhandenen Bebauung. Bereiche mit einer hohen Nutzungs-
dichte und —mischung sowie touristisch bedeutsame Bereiche eignen sich
besonders fur die Anlage von Fuldgangerzonen. Entsprechende Bedingungen
liegen im Untersuchungsabschnitt der Friedrich-Ebert-Stral3e, Brandenburger
Stral3e, Teilen der Gutenbergstrale und der Allee nach Sanssouci vor.

Liegen eine mittlere Nutzungsdichte und —mischung oder fast ausschlieRlich
Wohnbauflachen vor, sind der Verkehrsberuhigte Bereich und die Tempo-
20/30-Zone sinnvolle Regelungsarten. Dies gilt fir die Untersuchungsabschnitte
in der Hermann-Elflein-Stral3e, LindenstralBe, DortustralRe, JagerstralBe und im
Hollandischen Viertel.

Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr muss Beriicksichtigung finden, da in Abhangigkeit der
MalRnahme Parkstande zur Verbesserung von Sichtbeziehungen und Aufent-
haltsqualitat vollstandig (Ful3gangerzone) oder teilweise (Verkehrsberuhigter
Bereich) wegfallen mussen. Insbesondere bei einer hohen Auslastung des
Parkraumes ist zu prifen, ob ein alternatives Parkraumangebot im angrenzen-
den Umfeld zur Verfiigung steht. Gegebenenfalls missen MalRnahmen getrof-
fen werden, um ein alternatives Parkraumangebot zu schaffen.

In den Tages- und Nachtstunden sind die Parkstande in allen Untersuchungs-
abschnitten der Einkaufsinnenstadt mittel bis voll auslastet.

Die Parkhauser bzw. Tiefgaragen Luisenplatz, Werner-Alfred-Bad, Stadtpalais—
Karstadt und Hollandisches Viertel/Klinikum haben zwar mindestens zeitweise
Kapazitatsreserven, allerdings stellen sie lediglich eine Alternative zum Gebuh-
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renparken in der Innenstadt dar. Das Kontingent fir Dauerkunden (Bewohner
und Beschaéftigte) ist in allen Anlagen ausgeschépft.

Somit sind auch aus diesen Erwagungen heraus die Untersuchungsabschnitte
der Hermann-Elflein-Stral3e, Lindenstral3e, DortustralBe, Jagerstrale, Guten-
bergstralle und MittelstraBe/Benkertstrale nicht fiir eine Ful3gangerzone und
nur eingeschrankt zur Gestaltung als Verkehrsberuhigter Bereich geeignet.

Kfz-Verkehr (MIV)

Der Kfz-Verkehr (MIV) beinhaltet hierbei den Personen-, den Wirtschafts-, Ver-
und Entsorgungs- sowie touristischen Busverkehr. Bei der Bewertung der
Gestaltungsoptionen mussen auch die Auswirkungen hinsichtlich mdoglicher
Verlagerungseffekte in andere Netzteile berticksichtigt werden.

Alle acht untersuchten StralRenabschnitte sind Bestandteil des ErschlieBungs-
stralennetzes mit Kfz-Verkehrsmengen unterhalb von 400 Kfz/h. Damit ware
die Anordnung eines Verkehrsberuhigten Bereiches in allen Untersuchungsab-
schnitten mdglich. Fir den Lieferverkehr waren Lieferzonen vorzusehen.

Die Ausweisung einer Fulgangerzone geht mit der Unterbindung des fliel3en-
den Kfz-Verkehrs einher (Sonderregelungen fur Lieferverkehr ausgenommen).
Auch ist die Erreichbarkeit von Grundstiickszufahrten zu prifen. Eine derartige
Lésung bietet sich dementsprechend ausschlieZlich fur Stralen an, die keine
oder nur eine geringe Bedeutung fir die Abwicklung des quartiersbezogenen
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs besitzen. Dies wirde auf die als Sack-
gassen an der Brandenburger StralBe endenden Untersuchungsabschnitte der
Hermann-Elflein-Stral3e, Lindenstral3e, Dortustrale und Jagerstral3e, die am
Schlosspark Sanssouci endende Allee nach Sanssouci, die Friedrich-Ebert-
Stral3e sidlich des Nauener Tores bis MittelstraBe und mit Einschrénkungen
auch auf die oOstliche Brandenburger StralRe sowie die Hollandisches Viertel
zutreffen.

OPNV

Von den Untersuchungsabschnitten wird ausschlie3lich die Friedrich-Ebert-
StraRe vom offentlichen Verkehr mit Bussen und Stralenbahnen genutzt. In
FuRgéngerzonen kann Linienverkehr zugelassen werden. Um die aus einer
Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit und der Bevorrechtigung des Ful3ver-
kehrs resultierende Verlangsamung zu minimieren, sollte eine evtl. Anordnung
einer FuRgéngerzone jedoch auf einen kurzen Teilabschnitt beschrénkt werden.
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Radverkehr

In einer FuRgadngerzone ist der Radverkehr nur bedingt vertraglich, daher
sollten Radrouten und wichtigen Radverbindungen mdglichst nicht durch
FuRgéangerzonen gefiihrt werden. Solche wichtigen Radverbindungen gibt es
bzw. sind vorgesehen in der Friedrich-Ebert-StraRe, Allee nach Sanssouci,
DortustrafRe und Gutenbergstralle.

Bei allen anderen Ldsungen der Verkehrsberuhigung ist der Radverkehr
ausreichend sicher abwickelbar. Separate Radverkehrsanlagen sind nicht
erforderlich und It. StVO ausdriicklich untersagt. Da in Verkehrsberuhigten
Bereichen auch der Radverkehr nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren darf,
sollte sich diese Regelung bei wichtigen Radverbindungen auf kurze Strecken-
abschnitte beschranken.

FuBverkehr

Der Fullverkehr spielt bei allen Regelungsarten eine wichtige Rolle. Dieses
Bewertungskriterium beinhaltet die Mengen im Quer- bzw. Langsverkehr und
die baulichen Anlagen fir den Ful3verkehr. In StralRenrdumen mit geringem
FuRBverkehr kdnnen Gewohnungseffekte, wie zu schnelles Fahren und Unauf-
merksamkeit der Autofahrer eintreten, die die Verkehrssicherheit der FuRgan-
ger negativ beeinflussen. Im Hinblick auf die Anordnung einer FulRgangerzone
oder eines verkehrsberuhigten Bereiches ist somit eine ausreichende Menge
an FulBverkehr entscheidend, die neben dem Durchlaufen sich in diesen
Stral3en auch aufhalten und den Verkehrsweg queren.

Lediglich ein geringer Querungsbedarf besteht in den Untersuchungsabschnit-
ten der Hermann-Elflein-Stral3e, LindenstralRe, Dortustralie, Jagerstralie, Teilen
der GutenbergstralRe, Hollandisches Viertel (Ausnahme Kreuzung in der Mitte)
und Allee nach Sanssouci.

In den Ubrigen Untersuchungsabschnitten (Friedrich-Ebert-StraBe, 6stliche
Brandenburger Stralle und Gutenbergstrale zwischen Lindenstrale und
Friedrich-Ebert-Stral3e) besteht ein hoher Querungsbedarf an den Knotenpunk-
ten und darliber hinaus auch verteilt Giber die gesamten betrachteten Stra3en-
abschnitte.

Da die 6stliche Brandenburger Straf3e und die Allee nach Sanssouci Bestandteil
der FuRverkehrsachse zwischen Park Sanssouci und dem Bassinplatz sind,
sollte hier der FuBverkehr einen besonderen Stellenwert erhalten. Um der
Bedeutung gerecht zu werden und unter Beachtung der zuvor genannten
Aspekte erscheint die Anordnung einer Ful3gangerzone in der Ostlichen Bran-
denburger StraRe bzw. eines Verkehrsberuhigten Bereiches in der Allee nach
Sanssouci als besonders geeignet.
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4.2.4 Zusammenfassung und Auswahlverfahren

Tabelle 7:

Zusammenfassung der Ergebnisse

Friedrich-Ebert-StralRe
(Mittelstr.-Nauenner Tor)
Brandenburger Strae
(6stl. F.-Ebert-Str.)
H.-Elflein-Str., Lindenstr.,
Dortustr., Jagerstr.
gstrale
(Lindenstr.-F.-Ebert-Str.)
MittelstraRe/ Benkertstr.
Allee nach Sanssouci

Friedrich-Ebert-StralRe
(Charlottenstr.-Mittelstr.)

(Schopenh.str.-
Lindenstr.)

vorh. Situation

— | Gutenbergstrale
w | Gutenber

o

<

os}

w

—

w

o

a1
o
a1
o
—
w
o
—
w
o
w
o
—

Fz
Nutzungssi-
tuation und VBB
—mischung
T 20/30
Fz
Ruhender
Verkehr ves
T 20/30
Fz
Kfz-Verkehr VBB
T 20/30
Fz
Offentlicher
Nahverkehr VBB
T 20/30
Fz
Radverkehr VBB
T 20/30
Fz
FuBverkehr VBB
T 20/30
Fz
Gesamtbe- VBB
wertung
T 20/30
Legende: Fz = FulRgangerzone
VBB = Verkehrsberuhigter Bereich

T 20/30 = Tempo-20- / bzw. Tempo-30-Zone

rot = ungeeignet

grun = geeignet gelb = neutral
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Aus der Bewertungstabelle (Tabelle 7) kdnnen nachfolgende Einzelmal3nah-
men der Verkehrsberuhigung in der Potsdamer Innenstadt abgeleitet werden.

Mit der dstlichen Brandenburger StralRe wird eine Erweiterung der bestehen-
den FuRgéngerzone Brandenburger Strale vorgenommen. Es sind keine
erheblichen Konflikte fur den Kfz-Verkehr, offentlichen Verkehr und Radverkehr
zu erwarten. Im Zusammenhang mit der beabsichtigten Sperrung bzw. Ein-
bahnstraBenregelung in der Gutenbergstral3e ist diese MalRnahme zur Vermei-
dung einer Kfz- Verkehrszunahme in der Brandenburger Strale ohnehin
sinnvoll. Fir die ErschlieBung der Friedrich-Ebert-Stral3e ist die dstliche Guten-
bergstralie ausreichend.

Die fur den FuRverkehr bedeutende Achse im Zuge der Brandenburger Stral3e
erfahrt mit der Erweiterung der FuRgangerzone eine Aufwertung. Dazu sind als
eine Voraussetzung die Eingangssituationen an der Friedrich-Ebert-StraRe und
der StraRe Am Bassin baulich so zu gestalten, dass in Verbindung mit der
Beschilderung klar die FulR3gé&ngerzone erkennbar ist. Langfristig sollte die
Umgestaltung des Strallenraumes analog der westlichen Brandenburger Stralle
vorgenommen werden. Sie stellt keine zwingende Voraussetzung fur die
Einrichtung der FuRgéngerzone dar, verbessert aber die Nutzbarkeit des
gesamten StralBenraumes und erhoht die Aufenthaltsqualitéat.

Ersatzstellplatze fur die in der Brandenburger Stral3e wegfallenden 22 Bewoh-
nerstellplatze stehen unter den gegebenen Bedingungen lediglich in den
Nachtstunden im naheren Umfeld zur Verfigung. Ein teilweiser Ersatz (ca. 9
Stellplatze bei einseitigem Langsparken) kann in der Gutenbergstrafl3e zwischen
Am Bassin und Friedrich-Ebert-StraRe geschaffen werden. Eine weitere Kom-
pensation ware durch Umwandlung von reinen Gebilhrenstellplatzen in ge-
mischt genutzte Stellplatze (Gebuhrenstellplatz, Bewohner frei) z.B. in der
Charlottenstrafl’e mdglich.

Die Friedrich-Ebert-Stral3e weist im Abschnitt Nauener Tor bis Charlottenstra-
Be einen sehr starken FuBverkehrsanteil sowohl im Langs- als auch im Quer-
verkehr auf. Dieser Stralenabschnitt, der derzeit theoretisch mit 50 km/h
befahrbar ist, hat aber auch eine besondere Bedeutung fiir den Bus- und
StralRenbahnverkehr sowie fir den Radverkehr, was der Einrichtung einer
FuRgéngerzone auf voller Lange entgegensteht. Daher ist in einer vertiefenden
Untersuchung fir die Friedrich-Ebert-Strae in Abstimmung mit betroffenen
Bewohnern, Gewerbebetreibern und Interessenverbédnden eine Gestaltungslo-
sung zu erarbeiten, die der Aufenthaltsfunktion und dem starken FuR3verkehsan-
teil besser gerecht wird.

In diese Untersuchung wird auch der Abschnitt zwischen Charlottenstraf3e und
Am Kanal mit einbezogen. Dort ist die Verbesserung der Umsteigebedingungen
zwischen den Bus- und StralRenbahnlinien die wesentliche Zielstellung. Neben
der Gestaltung des OPNV-Umsteigepunktes spielt die sichere und komfortable
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Fuhrung der Radroute zwischen Langer Briicke und Innenstadt bzw. nérdlichen
Stadtgebieten eine wichtige Rolle.

Eine besondere Funktion kommt der Allee nach Sanssouci zu (siehe Kapitel
4.2.1). Die Multifunktionalitét der Straf3e lasst die Anordnung einer Fu3ganger-
zone nicht zu. Der Bedeutung als Ful3gangerverbindung angemessen ist hier
die Gestaltung eines Verkehrsberuhigten Bereiches. Die Fragen der baulichen
Gestaltung mussen dabei zwischen den verkehrlichen und denkmalpflegeri-
schen Anforderungen abgewogen werden.

In allen weiteren betrachteten StraRenabschnitten besteht aufgrund des
lediglich punktuell vorhandenen FuRgangerquerungsbedarfs nicht die Notwen-
digkeit einer flachenhaften Verkehrsberuhigung in Form einer FuRgangerzone
oder eines Verkehrsberuhigten Bereichs. Geeigneter erscheinen nach Ermes-
sen im Einzelfall punktuelle verbessernde MalRhahmen, beispielsweise durch
Aufpflasterungen an Knotenpunkten. Durch Gehwegvorstreckungen kdnnen
Knotenpunktbereiche vom ruhenden Verkehr freigehalten werden und die
Sichtbedingungen fur den Fulverkehr verbessert werden. Die punktuellen
MaRnahmen koénnen den Kfz-Verkehr beruhigen und kleine Platzflachen mit
erhéhter Aufenthaltsqualitat schaffen. Die Verkehrsflachen bleiben weiterhin fiir
den flieRenden Verkehr nutzbar. Die Auswirkungen auf den ruhenden Verkehr
sind gering. Als zusétzliche Verkehrsberuhigung wird in der nérdlichen Einkauf-
sinnenstadt zwischen Schopenhauerstr., Hegelallee, F.-Ebert-Str., Brandenbur-
ger Str. die Tempo-30-Zone in einen Verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich
(Tempo-20-Zone) gedndert. Dies entspricht dem teilweise sehr dichten Besatz
mit Geschaften und gastronomischen Einrichtungen in diesen Stral3en. Da die
einzelnen Stralenabschnitte ohnehin nur kurz sind und der Durchgangsverkehr
aus diesem Gebiet verschwindet, stellt dies keinen Nachteil hinsichtlich der Kfz-
VerkehrserschlieRung dar.

Die Pflasterung und Gestaltung der Strafen im Hollandischen Viertel mit
.Fahrgasse” und beidseitigen Langsparkstreifen entspricht nicht vollumféanglich
den Regeln eines Verkehrsberuhigten Bereiches. Langfristig sind deshalb die
Aufenthalts- und Nutzungsqualitdt an die Anforderungen an einen Verkehrsbe-
ruhigten Bereich anzupassen. Dies geschieht durch eine Neuordnung des
Ruhenden Verkehrs und eine fulRverkehrstaugliche Gestaltung der Fahrbahn-
oberflachen.

Um generell in der Einkaufsinnenstadt die Situation fir FuBganger auf den
Gehwegen zu verbessern, miussen u.a. komfortable und nutzerfreundliche
Bedingungen fur den Radverkehr auf der Fahrbahn geschaffen werden. Hierzu
sind radverkehrsfreundliche Fahrbahnoberflachen in den derzeit mit unverfug-
tem und teilweise sehr unebenem Grof3steinpflaster befestigten Stral3en
erforderlich, insbesondere in der Gutenbergstrale und Dortustrale als Be-
standteil des Radroutennetzes.

62



Innenstadtverkehrskonzept

TS I.||.|1-|ru||a||||t-ul4ul1
fir die Landeshauptstadt Potsdam N/ | Poudun

An Stellen mit hohem Fahrradabstellbedarf werden nach Interessenabwagung
und Einzelfallprifung Stellplatzanlagen analog der Losungen z.B. in der Jager-
strale vor der Drogerie und der Musikschule ggf. zu Lasten einzelner Kfz-
Stellplatze am Fahrbahnrand angeordnet.
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5 Handlungsbedarf

Die unter 4. bewerteten MalRnahmenvorschlage sind aus der Diskussion der
Aufgabenstellung und dem Werkstattverfahrens fir eine Betrachtung im Rah-
men des Innenstadtverkehrskonzeptes hervorgegangen. In den folgenden
Kapiteln wird tber diese Einzelbetrachtungen hinaus fir die gesamte Innenstadt
der Handlungsbedarf abgeleitet.

51 FlieBRender Kfz-Verkehr

Die vorangegangenen Prifungen und Bewertungen der Einzelmal3nahmen
erfordern eine Anpassung des vorhandenen Erschlielungskonzeptes. Dieses
sieht weiterhin die Blundelung des Kfz-Verkehrs auf den Hauptverkehrsstraf3en
des Innenstadtringes vor (Karte 13). Als Sammelstral3en dienen weiterhin die
sudliche Schopenhauerstral3e, die Charlottenstral3e westlich der Franzésischen
StralBe, die Dortustrae zwischen YorkstraBe und Charlottenstralle, die Heb-
belstralie, die Stral3e Platz der Einheit und die Friedrich-Ebert-Strale zwischen
Nauener Tor und YorckstralRe. Zusatzlich wird die Franzdsische Stralie als
SammelstralBe eingestuft. Sie hat in den zurickliegenden Jahren wichtige
ErschlieBungsfunktionen fur die norddstliche Innenstadt ibernommen.

Karte 13: ErschlieBung Kfz-Verkehr (Planung)

Das ErschlieBungskonzept wird erganzt durch die Unterbrechung der Guten-
bergstralle an der Friedrich-Ebert-StralRe. Die Art und Weise einer solchen
Unterbrechung wird im Rahmen einer gesonderten Planung in Abstimmung mit
den Bewohnern und ansassigen Geschéaftsinhabern geklart. Neben einer
baulichen Lésung (z.B. mit absenkbaren Pollern) ist auch eine Losung mittels
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EinbahnstraRenregelung zu untersuchen. Die Lieferlogistik fir die angrenzen-
den innerstadtischen Bereiche ist dabei zu beachten und mit den Handlern
abzustimmen. Der Radverkehr kann die Querungsstelle weiterhin nutzen.

Ein Einfahrverbot fir den Kfz-Verkehr mit Ausnahmeregelung fir den Lieferver-
kehr wird es zudem fiir die geplante Ful3gangerzone in der 6stlichen Branden-
burger Stral3e geben.

Die bestehenden Nutzungsbeschrankungen der Schopenhauerstral3e zwischen
Luisenplatz und Charlottenstrae, der Friedrich-Ebert-StraRe sidlich des
Nauener Tores und der Charlottenstrale Hohe Wilhelmgalerie werden beibe-
halten.

Zur ErschlieBung des Quartiers an der alten Fachhochschule wird dort die
frihere StralRenerschlielung weitgehend wieder hergestellt. Die Stralle Am
Alten Markt bleibt als wichtige ErschlieBungsstral3e erhalten, zwischen dieser
und der Friedrich-Ebert-Stral3e wird kinftig ein StraBenkreuz die Erschliel3ung
der einzelnen Baublécke ubernehmen. Ein Anschluss der Ost-West-StraRe an
die Friedrich-Ebert-Stral3e fiur den Kfz-Verkehr ist wegen der dazwischen
befindlichen stark befahrenen Bus/Bahn- und Radverkehrstrassen nicht vorge-
sehen.

Um den Kfz-Verkehr auf dem leistungsfahigen Hauptverkehrsstralennetz zu
biindeln und die Ubrigen Strallen vom motorisierten Verkehr zu entlasten
werden aufRerhalb des HauptverkehrsstralBennetzes weitergehende verkehrs-
beruhigende MaflRnahmen vorgenommen (Karte 14).

Karte 14: Geschwindigkeitsregelungen (Planung)
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5.2 Ruhender Kfz-Verkehr

Die Situation im ruhenden Verkehr ist in der Potsdamer Innenstadt von einer
sehr unterschiedlichen Auslastung des Parkraums gepragt. Wahrend die
Parkstéande im offentlichen Straenraum im Umfeld der Einkaufsinnenstadt sehr
stark ausgelastet sind, haben die 6ffentlich zugénglichen Parkierungsanlagen
und die bewirtschafteten Stellplatze am Innenstadtrand in der Regel ungenutzte
Kapazitaten. Die hohe Auslastung und der haufige Umschlag der Stellplatze in
der Einkaufsinnenstadt fiihren zu Konflikten mit anderen Nutzungen. Neben
dem sehr hohen Flachenverbrauch der Stellplatze wird ein gro3er Quell-
[Zielverkehr und Parksuchverkehr erzeugt.

Das steht in besonderem Mal3e in der Friedrich-Ebert-Stralle im Widerspruch
zu Nutzungen des Aufenthaltes und des Ubrigen flieRenden Verkehrs (Busse,
Bahnen, Lieferverkehr, Radverkehr). Die vertiefenden Untersuchungen fir die
F.-Ebert-StralBe werden daher auch die Mdglichkeiten eines Verzichts auf
offentliche Stellplatze betrachten. Dazu gehéren auch die noch vorhandenen
Busparkplatze fir Reisebusse. Die Reisebusse sind mit den Abstellmdglichkei-
ten am und auf dem Bassinplatz ausreichend gut bedient.

Um den Parkdruck im 6ffentlichen Straenraum zu senken und die aus dem
Parksuchverkehr resultierenden Beeintrachtigungen fir die Anwohner und
Anlieger zu minimieren sind folgende MaRnahmen vorgesehen:

e Parkraumbewirtschaftung

Die Parkraumbewirtschaftung wird entsprechend dem beschlossenen
Parkraumbewirtschaftungskonzept weiter umgesetzt. Die MaRnahmen
fur die Innenstadt sind dabei weitgehend abgeschlossen (siehe Karte
7). Lediglich im 6stlichen Abschnitt der Strale Am Kanal wird kiinftig
auch die Bewirtschaftung durch Mischparken erfolgen.

e Parkleitsystem

In Potsdam gibt es ein dynamisches Parkleitsystem in das aber nicht al-
le Parkierungsanlagen integriert sind. Es fuhrt Innenstadtbesucher auf
kurzen Wegen im HauptverkehrsstralBennetz zu den zentralen Park-
mdoglichkeiten und hilft dadurch Parksuchverkehr insbesondere in sen-
siblen Bereichen zu vermeiden. Es wird angestrebt die bisher nicht in-
tegrierten Parkierungsanlagen mit in das System zu integrieren.

e Bewohner- und Beschéftigtenparken in Parkierungsanlagen

Eine Vermietung von Stellplatzen in den Parkierungsanlagen an Be-
wohner, Beschéftigte und Gewerbetreibende kann den Parkraumbedarf
im offentlichen StraBenraum senken, gleichzeitig werden die Parkie-
rungsanlagen effektiver ausgelastet. Dieses wird in fast allen Parkh&u-
sern und Tiefgaragen bereits angeboten. Die starke Nachfrage fihrte
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dazu, dass diese Mdoglichkeiten nahezu in allen Parkhausern ausge-
schopft sind.

e Quartiersgaragen

Quartiersgaragen kdnnen Bereiche mit hohem Parkdruck entlasten und
stéadtebaulich wertvolle Bereiche vom ruhenden Verkehr freihalten. Im
Rahmen einer Machbarkeitsuntersuchung sollten geeignete Standorte
gesucht und hinsichtlich ihrer Entlastungspotenziale analysiert werden.
Erforderlich ist aber im Einzelfall eine kritische Prifung der Auswirkun-
gen und der Wirtschaftlichkeit. Als Untersuchungsraum bietet sich im
Zusammenhang mit der geplanten Rekonstruktion des Stadtkanals ein
Bereich im Umfeld der Stralle Am Kanal und der Franzdsischen Stral3e
an.

e Carsharing- und Bikesharing

Die Férderung von Carsharing und Bikesharing hilft die Zahl der Pkw in
der Innenstadt zu reduzieren. Dafir ist ein ausreichendes Netz an Sta-
tionen notwendig, sodass dem Nutzer in gunstiger Entfernung entspre-
chende Angebote zur Verfiigung stehen. Bike- und Carsharing sind vor
allem in Kombination mit dem offentlichen Verkehr wirksam. Hierzu bie-
ten sich sogenannte Mobilitdtsstationen an, bei denen im unmittelbaren
Umfeld wichtiger OPNV-Haltestellen Bike- und Carsharing-Stationen
vorhanden sind. Ein gemeinsamer Vertrieb bzw. verkehrsmittelibergrei-
fende Angebote kdnnen sich dabei positiv auf die Nutzerzahlen auswir-
ken. Gemeinsam mit potenziellen Betreibern sollte das in Potsdam be-
reits verbreitete Bikesharing (PotsdamRad) weiter ausgebaut werden.
Die Landeshauptstadt Potsdam wird im Rahmen der Moglichkeiten Bi-
ke- und Carsharinganbieter unterstiitzen. Wenn die gesetzlichen Rege-
lungen es zulassen, wird in Abstimmung mit Carsharing-Unternehmen
in Abwagung mit anderen Belangen ein Stellplatzangebot im 6ffentli-
chen Stralenraum bereitgestellt.

o Behdrdenparkplatze

Behordenmitarbeiter der LHP und der Landesbehérden machen einen
erheblichen Anteil des MIV aus. Zur Verringerung des MIV wird die LHP
daher durch geeignete MaflRnahmen ihren Mitarbeitern erleichtern auf
den OPNV umzusteigen. Die LHP wird bei den Landesbehoérden um
vergleichbare Modalitaten werben.

5.3 Offentlicher Nahverkehr

Die rAumliche und zeitliche ErschlieRung der Potsdamer Innenstadt durch den
offentlichen Nahverkehr ist grof3tenteils gut. Ein nennenswertes Defizit bei der
ErschlieBungsqualitéat besteht im Bereich der sidlichen Dortustrae. Da sich
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dort wichtige Einrichtungen, wie Behérdenstandort des Landes und Kinderein-
richtungen befinden, wird im Zusammenhang mit der spateren Umgestaltung
der Breiten Straf3e im Abschnitt zwischen DortustraRe und Schopenhauerstra3e
durch eine zusatzliche Bushaltestelle in Hohe Dortustrale diese Liucke ge-
schlossen.

Verbesserungswiirdig ist die Ausstattung der Haltestellen an den OV-Zugéangen
der Einkaufsinnenstadt im Zuge der Friedrich-Ebert-Strae und Charlottenstra-
Re. Insbesondere in diesem Kernbereich sind als wichtige Ausstattungsmerk-
male ein barrierefreier Ausbau, Sitzmdglichkeiten, dynamische Fahrzeitanzei-
gen und nach Mdglichkeit auch Fahrgastunterstande erforderlich. Die Karte 8
stellt die Bestandssituation der Haltestellen im Betrachtungsraum dar und zeigt
damit gleichzeitig die Defizite auf. Wie bereits im Kapitel 2.4 erwéhnt, ist die
barrierefreie Gestaltung der Haltestellen bis 2022 erforderlich.

Eine prinzipielle Losung zur Anlage der Stral3enbahnhaltestellen insbesondere
hinsichtlich der Barrierefreiheit zeigt die bereits realisierte Haltestelle ,Dor-
tustraf3e” in der Charlottenstrae (lUberfahrbares Haltestellenkap). Durch das
Vorziehen des Seitenraumes an den Gleisbereich ist ein barrierefreier Zugang
in Bus und Bahn mdoglich. Im Unterschied zur Charlottenstral3e kénnen in der
Friedrich-Ebert-Strae auch nicht tUberfahrbare Haltestellenkaps angeordnet
werden. Der verbreiterte Haltestellenbereich schafft damit Platz fur einen
Unterstand und Sitzmdglichkeiten. Gleichzeitig wird der Haltestellenbereich
besser vom ruhenden Verkehr freigehalten. Endgiltige Festlegungen zur
Gestaltung werden erst nach einer vertiefenden integrierten Untersuchung zur
Friedrich-Ebert-StraRe getroffen (siehe auch Kapitel 4.2.4).

Bei allen Planungen und baulichen MaRnahmen im Bereich der Stralenbahn-
gleise ist der perspektivische Einsatz von 2,40 m breiten StraRenbahnwagen zu
berucksichtigen.

Verbesserungswiurdig ist auch die Anbindung aller Stadt- und Ortsteile an die
Innenstadt, um durch einen besseren OPNV das Aufkommen des MIV zu
reduzieren. Bei der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes und des STEK
Verkehr ist diese Zielsetzung zu berticksichtigen.

54 Radverkehr

Zur Forderung des Radverkehrs in der Potsdamer Innenstadt sind Fahrbahnsa-
nierungsmafnahmen in den Straen im Zuge von wichtigen Radrouten des
Radverkehrskonzeptes notwendig. Dies betrifft insbesondere die Gutenberg-
strafe und die Dortustral3e. Geeignete, ggf. auch aus denkmalpflegerischen
Aspekten akzeptable Lésungen sind:

e Verfugung des vorhandenen Natursteinpflasters,
e Einbau eines ebenen, geschnittenen Natursteinpflasters und
e gebundene Pflasterbauweise.
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Die Festlegung einer geeigneten Losung erfolgt in Abstimmung mit der Denk-
malbehdrde und in Abwagung der Belange des Radverkehrs und des Denkmal-
schutzes.

Abbildung 18: Beispiele fiir eine denkmalgerechte und radverkehrsfreundliche
Sanierung von Kopfsteinpflasterstraflen (links: Verfugung, rechts:
geschliffenes Pflaster)

Neben der Verbesserung der Bedingungen fiir den flieBenden Radverkehr
sollten auch die vorhandenen o&ffentlichen Radabstellanlagen um weitere
Standorte erganzt werden. Geeignete Standorte wurden auf Grundlage einer
Méngelanalyse entwickelt (siehe Abbildung 19), dazu gehoren:

e alle Kreuzungsbereiche mit der Brandenburger Stral3e,
e Hermann-Elflein-StralBe Ecke Charlottenstralie,

e im Bereich Brandenburger Tor,

e vor der Hauptpost,

e vor der Wilhelmgalerie in der Friedrich-Ebert-Stral3e,

e im Bereich Nikolaisaal,

e Neuer Markt vor dem Kutschstallhof und

e im Bereich Alter Markt.

Weitere geeignete Fahrradstellplatze sind fir den gesamten Innenstadtbereich
vorzusehen.

Die Radabstellanlagen kénnen bei ausreichend grof3en Breiten auf Nebenfla-
chen der Gehwege hergestellt werden. Alternativ ist zu prufen, ob Kfz-
Stellplatze fur Radabstellanlagen genutzt werden kdnnen. Im Zusammenhang
mit dieser geordneten Erweiterung der Fahrradabstellmdglichkeiten sollten
dann auch Genehmigungen zur Aufstellung von Fahrradstandern von Gewerbe-
treibenden auf Gehwegflachen zurickgenommen bzw. Neuantrdge untersagt
werden. Gegebenenfalls ist dafiir die Anderung der Werbesatzung, Teilbereich
Innenstadt erforderlich.
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Abbildung 19: Radabstellanlagen in der Innenstadt

5.5 FuBverkehr und Aufenthaltsqualitét

Zur Verbesserung der Bedingungen fur den Ful3verkehr in der Potsdamer
Innenstadt wird die 6stliche Brandenburger Stral3e in einen Ful3géngerbe-
reich umgestaltet. Die fur den FulRverkehr als Verbindung zwischen Bassinplatz
und Luisenplatz bedeutende Brandenburger Straf3e erfahrt mit der Erweiterung
der Ful3gangerzone eine starke Aufwertung. Die bauliche Umgestaltung kann
schrittweise erfolgen. Im ersten Schritt werden nur die im Zusammenhang mit
der Beschilderung erforderlichen Gestaltungen der Eingangssituationen vorge-
nommen. Im Zuge spéaterer erforderlicher Sanierungen dieses StralRenabschnit-
tes kann dann die Gestaltung analog des bereits vorhandenen Abschnittes der
FuRgéngerzone erfolgen.

Aufpflasterungen und Gehwegvorstreckungen an einzelnen Knotenpunkten der
GutenbergstralRe verbessern die Querungsbhedingungen auf wichtigen Achsen
innerhalb der Einkaufsinnenstadt. Dadurch entstehen zudem kleine Platzfla-
chen mit erhdhter Aufenthaltsqualitt. Diese Flachen bleiben weiterhin fir den
Kfz-Verkehr nutzbar. Durch die Aufpflasterung des Knotenpunktbereiches wird
der flieBende Verkehr beruhigt bzw. verlangsamt. Der Grundsatz der gegensei-
tigen Ricksichtnahme zwischen den Verkehrsteilnehmern wird gestérkt. Eine
derartige Losung ist in der Abbildung 20 als Prinzipskizze am Beispiel des
Knotens Gutenbergstral3e / Lindenstral3e dargestellt. Auch diese Gestaltungen
sind im Einzelfall mit der Denkmalbehdrde abzustimmen.

70



Innenstadtverkehrskonzept -:;—— Land eshauptstadt
fir die Landeshauptstadt Potsdam Potsdam

Abbildung 20: Prinzipskizze fir Elemente der Verkehrsberuhigung am Beispiel des
Knotens Gutenbergstral3e / Lindenstral3e

Weiterreichende Verédnderungen in den StraBenraumen erscheinen erst mit
sinkender Parkraumnachfrage in der Potsdamer Innenstadt mdglich. Derzeit ist
die hohe Parkraumauslastung im offentlichen Stralenraum ein erhebliches
Hemmnis fur umfassendere AufwertungsmalRnahmen zur Forderung des
FuRverkehrs und zur Steigerung der Attraktivitat der Stral3enraume.

Die Erreichbarkeit der Innenstadt fir Ful3gangerinnen und Ful3géanger vom
Wohnquartier zwischen Hans-Thoma-Strale und Behlertstral3e sollte durch
eine  Querungshilfe (Fugangerinsel) am Knotenpunkt Hans-Thoma-
StralBe/KurflrstenstraBe wesentlich verbessert werden. Diese kann in der
jetzigen Knotenpunktgestaltung nicht angeordnet werden. Eine bauliche
Umgestaltung ist somit erforderlich.

In der StraBe Platz der Einheit (Ost) kann durch eine Gehwegvorstreckung
und eine FulRgangerinsel zwischen Fahrbahn und StralRenbahngleisen der Weg
zur Querung der Fahrbahn wesentlich verkiirzt werden. Gleichzeitig wird die
Abbiegegeschwindigkeit der einbiegenden Fahrzeuge insbesondere aus
Richtung Friedrich-Ebert-Stral3e reduziert. Damit wird ein Beitrag zur Erhéhung
der Sicherheit und vor allem auch fir das Sicherheitsgefuhl &lterer Burgerinnen
und Birger geleistet.

Die am Knotenpunkt CharlottenstraRe / Franzésische StralRe / HebbelstralRe
fir den querenden FuRverkehr unlbersichtliche Situation lieRe sich durch eine
Mittelinsel in der CharlottenstralRe als Querungshilfe verbessern.
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Abbildung 21: Prinzipskizzen fiir Querungshilfen in der Stral3e Platz der Einheit
(linkes Bild) und Hebbelstrae / Charlottenstraf3e (rechtes Bild)

Die Querung der ZeppelinstraBe in Hohe Lennéstralle ist ein wichtiger
Zugang fur den Fulverkehr von der Brandenburger Vorstadt zur sudlichen
Innenstadt mit dem Marktcenter. Der Umweg Uber benachbarte Ampelanlagen
betragt jeweils ca. 200 m und wird deshalb nicht angenommen. Eine gefahrlose
Querung ist dort insbesondere in den Verkehrsspitzenzeiten nicht méglich,
sodass auch hier im Interesse der Verkehrssicherheit und einer ausreichenden
ErschlieBungsqualitéat der Innenstadt fir den FuRverkehr eine Querungshilfe in
Form einer Mittelinsel erforderlich wird (Abbildung 22). Nachteil bei dieser
Lésung ist der erforderliche Verzicht auf die Einfadelungsspur fir den Linksab-
bieger aus der Lennéstral3e. Dieser hat damit langere Wartezeiten oder misste
Uber die ZimmerstraBe zum Luisenplatz fahren. Alternativ kann die Installation
einer FuRgéngerampel geprift werden. Zur Lésungsfindung ist die Erarbeitung
einer Verkehrsuntersuchung erforderlich.

Abbildung 22: Prinzipskizze fir Mittelinsel am Knotenpunkt Zeppelinstra3e/
LennéstralBe
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5.6 Elektromobilitat

Elektrische Antriebe werden sich kinftig bei Kfz und Fahrradern verstarkt
durchsetzen. Dafir spricht auch das im April 2016 verabschiedete Konzept der
Bundesregierung zur Foérderung der Elektromobilitdt in Deutschland. Dieses
sieht neben den Kaufprdmien auch eine Foérderung der Ladeinfrastruktur vor.
Eine verbesserte Infrastruktur ist wichtig, um Elektromobilitéat auch auf kommu-
naler Ebene voranzubringen. Mit der Verabschiedung des Elektromobilitatsge-
setzes (EMoG) ist es auf kommunaler Ebene u.a. méglich fir Elektrofahrzeuge
besondere Stellplatze an Ladestationen im 6ffentlichen Raum zu reservieren.

Um dieser Entwicklung gerecht zu werden, ist auch in der Potsdamer Innen-
stadt die Installation von Ladesaulen im &ffentlichen Stral3ennetz vorgesehen.
Grundidee ist dabei vorhandene Stellplatze in bewirtschafteten Parkbereichen
fur Elektroautos mit zeitlicher Beschrankung zu reservieren. Dadurch wird
gewahrleistet, dass nicht zusatzlicher sondern umweltfreundlicherer Kfz-
Verkehr in der Innenstadt geférdert wird.

In einem ersten Schritt wurden 8 Makrostandorte ausgewahlt (Abbildung 23), an
denen je nach Bedarf Ladeséulen mit je 2 reservierten Stellplatzen fur E-Mobile
aufgestellt werden. Als weiterer Schritt ist eine Standortfeinabstimmung zwi-
schen Ladeséaulenbetreiber und Stadtverwaltung erforderlich.

Abbildung 23: Makrostandorte fiir Elektroladesaulen im 6ffentlichen StraRenraum

Die Handlungsbedarfe zur Elektromobilitét sind ein erster Ansatz, der spates-
tens mit der Fortschreibung des IVK umfassend durch Bestandsaufnahmen und
Prognosen zu unterlegen ist und der Erganzung bedarf.
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6 Zusammenfassung und Prioritatensetzung

Das vorhandene Kfz-ErschlieBungssystem der HauptverkehrsstralBen tragt
erheblich dazu bei, den Kfz-Verkehr innerhalb der Potsdamer Innenstadt auf
wenigen StralBenverbindungen zu biindeln und sensible Bereiche vom Verkehr
zu entlasten. Es gibt nur wenige Moglichkeiten die Kfz-ErschlieBung der
Potsdamer Innenstadt zu gewahrleisten und gleichzeitig eine Reduzierung des
Kfz-Durchgangsverkehrs zu erreichen. Mit einer Unterbrechung der Gutenberg-
strale an der Friedrich-Ebert-Strale werden die vorgenannten Bedingungen
am besten erfullt. Die Form der Unterbrechung (Sperrung fiur beide Richtungen
oder Einbahnstral3enlésung) ist in einer eigenstandigen Untersuchung zu
klaren.

Einige der laut abgestimmter Aufgabenstellung zu priufenden Maflinahmen
fihren zu einer Zunahme des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt durch Verlagerung
des Kfz-Verkehrs aus dem StraRenhauptnetz (z.B. Offnung der Schopenhau-
erstr. zwischen Luisenplatz und CharlottenstraRe). Diese MaRnahmen stehen
den im Kapitel 3 formulierten Zielstellungen entgegen und werden daher nicht
umgesetzt.

Durch attraktive Angebote fir den Ful3-, Rad- und 6ffentlicher Personennahver-
kehr lasst sich die Nutzung des Pkw fir Fahrten in die Innenstadt reduzieren.
Geeignete MalRnahmen hierzu sind folgende:

e  Erganzung fehlender Haltestellenausstattungen (Uberdachung, Sitzgele-
genheiten, dynamische Fahrzeitanzeige, Barrierefreiheit)

e Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr durch bessere Ober-
flachen in NaturpflasterstraBen der wichtigen Radverkehrsrouten (gleich-
zeitig Larmreduzierung)

e  Erweiterung der Standorte fiir Radabstellanlagen

e Reduzierung der hohen Parkraumauslastung im offentlichem StraRen-
raum durch Férderung von Carsharing im Rahmen der gesetzlichen Mog-
lichkeiten und langfristig den Bau von Parkierungsanlagen

e  Starkere Berlicksichtigung der Belange des Fullverkehrs bei der Stra-
Renraumgestaltung/Aufteilung (Erweiterung der Ful3gdngerzone Bran-
denburger Stral3e, generell mehr Verkehrsberuhigung, partielle Verbes-
serung der Nutzbarkeit der Gehwege)

e Querungshilfen fiir den FulRverkehr an wichtigen Punkten des innerstad-
tischen Stralennetzes und beim Zugang zur Innenstadt Uber Hauptnetz-
stral3en (Charlottenstr., Berliner Str., Zeppelinstr.)

Die nachfolgende Tabelle 8 gibt einen Uberblick tber alle MaBnahmen mit
Bewertung hinsichtlich der Erfullung der Zielstellungen fur die Innenstadt. In der
letzten Spalte ist der denkbare Umsetzungszeitraum aufgefiihrt. Dabei ist
neben der Wichtigkeit der MaRnahme fur die Innenstadtentwicklung auch der
Umsetzungsaufwand (finanziell und planerisch) zum Maf3stab gemacht worden.
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Es bedeuten k= kurzfristig (< 2 Jahre), m= mittelfristig (2 bis 7 Jahre), |= lang-
fristig (> 7 Jahre) und P= weiterer Prif- bzw. Untersuchungsbedarf.

Tabelle 8: MaBnahmenibersicht

1. generelle MalRinahmen

Verkehrsberuhigung

ndrdliches Innenstadtgebiet
zwischen Schopenhauerstr.,
Hegelallee, F.-Ebert-Str.,
Brandenburger Str.

Tempo-20-Zone
(Verkehrsberuhigter
Geschéftsbereich)

F.-Ebert-Str. (Nauener Tor —
Yorckstr.)

Charlottenstr. (Schopenhau-
erstr. — Franzésische Str.)

Tempo-30-Strecken Dortustr. (Yorckstr. — Charlot-
(unter Vorbehalt ent- | tenstr.)

sprechender StVO-
Anderung und Prii-
1.1 |fung im Einzelfall)

Schopenhauerstr. (Charlot-
tenstr. — Breite Str.)

Hebbelstr. (Kurfurstenstr. —

Charlottenstr.
Franzosische Str. + o |+ |+ |P
Platz der Einheit Ost + o |+ |+ |P

SchloBstr./ W.-Seelenbinder-
Str./ F.-Ebert-Str./ Am Neuen + | o | + | + k
Markt

Tempo-30-Zonen neu
W.-Staab-Str./Ebréaerstr. + | o | + | + k

Schopenhauerstr. (rickseitige
Quartiersstrafl3en)

Verkehrsberuhigter

) Allee nach Sanssouci + o |+ |+ | m
Bereich
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e Landeshauptsiadi Innenstadtverkehrskonzept
Potsdam fur die Landeshauptstadt Potsdam
Erfullung Ziel-
stellungen o
=
=
= - | g | B
iz |59
S| |E|SE
MaRnahmen Erlauterung/Untersetzung S |5 e =
g|%|c |8 ¢
®© | o @ 2 Q
S|5|£|5|5
|3 | L]z
I |m|2]|35 |8
12 Ausweitung der Park- | Block zwischen Am Kanal und M I K
' raumbewirtschaftung | Holzmarktstr. (Mischparken)
Poll I d
Bo e;anba enQSuerungen S I I R
13 Reduzierung Durch- randenburger Sr.
gangsverkehr Sperrung Gutenbergstr. fur
+|-|+|o|P
Kfz-Verkehr
Pflasterstra’en den Fuggéngerquerungen an o . N o m
Anforderungen an Kreuzungen/Einmiindungen
1.4 | Barrierefreiheit und
Fahrradfreundlichkeit | ebene Pflasterung in Routen olslslom
anpassen des Radverkehrskonzeptes I
Erganzung Fahr- in den Querstral3en zur ol + [+ ]+ k
radabstellmdglichkei- Brandenburger Strafe
15 |ten m_sbeson.dere n weitere Standorte nach K
der Einkaufsinnen- MaRgabe des Radverkehrs- o+ |+ |+ m
stadt konzeptes
Gehwege und offentli- | laufende Aufgabe im Rahmen
1.6 |che Platze barrierefrei | allgemeiner StraRen- und + |+ |+ ]| 0] -
gestalten Tiefbaumalinahmen
2. Einzelmallnahmen StraRenraum
Erweit FuRgén- .
2.1 rivelterting Fuibgan Ostliche Brandenburger Str. + | -] +] 0 |m
gerzone
Erarbeitung gestalterischen
: + | -] +]0] Kk
Gesamtkonzepts, mit:
FuBgangerfreundliche | Verbesserung der Aufent-
Umgestaltung der F.- | haltsqualitat durch Neuord- +]o|+]|0]|P
Ebert-StraRe (zw. nung des StraRenraumes
22 Nauener Tor und barrierefreie Haltestellen
. + + + 0 m
Charlottenstr.) (siehe Spalte 3.1 der Tab.)
Parkverbot mit Lieferzonen o|+|+]|]o0o]|P
Entfernung der touristischen
i’ +|-|+]|o0 P
Busparkplatze
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Erfullung Ziel-
stellungen o
c
=
= - | g | B
iz |59
S| |E|SE
MaRnahmen Erlauterung/Untersetzung S |5 e =
g|%|c |8 ¢
®© | o @ 2 Q
S|5|£|5|5
|3 | L]z
I |m|2]|35 |8
Prufung einer fuRganger-
tauglichen Neupflasterung
der Stral3en als Vorausset- + |-+ + P
23 landisch ) | zung fur den Verkehrsberu-
. Hollandisches Vierte higten Bereich
Prufung einer weiteren
Reduzierung des ruhenden + | -]+ |+ |P
Verkehrs
im Bereich der Sparkasse
Verbesserung der . . .
. sind Méglichkeiten der Tren-
Radverkehrsbedin-
2.4 . nung von Ful3- und Radver- o|+ |+ |0 | P
gungen am Luisen- } .
latz Siidseite kehr zu prifen (im Rahmen
P Radverkehrskonzept)
Kurfurstenstr./Thomastr. o|+ |+ |0 |m
FuRgangerquerungs- | Platz der Einheit Ost vor ol + 1+ olm
2.5 | hilfen (Einzeluntersu- | Hauptpost
chungen) Charlottenstr./Hebbelstr. m
Zeppelinstr. Hoéhe Lennestr. m
3. EinzelmaRnahmen OPNV
barrierefreier Ausbau
3.1 OPNV-Haltestellen moglichst mit Uberdachung + |+ | +] 0| m
Nauener Tor und
Brandenburger Str.
Bushaltestelle Breite | flr bessere Erschlielung u.a.
3.2 i S o+ |o|+ | m
Str. Hohe Dortustr. Ministeriumsstandort
Umsteigebedi .
msteige _e mgungen gemeinsame Bus-/Tramtrasse m
3.3 | Platz der Einheit ver- . . + |+ |+ |+
mit kurzen Umsteigewegen I
bessern
4. Sonstiges
Stationen fur Carsharing,
Schaffung von . m
4.1 Mobilitatsstationen Fahrradvermietung (Pots- o|+ |0 |+ |
damRad), Elektroladesaulen
o .| vertiefende Betrachtung im
4.2 gihrsnzmogllchkel- Rahmen eines FulRverkehrs- +|+|0o|o0|P
konzeptes
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