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Einfiihrung

1 Einfhrung
1.1  Veranlassung und Rahmenbedingungen

Im Juli 2001 hat die Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt
Potsdam den Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fir die Stadt fir den Zeitho-
rizont bis 2015 beschlossen. Dieser Plan bildete in den folgenden Jahren
eine wichtige Grundlage fir die weitere Stadt- und Verkehrsentwicklung
und die Investitionsplanung.

Seit 2001 wurden darilber hinaus wichtige Entscheidungen Uber die E nt-
wicklung der Stadt Potsdam getroffen, die Auswirkungen auf die Verkehrs-
entwicklungsplanung haben und teilweise im VEP 2001 noch keine Berlick-
sichtigung fanden. Dazu gehdren unter anderem:

- die Eingemeindungen der Gemeinden Golm, Marquardt, Uetz-Paaren,
Satzkorn, Fahrland, Neu Fahrland und Grof8 Glienicke im Rahmen der
Gemeindegebietsreform 2003,

— der Beschluss des Nahverkehrsplans 2007 — 2011 fir die Stadt Potsdam
vom 10. Oktober 2007,

- der Beschluss liber die Auslegung des Entwurfs des Flachennutzungspla-
nes fur die Landeshauptstadt vom 05.03.2008 (FNP-Entwurf gilt damit
als Grundlage fiir weitere Planungen),

- der Beschluss des VEP 2015 des Landkreises Potsdam-Mittelmark (2003)

- der Beschluss der Kommunalen Arbeitsgemeinschaft Integriertes Ver-
kehrskonzept Potsdam — Potsdam-Mittelmark (DS Nr. 7 vom 8. Febr.
2007),

- die Einstellung des Raumordnungsverfahrens zur Netzverknipfung der
BundesstralRen im Raum Potsdam,

- der Beschluss des Landesnahverkehrsplanes vom 14. Febr. 2008 mit der
Regionalbahnverbindung Potsdam — Flughafen BER in Schonefeld,

- der Beschluss des Luftreinhalteplanes der Stadt Potsdam und seine Fort-
schreibung,

— die Sanierung der Humboldtbriicke mit ergdnzenden Umbaumalinah-
men an der L40 (NuthestraRe)

— der Beschluss der Larmaktionsplanung 2008 fiir Strallen mit mehr als
16.400 Kfz/Tag und seine Fortschreibung fir StraRen mit 8.200 — 16.400
Kfz/Tag, Haupteisenbahnstrecken > 60.000 Ziige/a, StraBenbahn.

Dariber hinaus wurden in den letzten Jahren Planungen weitergefiihrt und
Konzepte entwickelt bzw. gedndert, die im Verkehrsentwicklungsplan 2001
nicht oder nur teilweise enthalten waren. Hierzu zahlen insbesondere das
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Radverkehrskonzept 2008" und das im Jahr 2010 erstellte Klimaschutzkon-
zept’.

Auch auf Landerebene liegen inzwischen aktuelle Prognosen zur Verkehrs-
entwicklung vor. So wurde in den Jahren 2007 bis 2009 von den Landern
Berlin und Brandenburg eine Gesamtverkehrsprognose bis 2025 erarbeitet.
Diese ist mit den Zielen und Ansatzen fiir die Potsdamer Verkehrsentwick-
lung zu Uberlagern und eine Prognose fiir die Landeshauptstadt abzuleiten.
Dariiber hinaus liegen mit der SrV 2008° aktuelle Daten zum Mobilititsver-
halten der Potsdamer Bevdélkerung vor.

Insoweit ist es erforderlich eine Fortschreibung des Verkehrsentwicklungs-
plans vorzunehmen und die neue n Entwicklungen bzw. die aktuellen Pla-
nungen und Konzepte zu bericksichtigen. Die Stadtverordnetenversamm-
lung der Landeshauptstadt Potsdam hat mit ihren Be schliissen die wesent-
lichen Ziele und Priifauftrage formuliert”:

- Oberstes Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ist die Optimierung des
Systems aller Verkehrsarten in Potsdam und die Verringerung der Um-
weltbelastung durch den motorisierten Individualverkehr. Deshalb mus-
sen alle Planungsmodelle im Sinne der weiteren und konsequenten
Starkung des Umweltverbundes erarbeitet und zur Entscheidung vorge-
legt werden.

- Mit den Umlandgemeinden ist ein gemeinsames Verkehrskonzept zu
entwickeln, in dem die verschiedenen Verkehrstrager integrativ bertck-
sichtigt werden. Es ist darauf hinzuwirken, abgestimmte VEP-Entwiirfe
auf vergleichbarer Datengrundlage zu entwickeln.

- Dazu ist die Abstimmung mit dem Ministerium fir Infrastruktur und
Landwirtschaft (MIL) zu suchen. Gleichzeitig ist zu prifen, wie die | nan-
spruchnahme von Foérdermitteln fur die Planung und Umsetzung eines
gestarkten Umweltverbundes verbessert werden kann.

Dariber hinaus wurde durch die Stadtverordnetenversammlung der Lan-
deshauptstadt Potsdam der Auftrag® erteilt, im Rahmen der Bearbeitung
eines Stadtentwicklungskonzeptes (StEK) Verkehr, eine Reihe konkreter
MaBnahmen zur Verbesserung und Optimierung des Verkehrssystems zu
prifen.

! Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2008): Radverkehrskonzept Potsdam, Potsdam.

2 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2010): Gutachten zum integrierten Klimaschutzkonzept 2010,
Potsdam.

3 Technische Universitdt Dresden, Hrsg. (2009): Endbericht zur Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stad-
ten — SrV 2008’ in Potsdam, Dresden.

% DS-Nr. 07/5VV/0345.
> DS-Nr. 09/5VV/0135.
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Dies sind insbesondere MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit,
die Erweiterung des Park-&-Ride-Systems und seine effektive Verknlpfung
mit dem OPNV, die Entlastung dicht bewohnter StraRenziige, die Erweite-
rung der Tempo-30-Zonen und die weitere Einfliihrung von Kreisverkehren.
Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans ist auch die
Wirksamkeit der ISES und der BundesstraBenverkniipfung auf der Grundla-
ge der zukinftigen Entwicklung des Verkehrs bis 2025 zu prifen.

1.2 Ziele fir die zukilinftige Verkehrsentwicklung in
der Landeshauptstadt Potsdam

Die Diskussionen Gber Mallnahmen zur Stadt- und Verkehrsentwicklung in
der Offentlichkeit und im politischen Raum der Landeshauptstadt Potsdam
sind gepragt vom Wunsch nach Reduzierung des Kfz-Verkehrs im Potsda-
mer Stadtgebiet, insbesondere in hoch belasteten Strallenabschnitten.
Gleichzeitig wachst der Widerstand gegeniiber dem Bau von Entlastungs-
strallen (ISES, Havelspange), die einerseits unter bestimmten V orausset-
zungen eine solche Verkehrsentlastung bewirken kdnnen, andererseits
aber neue Belastungen mit sich bringen. So wurde im Rahmen der Erarbei-
tung des Flachennutzungsplanes (FNP) der Beschluss gefasst, die ISES nur
bis zur DortustralRe zu bauen. Zur Havelspange gab es keine Einigung lber
die Notwendigkeit und Vertraglichkeit zwischen verschiedenen Interessen-
gruppen aus Potsdam und den Umlandgemeinden. Vom Land als Baulast-
trager wurde das 1998 begonnene Raumordnungsverfahren (ROV) 2006
eingestellt. Im aktuell glltigen Bundesverkehrswegeplan ist die Verbindung
zwischen B1 und B2 { ber den Templiner See (Havelspange) noch als MaR-
nahme des vord ringlichen Bedarfs enthalten. Fir die anstehende Fort-
schreibung des Bundesverkehrswegeplans wurde sie durch das zustandige
MIL allerdings nicht mehr gegeniliber dem Bund angemeldet.

Somit wird die zukiinftige Verkehrsentwicklung der Stadt Potsdam im We-
sentlichen von einer Ande rung der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) ge-
kennzeichnet sein. Ein Ziel ist es, den motorisierten Individualverkehr (MIV)
bis 2025 so z u reduzieren, dass die Einhaltung der Grenzwerte fiir Luft-
schadstoffe (Feinstaub ab 2005, NO, ab 2010 bzw. ab 2015 bei Fris tverlan-
gerung), die Vorsorge beim Larmschutz und die Einhaltung des Klimazieles
von 20 % CO,-Reduzierung® gewéhrleistet wird. Vorrang hat dabei die Re-
duzierung des Pkw-Anteils, insbesondere der Berufspendler, da dieser mit

6 Das Klimaschutzziel, die CO,-Emissionen um 20 % zu reduzieren, bezieht sich auf alle Emissions-
quellen im Zeitraum 2005 — 2020.
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Abstand die groRten Probleme verursacht und am ehesten beeinflussbar
ist.

Die Reduzierung beim MIV deckt sich mit den Zielen zur Erhéhung des An-
teils des OPNV im Nahverkehrsplan’ (3 %-Punkte) und des Radverkehrs in
der Radverkehrsstrategie® (7 %-Punkte). Um diese Zuwichse nicht zulasten
jeweils anderer Verkehrsarten des Umweltverbundes zu realisieren, sind
Investitionen hauptséchlich fir den OPNV und den Radverkehr erforderlich
und in gleichem Malie Restriktionen beim MIV, wie z. B. die Erweiterung
der Parkraumbewirtschaftung vorzunehmen. Neben den restriktiven Mal3-
nahmen miissen die Alternativen gestarkt werden und Schnittstellen insbe-
sondere fiir Be rufspendler aus dem vom OPNV unz ureichend erschlosse-
nen Umland geschaffen werden. Nur durch die Verkehr smittel des Um-
weltverbundes wird die Mobilitat fiir alle Bevolkerungsgruppen gleicher-
malken gewahrleistet.

Obwohl das Potsdamer StraBennetz auf einzelnen, wichtigen Streckenab-
schnitten und Kn otenpunkten in den Ve rkehrsspitzenzeiten die Leistungs-
fahigkeitsgrenze erreicht hat, wird StralRenneubau nach Abschluss der bei-
den laufenden Um- und Ausbaumalnahmen in der Potsdamer Mitte und
an der Humboldtbriicke (Berliner StraRe bis Rudolf-Breitscheid-Strale) nur
noch begrenzt durchgefiihrt werden.

In Planung und Vorbereitung sind z. B. der Bau der Wetzlarer Stralle mit
Anschluss des Industriegebietes Potsdam-Sid, die Abfahrtsrampe von der
NuthestraRe zur Friedrich-Engels-Stralle und die Umgestaltungen des
Leipziger Dreiecks und der Behlertstralle. Ein Investitionsschwerpunkt wird
klinftig verstarkt die StraBeninstandsetzung und -qualifizierung bilden.

1.3 Vorgehensweise

Die besondere Herausforderung der Fortschreibung des Verkehrsentwick-
lungsplans besteht darin, ein Stadtentwicklungskonzept Verkehr zu ent wi-
ckeln, das einerseits eine geordnete langfristige Entwicklung des Verkehrs
bis 2025 in der Landeshauptstadt Potsdam sichert und andererseits die
Anforderungen der Luftreinhaltung in den kommenden Jahren bis 2015
und dariiber hinaus umfassend berlicksichtigt. Die Untersuchungen umfas-
sen dabei folgende Arbeitsschritte und Zeitrdaume:

7 Beschluss des Nahverkehrsplans 2007 — 2011 fiir die Stadt Potsdam vom 10. Oktober 2007

8 http://www.potsdam.de/cms/dokumente/10049295_1005526/c76f418d/Radverkehrsstrategie_
Potsdam.pdf
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- Bewertung der bisherigen Entwicklung im Rahmen einer Daten- und
Sachstandsanalyse fir das Analysejahr 2008 und einer Fortschreibung
der Verkehrsentwicklung und Wirkungsanalysen fiir das Jahr 2010.

- Prognose der langfristigen Verkehrsentwicklung bis 2025 und Wirkungs-
analysen insbesondere zu den verkehrsbedingten Umweltbelastungen in
verschiedenen MaRnahmenszenarien

- Ableitung einer Mittelfristprognose fiir den Zeitraum 2015 auf Basis ab-
gestimmter Mallnahmen zur Luftreinhaltung

StEK
Verkehr

2025

Abb.1  Zeitrdume fir die Analyse und (Langfrist-)Prognose des StEK Verkehr

Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse aus der Bestandsanalyse bzw.
Bewertung der bisherigen Entwicklung seit 2001 und der Szenarienbetrach-
tung fiir eine langfristige Entwicklung der Mobilitdt und der Ve rkehrssys-
teme in der Landeshauptstadt Potsdam bis 2025 zusammen.

Die kurz- und mittelfristige Entwicklung des Verkehrs fiir den Prognoseho-
rizont 2015 bildete die Grundlage fir die Fortschreibung des Luftreinhalte-
und Qualitatsplans fiir die Landeshauptstadt Potsdam®. Dessen Wirkungs-
analysen sind nicht Gegenstand des vorliegenden Berichts. Gleichwohl flie-
Ren die verkehrlichen MalRnahmen des Lu ftreinhalte- und Qualitatsplanes
mit dem Realisierungszeitraum 2015 auch in das Stadtentwicklungskonzept
Verkehr mit ein.

Dariber hinaus bestand die A ufgabe, im Rahm en des St adtentwicklungs-
konzepts Verkehr an ausgewdhlten Beispielen die MaBnahmenplanung
weiter zu konkretisieren. Dies betrifft folgende MalRnahmen:

- Grundlagen fiir ein Kreisverkehrskonzept: Die Knotenpunkte im Haupt-
straBennetz der Stadt werden einem Grobscreening hinsichtlich der Eig-
nung und Sinnfalligkeit von Kreisverkehren unterzogen. Fiir ausgewahlte
Knoten wird die Machbarkeit durch eine Lageplanskizze und/oder durch
Uberschlagige Kapazitatsbetrachtungen naher beleuchtet.

o Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2011): Luftreinhalte- und Qualitatsplan fiir die Landeshaupt-
stadt Potsdam (Fortschreibung 2010-2015), Potsdam. Bereitgestellt durch Ministerium fir Um-
welt, Gesundheit und Verbraucherschutz, einsehbar unter:
http://www.mugv.brandenburg.de/cms/detail.php/lbm1.c.384614.de
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- Beispielhafte StraBenraumgestaltung: Fiir zw ei bis drei typische Quer-
schnitte werden mogliche Losungen zur StraRenraumgestaltung skiz-
ziert. Die Auswirkungen auf Verkehrsfluss, Luftschadstoff- und Larmbe-
lastung werden qualitativ beschrieben.

Die Ergebnisse dieser vertiefenden Betrachtung sind nicht Bestandteil die-
ses Berichts. Sie sind in einer gesonderten Unterlage dargestellt.

Neben der engen Zusammenarbeit mit den Bereichen der Stadtverwaltung
Potsdam, dem M inisterium fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucher-
schutz Brandenburg und dem Landesamt fiir Umwelt, Gesundheit und Ver-
braucherschutz Brandenburg wurden die Ergebnisse der einzelnen Arbeits-
schritte in einer das Projekt begleitenden Lenkungsgruppe vorgestellt und
diskutiert (siehe Anhang 4).

Nach der Vorlage des Berichtsentwurfs Ende 2011 erfolgte zudem eine
intensive Diskussion der Arbeitsergebnisse mit der Offentlichkeit. Dazu
wurden insgesamt vier 6ffentliche Veranstaltungen an verschiedenen Or-
ten im Stadtgebiet durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Diskussion wurden
mit den politischen Gremien, v. a. dem Ausschuss fiir Stadtentwicklung und
Bauen, sowie den Fraktionen der Stadtverordnetenversammlung intensiv
besprochen.

Im Ergebnis dieser Diskussionen, wurde das MalRnahmenpaket fiir das Sze-
nario Nachhaltige Mobilitat gegenliber dem bisherigen Entwurf berarbei-
tet. So wurden beispielsweise die Tramtrasse nach Golm aus dem Szenario
herraus- und dafiir eine StraRenbahnanbindung von Krampnitz sowie eine
Bahnverbindung Potsdam - Berlin-Spandau hineingenommen. Dieses
nunmehr gedanderte Szenario Nachhaltige Mobilitat liegt der vorliegenden
Endfassung des Berichts zu Grunde.
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2 Analyse des Verkehrssystems
2.1  Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Im Rahmen des StEK Verkehr fiir die Landeshauptstadt Potsdam wurden
neben dem Stadtgebiet auch die angrenzenden Gemeinden des Landkrei-
ses Potsdam-Mittelmark in die Betrachtung einbezogen.

Die Karte 1 zeigt die Abgrenzung des engeren Untersuchungsgebietes. Es
entspricht der Katasterflache der Landeshauptstadt Potsdam. Neben dem
eigentlichen Untersuchungsgebiet werden in einem erweiterten Untersu-
chungsbereich auch die fir Potsdam relevanten Entwicklungen in den Um -
landgemeinden in die U ntersuchungen einbezogen. Dies betrifft haupt-
sachlich Entwicklungen, die einen verkehrlichen Einfluss auf die Landes-
hauptstadt Potsdam haben. Dazu zadhlen insbesondere neue Wohn- und
Gewerbeansiedlungen, groBe Industrie- und Einzelhandelsstandorte, aber
auch InfrastrukturmafBnahmen im Verkehrsbereich.

Fir die Analyse und Bewertung der bisherigen und zukinftigen Entwicklung
wurden, auf Basis der offiziellen Raumeinteilung nach Statistischen Bezir-
ken, die erforderlichen Datengrundlagen und Verkehrsnetze raumlich auf-
bereitet.

Danach teilt sich das Stadtgebiet aktuell in 82 Statistische Bezirke. Die Ab-
grenzung der Statistischen Bezirke orientiert sich an der Flachennutzung
und den vorhandenen natiirlichen und baulichen Zasuren, vor allem Ge-
wassern, vorhandenen Bebauungsgrenzen, Anlagen des Schienenverkehrs
und wichtigen StraRenzigen.

Auf Grundlage der Statistischen Bezirke erfolgt der Aufbau einer Struktur-
und Verkehrsdatenbank. In ihr werden sowohl die Analysedaten als auch
Prognose- und Planungsdaten nach einheitlichen Kriterien und mit Bezug
zu den digitalen amtlichen Grenzen aufbereitet.

2.2 Entwicklung der verkehrsrelevanten
Strukturdaten bis 2008

Durch die Fahrt zur Arbeit, den Sc hulbesuch oder den Einka uf im Supe r-
markt wird Verkehr erzeugt. Dabei haben unterschiedliche Bevoélkerungs-
gruppen auch ein unterschiedliches Mobilitatsverhalten, z. B. legen jlingere
Menschen im berufsfahigen Alter in der Regel am Tag mehr Wege zurlick
als Senioren.
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Daher kann die Kenntnis dieser Strukturdaten, z. B. in Form von Einwoh-
nerzahlen, Motorisierungsgrad oder Lage von Einkaufsmoglichkeiten in der
Stadt, wichtige Kenntnisse (iber das Verkehrsaufkommen und die Ve rtei-
lung der Verkehre im Stadtgebiet geben.

In diesem Kapitel wird die Entwicklung der wesentlichen Strukturdaten bis
zum Jahr 2008 in Potsdam dargestellt. Die aus den Prognosen abgeleitete
zukunftige Entwicklung bis zum Jahr 2025 kann dem Punkt 3.1 entnommen
werden.

2.2.1 Einwohnerentwicklung

Nach einem splrbaren Riickgang der Einwohnerzahlen in den neunziger
Jahren in Potsdam hat sich die Situation nachhaltig gedandert. So ist seit
2000 eine kontinuierliche Zunahme der Einwohnerzahl der Landeshaupt-
stadt festzustellen.

Eine Besonderheit dabei bildet die Eingemeindung von 7 Gemeinden im
Jahre 2003, die zu einem deutli chen Anstieg der Po tsdamer Bevdlkerung
von rd. 13.600 Einwohnern fihrte (vgl. Abb. 2). Im Jahr 2008 waren in der
Landeshauptstadt Potsdam rd. 153.000 Einwohner gemeldet.

155.000
150.000
145.000
140.000

135.000

Anzahl Einwohner

130.000

125.000

120.000

115.000

S
&8
Jahr

Abb.2  Einwohnerentwicklung in der Landeshauptstadt Potsdam™®

10 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (1999): Statistischer Jahresbericht 1998, Potsdam.
Hn Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2009): Statistischer Jahresbericht 2008, Potsdam.
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Abb.3  Entwicklung der Altersstruktur nach Hauptaltersgruppen™

Im Hinblick auf die Altersstruktur nach Hauptaltersgruppen zeigen sich
ebenfalls positive Entwicklungen. So nimmt die Zahl der Einwohner unter
15 Jahren in den letzten Jahren wieder leicht zu. Der Anteil der Einwohner
im arbeitsfahigen Alter bleibt weitgehend stabil. Deutliche Verdanderungen
verzeichnet die Altersgruppe Uber 65 Jahre mit einem Zuwachs. Aus heuti-
ger Sicht wird sich diese Entwicklung auch in den kommenden Jahren fort-
setzen.

Hinsichtlich der Verteilung der Potsdamer Bevoélkerung nach Stadtgebieten
zeigen sich deutliche Unterschiede. Der Giberwiegende Teil lebt in der Pots-
damer Innenstadt und den groflen Wohngebieten im Sidosten. In den
westlichen und nérdlichen Stadtgebieten ist die Zahl deutlich geringer. Hin-
sichtlich der Entwicklung in den letzten Jahren verzeichnen insbesondere
Potsdam Nord, die Potsdamer Innenstadt und Babelsberg einen Zuwachs.
Dagegen verloren die Wohngebiete in Potsdam Siid in den ne unziger Jah-
ren viele Einwohner. Seit 2000 sind diese Gebiete nur noch von einem ge-
ringen Bevolkerungsriickgang betroffen.

Die Abb. 4 zeigt die Verteilung der Einwohner nach Stadtgebieten.

12 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2009): Statistischer Jahresbericht 2008, Potsdam.
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Abb. 4  Verteilung der Potsdamer Bevdlkerung nach Stadtgebieten

2.2.2 Erwerbstatigkeit

Hinsichtlich der Zahl der Erwerbstdtigen in Potsdam ist, nach zunadchst
leichtem Rickgang, seit 2003 wieder ein Zuwachs zu verzeichnen. In den
Wirtschaftsbereichen hat der Anteil der Erwerbstéatigen im Dienstleistungs-
gewerbe deutlich zugenommen, beim produzierenden Gewerbe zeigt sich
kein weiterer Riickgang.

90.000 ~
Produzierendes Gewerbe M Handel, Verkehr, Gastgewerbe M Dienstleistungen (6ffentl. + priv.)
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Abb.5  Erwerbstatige in Potsdam nach Wirtschaftsbereichen® *

13 Statistische Berichte vom Amt far Statistik Berlin-Brandenburg.
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Bei der Verteilung der Erwerbstdtigen am Arbeitsort zeigt sich eine deutli-
che Konzentration in der Potsdamer Innenstadt und in Babelsberg. Die Be-
schaftigtenverteilung ist von besonderer Bedeutung fiir das Fahrtenauf-
kommen im Berufsverkehr, da dieser einen Hauptanteil der werktéaglichen
Personenfahrten im Stadtgebiet und z wischen Kernstadt und U mland bil-
det.

Die Karte 2 gibt eine Ubersicht tiber den Umfang und die Verteilung der
werktaglichen Pendlerstrome zwischen der Landeshauptstadt und den Um-
landgemeinden im Basisjahr 2008. Den Schwerpunkt bildet hier der P end-
lerstrom von und nach Berlin mit rd. 26.000 Ein- und Auspendlern. Die Zahl
der Pendler aus Regionen des Landes Brandenburg betragt 36.700, die aus
dem Ubrigen Bundesgebiet 8.500. Einen Schwerpunkt bilden die umliegen-
den grolRen Gemeinden des Landkreises Potsdam-Mittelmark. Hier liegt die
Anzahl bei ca. 19.700 Ein- und Auspendlern, wobei der Anteil aus den nérd-
lich gelegenen Gemeinden deutlich geringer ist.

2.2.3 Ausbildung

Die Anzahl der Schiiler in der Landeshauptstadt Potsdam betrug im Jahr
2008 rd. 13.000. Hinsichtlich der Verteilung auf die einzelnen Schularten
weisen die Grund- und Gesamtschulen die hochsten Anteile aus (s. Abb. 6).
Bei der Verteilung im Stadtgebiet ist bemerkenswert, dass insbesondere in
den westlichen und nérdlichen Stadtgebieten wegen der geringeren Bevol-
kerungsdichte nur wenige Grundschulstandorte und keine weiterfihren-
den Schulen vorhanden sind. Daraus ergeben sich fiir Sch liler der w eiter-
fiihrenden Schulen entsprechend weitere Schulwege, die GUberwiegend mit
dem OPNV und dem Rad zuriickgelegt werden.

Die Zahl der in Potsdam Studierenden ist in den letzten Jahren kontinuier-
lich gestiegen (s. Abb. 7). So betrug im Jahr 2008 die Zahl der immatriku-
lierten Studierenden rd. 20.000, was gegeniliber 1996 eine Verdopplung
bedeutet.

14 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2009): Statistischer Jahresbericht 2008, Potsdam.
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Abb.6  Verteilung der Schiiler nach Schulart in der Landeshauptstadt Potsdam 2008
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Abb.7  Entwicklung der Studentenzahlen bis 2008

2.2.4 Fahrzeugbestand

Eine der wesentlichen EinflussgrofRen auf das Verkehrsverhalten der Bevol-
kerung bildet die Verfligbarkeit eines Kfz. Diese Verfligbarkeit bestimmt zu
einem wesentlichen Teil die Zahl der taglichen Fahrten u nd vor allem, mit
welchem Verkehrsmittel diese durchgefiihrt werden. Der Bestand und die

15LandeshauptstadtPotsdam,Hrsg.(2009):Statisﬂscher]ahresbericht2008,Potsdam.
16LandeshauptstadtPotsdam,Hrsg.(2009):Statisﬂscher]ahresbericht2008,Potsdam.
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Verteilung der Kraftfahrzeuge in der Stadt Potsdam bilden somit eine we-
sentliche Grundlage der Analyse und Prognose der Verkehrsnachfrage.

Zum 31.12.2008 waren im Stadtgebiet insgesamt 82.000 Kraftfahrzeuge
gemeldet. Den Hauptanteil mit rd. 80 % bildeten die Personenkraftwagen.

W ohnwagen; 0,4%
Bus; 0,4%
Sattelanhanger; 6,7%

h Sonderfahrzeuge; 0,9%
Anhéanger; 5,8%

Lkw;5,1%

Krad; 4,3% —
Pkw; 76 ,5%
Pkw Krad uLkw = Anhanger
m Sattelanhénger Wohnwagen Bus = Sonderfahrzeuge

Abb.8  Kfz-Bestand nach Fahrzeugarten 2008"’

Dabei konzentrierte sich der Pkw-Bestand in den bevélkerungsreichen
Stadtbezirken im Sidosten des Stadtgebietes und in der erweiterten Pots-
damer Innenstadt (vgl. Karte 3).

Die Ubrigen Kfz, insbesondere des Guter- und Wirtschaftsverkehrs, waren
Uberwiegend in den Industrie- und Gewerbestandorten in Babelsberg und
in Potsdam-Siid registriert.

Einwohner 139.954 128.113 143.811 149.687 151.725
Pkw 61.536 58.788 60.790 60.800 62.720
Pkw/1.000 Einwohner 440 459 454 406 410

Tab.1  Entwicklung der Motorisierung der Bevolkerung®® ** 2

Im Jahr 2008 betrug die Anzahl der Pkw pro 1.000 Einwohner rd. 410. Karte
4 zeigt den Motorisierungsgrad in Pkw pro 1.000 Einwohner in den Statisti-

v Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2009): Statistischer Jahresbericht 2008, Potsdam.

B\it der seit 1.3.2007 glltigen neuen StraRenverkehrszulassungsordnung sind die Bestandszahlen
bei den Kraftfahrzeugen und Personenkraftwagen zuriickgegangen. So wurden Stilllegungen und
endgiuiltige Stilllegungen zu AulRerbetriebssetzungen zusammengefasst und erscheinen nicht mehr
im Bestand.

19 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (1999): Statistischer Jahresbericht 1998, Potsdam.

20 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2009): Statistischer Jahresbericht 2008, Potsdam.
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schen Gebieten. Bemerkenswert ist, dass in den Stadtgebieten mit einer
hohen Einwohnerdichte und einem entsprechend eingeschrankten Stell-
platzangebot die Motorisierung unter dem Stadtdurchschnitt liegt.

In Bezug auf das Alter der Fahrzeugflotte ist festzustellen, dass in den letz-
ten Jahren das Durchschnittsalter der privat genutzten Fahrzeuge kontinu-
ierlich zugenommen hat, wahrend das Durchschnittsalter der dienstlich
genutzten Fahrzeuge seit 2004 deutlich zurlickgegangen ist.

10 7
Pkw privater Halter ® Firmen-Pkw
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2 4
1 4
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Abb.9  Durchschnittsalter der in Potsdam gemeldeten Fahrzeuge®

2.2.5 Weitere verkehrsrelevante Strukturdaten

Fiir die Ermittlung der Verkehrsnachfrage im Pe rsonen- und Wirtschafts-
verkehr sind weitere verkehrsrelevante Strukturdaten erforderlich. Dazu
zahlen insbesondere Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten, die sowohl fir
die Analyse als auch die Progno se in entsprechender For m aufbereitet
wurden.

2.3 Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des
Verkehrsangebotes

Auf Grundlage des Beschlusses der Stadtverordnetenversammlung der
Landeshauptstadt Potsdam zum Verkehrsent wicklungsplan 2001** wurden

21 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2009): Statistischer Jahresbericht 2008, Potsdam.
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in den letzten Jahren eine Reihe wichtiger MaRnahmen umgesetzt. Dabei
handelt es sich insbesondere um Um- und AusbaumalRnahmen im Strafl3en-
und Radwegenetz, Verinderungen im Angebot des Offentlichen Personen-
nahverkehrs und der Parkraumbewirtschaftung.

2.3.1 Offentlicher Personennahverkehr

Folgende OPNV-MaRnahmen wurden seit dem Beschluss des Verkehrsent-

wicklungsplans Verkehr 2001 umgesetzt:

- OV 2%: Optimierung des Verkehrsangebotes im Stadt- und Regionalver-
kehr (Anpassung des Angebotes im Bereich neuer Wohn- und Gewerbe-
gebiete und Anpassung des Nachtnetzes)

— OV 3:Ans chlusssicherung und Beschleunigung bzw. LSA-Bevorrechti-
gung des OPNV

— OV 4: Einfihrung des VBB-Seniorentickets

Dariiber hinaus wurden seit 2001 weitere MaRnahmen im System des Of-

fentlichen Nahverkehrs durch die Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH (ViP)

und der Stadt umgesetzt. Dabei handelt es sich um folgende Mallnahmen:

- Fortfihrung des behindertengerechten Haltestellenausbaus

- Ausgestaltung des OPNV-Verkniipfungspunktes Bhf. Rehbriicke (Bus-
Tram-Rendezvous)

- umweltfreundliche Umristung der Busflotte und Neuerwerb von Fahr-
zeugen mit EURO-5-Norm

Ill

— Beteiligung der ViP am Ticket-Test ,,Touch and Trave

— Einbeziehung der eingemeindeten Ortsteile in den Tarifbereich B der
Landeshauptstadt Potsdam

- Verschwenkung der Tramtrasse nach Babelsberg in die slidliche Seiten-
lage der NuthestraRRe im Zuge der Sanierung der Humboldtbriicke

22Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2001): Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans fiir die
Landeshauptstadt Potsdam, Kurzfassung, S. 54, Tabelle 3, Potsdam.

23Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2001): Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans fiir die
Landeshauptstadt Potsdam, Kurzfassung, S. 54, Tabelle 3, Potsdam.
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2.3.2 StralRenverkehr

Seit 2001 wurde im StraBennetz der Landeshauptstadt Potsdam eine Reihe
von wichtigen MalBnahmen vor allem in der P otsdamer Innenstadt fertig-

gestellt:

SV 1**: Umbau Breite StraBe (1. Teilabschnitt), Riickbau Friedrich-Ebert-
Stralde im Bereich Am Kanal — Alter Markt, direkter Anschluss der Fried-
rich-List-StraBe an die Nuthes traRe durch Nordrampen (bisher nur Ab-
fahrt), Fertigstellung der Ortsumfahrung Drewitz

SV 2: Realisierung der P+R-Anlagen Bh f. Rehbriicke und Griebnitzsee
(Stdseite)

SV 3: Erweiterung der LSA-Makrosteuerung und des dynamischen Park-
leitsystems

SV 4: Fortfiihrung der Verkehrsberuhigung und Einrichtung von Tempo-
30-Zonen (vgl. Karte 5 und Tab. 2)

SV 5: Errichtung zentraler Stellplatzanlagen im Innenstadtbereich, Fer-
tigstellung der Stellplatzanlagen Parkhaus Hegelallee und Gutenberg-
straBe/Hebbelstralle

Bestand
1 Am Neuen Markt Innenstadt
2 Am Schragen Jagervorstadt
3 Am Stinthorn (teilw.) Neu Fahrland
4 Am Tempelberg Eiche
5 An der Fahrwiese Hermannswerder
6 An der Orangerie Innenstadt
7 An der Parforceheide Stern
8 An der Vogelwiese/ Fliederweg/ Haselnussring Bornim
9 Asta-Nielsen-StraRe (teilw.) Drewitz
10 Baberowweg/ Walter-Klausch-StraRe (teilw.) Babelsberg
11 Birnenweg Bornstedt
12 Brentanoweg/ Ulanenweg Jagervorstadt
13 Concordiaweg Babelsberg

Conrad-Veidt-Strae/ Glinther-Simon-StraRe/ Willi-

14 Schiller-Weg Drewitz
15 Eduard-Engel-StraRe (teilw.) Jagervorstadt
16 Guido-Seeber-Weg Drewitz
17 Hermann-Goritz-StraRe Bornstedt
18 Herta-Hammerbacher-StraRe (teilw.) Bornstedt
19 Hertha-Thiele-Weg Drewitz

24 Kurzbezeichnung in der MaBnahmenliste des Verkehrsentwicklungsplans 2001.
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20 Hollandisches Viertel (Benkertstr./ Mittelstr.) Innenstadt

21 Im Apfelgarten Neu Fahrland

22 Jagdstern Stern

23 Kaiser-Friedrich-StralRe 121 (privates Wohngebiet) Eiche

24 Knobelsdorffstralle Pdm. West

25 Krumme StralRe Eiche

26 LanghansstraRe Nauener Vorstadt

57 ;::I}A/\llgofiltérz’r:s;r;tsrtr/ Heisenbergstr./ Dennis-Gabor Bornstedt

28 Ludwig-Lesser-Stralie Bornstedt

29 Melchior-Bauer-Strafe (teilw.) Bornstedt

30 Mitteldamm/ Biberweg/ Otterweg Babelsberg

31 Moritz-von-Egidy-StraRe Jagervorstadt

32 MunthestraRe Kirchsteigfeld

33 Fliederweg Bornstedt

34 Schiffbauergasse Berliner Vorstadt

35 Schmidts Hof Grube

36 Schwalbenweg (Privatstrale) Neu Fahrland

37 Schwanenallee Berliner Vorstadt

ThaerstraRe/Zum Lausebusch/ Zum Reiherstand/ Bus-

38 sardweg Eiche

39 Theodor-Hoppe-Weg Babelsberg

40 Walter-Funke-StraRe Bornstedt

41 Willy-A.-Kleinau-Weg Drewitz

42 Zum Teich Kirchsteigfeld

43 Zum Wasserturm Teltower Vorstadt
Planung

50 An den Leddigen/ Am Spitzen Berg Fahrland

51 Hasensteg Fahrland

Tab.2  Ubersicht der verkehrsberuhigten Bereiche

Dariber hinaus wurde im April 2010 die schrittweise Ausweitung der Park-
raumbewirtschaftung in P otsdam beschlossen. Hierbei wird der| nnen-
stadtbereich in zwei preislich differenzierte Bewirtschaftungszonen geglie-
dert (vgl. Abb. 10).%

25 http://www.mobil-potsdam.de/parkinformationen.htm.
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Abb. 10 Parkraumbewirtschaftungszonen in Potsdam (Zielausdehnung)

2.3.3 Rad- und FuRverkehr

Mit Beschluss des Radverkehrskonzeptes im Jahr 2008 erfo Igt kontinuier-

lich die Umsetzung einer Reihe von MaRnahmen zur Férde rung und Ver-

besserung des Radverkehrs in der Landeshauptstadt Potsdam. Folgende

MaBnahmen sind bereits fertiggestellt bzw. befinden sich derzeit in Umset-

zung:

— RV 1: Fertigstellung der Routen 1, B und D s owie teilweise der Route A
und der Innenstadtroute, u.a. durch Markierung von Schutzstreifen
(z. B. Jagerallee, BehlertstraRe und ForststraRe), Erneuerung der Mittel-
promenade Schoppenhauer Strale/Hegelallee und Neuorganisation von
Knotenpunkten (z. B. Nauener Tor)

— RV 2: Erarbeitung eines neuen Radwegweisungskonzeptes
— RV 3: Errichtung weiterer Abstellanlagen

- RV 4: Weiter fiihrung der Verk niipfung von Rad- und Offentlichem Ver-
kehr

- RV 5: Kommunales Fahrrad
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Tangentialrouten 1. Prioritdl (1/23]
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Abb. 11 Radroutennetz in Potsdam (Zielnetz)

Zur Verbesserung des Angebotes im Radverkehr wurde im Sommer 2010
durch die Stadtverwaltung und in Kooperation mit dem Verkehrsbetrieb in
Potsdam das offentliche Fahrradverleihsystem ,PotsdamRad" von nextbike
etabliert (MalRnahme RV 5). Zunachst werden an zehn Stationen 60 Fahr-
rader zur Verfligung stehen, die dort rund um die Uhr ausgeliehen werden
koénnen.

Zusatzlich wird unter dem Motto "FahrRad in Potsdam" eine verstarkte
Offentlichkeitsarbeit durchgefiihrt.

Fiir den FuRgangerverkehr wurden teilweise die im VEP 2001 benannten
Malnahmen im Zusammenhang mit Vorhaben des StraBenausbaus umge-
setzt bzw. befinden sich derzeit in der Umsetzung. Hierzu gehoren insbe-
sondere die fuRgangerfreundliche Umgestaltung bzw. der Umbau der Stra-
Benrdume (FV 1) und die Verbesserung von Querungsmoglichkeiten an
HauptverkehrsstraRen (FV 2).

2.3.4  Wirtschafts- und Tourismusverkehr

Im VEP 2001 wurde die Einrichtung von Ladezonen fir den Versorgungs-
und Lieferverkehr im Innenstadtbereich und in W ohngebietszentren be-
schlossen (WV 2). Die Realisierung der einzelnen Zonen erfolgte bzw. er-
folgt sowohl hinsichtlich ihrer Ausdehnung als auch ihrer zeitlichen Giiltig-
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keit, orientiert am Bedarf. Dazu werden entsprechende Abstimmungen mit
den Einrichtungen des Handels- und Diens tleistungsgewerbes durchge-
fahrt.

Bereits im Jahr 1999 wurde im Hinblick auf die Bundesgartenschau 2001
eine Touristenbuskonzeption erstellt. Diese wurde im VEP 200 1 (Malinah-
me TV 1) aufgegriffen und weiter verfeinert, bzw. wurden weitere raumli-
che Untersuchungsschwerpunkte definiert. Nach Umsetzung (z. B. Park-
und Terminalkonzept im I nnenstadtbereich) wurde im Jahr 2010 eine ver-
tiefende Untersuchung zum Touristenbusverkehr in der Landeshauptstadt
durchgefiihrt. Folgende raumliche Schwerpunkte wurden dabei betrachtet:

- Hauptbahnhof (Nordseite Stadtrundfahrthaltestellen)
— Neuer Garten (Cecilienhof)

- Park Sanssouci Bereich Historische Mihle

- Park Sanssouci Bereich Neues Palais

- Lustgarten/Hafen

— Krongut

- Schiffbauergasse

- Neuer Markt

— Park Babelsberg und Filmpark Babelsberg

Fiir diese Bereiche wurden Schwachstellenanalysen durchgefiihrt und
Malnahmen benannt.

2.4 Verkehrsnachfrage im Personenverkehr

Eine wesentliche Grundlage fiir die Verkehrsplanung bilden aktuelle Infor-
mationen zum Verkehrsverhalten der Bevo lkerung. Seit 1977 wird in der
Landeshauptstadt Potsdam in regelmaRigen Abstdanden eine reprasentative
Verkehrsbefragung durchgefiihrt. Die letzte Befragung fand im Jahr 2008
statt und ermoglicht eine detaillierte Analyse zu den Entwicklungen im Per-
sonenverkehr bis 2008 (vgl. SrV 2008)*°.

Insgesamt werden durch die Potsdamer Bevolkerung an ei nem durch-
schnittlichen Werktag rd. 460.000 Ortsverdnderungen® durchgefiihrt. Die
Zahl der Ortsveranderungen hat sich aufgrund der zunehmenden Einwoh-
nerzahl seit 2003 um rd. 3 % erhoht.

26 Technische Universitdt Dresden, Hrsg. (2009): Endbericht zur Verkehrserhebung ,Mobilitat in
Stadten — SrV 2008’ in Potsdam, Dresden.

%7 Bei 3,0 Wegen pro Tag und 152.966 Einwohnern im Jahr 2008.
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Abb. 12 Entwicklung des Modal Split in Potsdam im Gesamtverkehr (ohne FuBwege <5
s 128
min)

Die Abb. 12 zeigt die Veranderung des Potsdamer Modal Split von 1977 bis
2008 im Gesamtverkehr®,

Die Aufteilung des werktaglichen Personenverkehrs auf die einzelnen Ver-
kehrsmittel zeigt, dass im Jahr 2008 rd. 37 % der Fahrten im motorisierten
Individualverkehr und rd. 63 % der Fahrten und Wege mit dem Umwelt-
verbund (FuB, Rad, OV) durchgefiihrt wurden.

Neben der deutlichen Zunahme der Fa hrten im motorisierten Individual-
verkehr zu Beginn der neunziger Jahre ist gleichzeitig ein deutlicher Zu-
wachs an Fahrten mit dem Fahrrad festzustellen. Der Fahrradanteil am Ge-
samtverkehr betrug 2008 rd. 20 %.

Bei der Betrachtung der Potsdamer Verkehrsmittelanteile im Binnenver-
kehr®® (vgl. Abb. 13) zeigt sich gegeniiber dem Gesamtverkehr ei n hoher
Anteil des Umweltverbundes (68 % gegeniliber 32 % MIV). Dies ist u. a. da-
rauf zuriickzufiihren, dass im Binnenverkehr, insbesondere auf kiirzeren
Wegen, verstarkt das Fahrrad genutzt wird oder die Wege zu FuR zurlickge-
legt werden und innerhalb der Stadt eine gute OPNV-ErschlieBung besteht.

28 http://www.potsdam.de/cms/dokumente/10040047_668167/eb0a52fb/SRV08vergleich.pdf.

2% Der Gesamtverkehr setzt sich gemal SrV aus dem Potsdamer Binnenverkehr (Quelle- und Ziel der
Ortsveranderung liegen innerhalb der Stadtgrenzen) und dem aus- und einstrémenden Quell-Ziel-
Verkehr (Wohnbevolkerung Potsdams, deren Ziel auRerhalb der Stadtgebietsflache liegt) zusam-
men.

0 Verkehr, der nur innerhalb der Stadtgrenzen durch die Potsdamer Bevolkerung durchgefihrt wird.
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Abb. 13 Modal Split 2008 in Potsdam im Binnenverkehr (Quelle: SrV 2008)

2.5  Verkehrsbelastungen

2.5.1 Verkehrsbelastung im HauptverkehrsstralRennetz

Die Karte 6 zeigt die Verkehrsbelastung im Hauptverkehrsstralennetz an
einem durchschnittlichen Werktag im Jahr 2010. Besonders hoch sind die
Kfz-Belastungen auf den Potsdamer VerbindungsstraBen ins Umland und
nach Berlin. Eine Besonderheit des Potsdamer Strallennetzes ist die Kon-
zentration der Kfz-Verkehrstréme auf der Humboldtbriicke und der Langen
Briicke mit entsprechend hohen Verkehrsbelastungen auch auf den zufiih-
renden HauptnetzstraRen.

Die Karte 7 zeigt die Kfz-Verkehrsbelastung aufgeteilt nach raumlichen Ver-
kehrsarten. In griner Farbe sind die Verkehrsrelationen im Binnenverkehr,
d.h. Relationen, deren Quelle und Ziel innerhalb Potsdams liegen. Der Ver-
kehr ins Umland und nach Berlin ist in der Farbe Orange dargestellt und der
Durchgangsverkehr in Rot (vgl. Abb. 14).
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Abb. 14  Prinzip der raumlichen Verkehrsarten

Der Anteil des D urchgangsverkehrs im Stadtstrafensystem der La ndes-
hauptstadt ist gering. Eine Ausnahme bilden die Autobahnabschnitte, wel-
che die Stadtgebietsflache tangieren. Dies betrifft die BAB A10 westlicher
Berliner Ring im Nordosten und die BAB A115 im Stidwesten. Hier zeigt sich
ein hoher Anteil an Durchgangsverkehr insbesondere auf der BAB A115 von
und nach Berlin.*!

Die Fahrleistung im HauptverkehrsstraRennetz der Stadt Potsdam betrug
im Jahr 2010 rd. 2.241.000 Fzgkm/Tag. Davon entfallen auf die Autobahn-
abschnitte der BAB A115 und der BAB A10 taglich rd. 12 % der Fahrleis-
tung®. Die Fahrleistung auf dem Potsdamer StraRennetz ohne Autobahnen
betragt ca. 1,9 Mio. Fzgkm/Tag.

2.5.2  Verkehrsbelastung im Netz des OPNV

Die Karte 8 zeigt die Verkehrsbelastung im OPNV-Netz an einem durch-
schnittlichen Werktag im Jahr 2010, getrennt nach Verkehrsmitteln. Die

*Ipie Durchgangsverkehre auf den Autobahnabschnitten schneiden die Grenzgebiete der Landes-
hauptstadt und sind somit faktisch nicht dem stadtquerenden Durchgangsverkehr zuzurechnen.
Zpie Angaben der Fahrleistung beziehen sich hierbei auf den Durchschnittlich Taglichen Verkehr

(DTV) der Stadt Potsdam.
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héchsten Verkehrsbelastungen werden im Strallenbahnnetz erreicht. Deut-
lich zeigt sich die Blindelung der Verkehre im Bereich der Innenstadt, vor
allem am Hauptbahnhof, dem w ichtigsten Verkehrsknotenpunkt in Pots-
dam.

Die Karte 9 zeigt di e Belastung des OPNV -Netzes nach r dumlichen Ver-
kehrsarten. Dabei ist festzustellen, dass das Stralenbahn- und Bussystem
Uberwiegend im Binnenverkehr genutzt wird. Die S- und die Regionalbahn
dienen vornehmlich dem Quell-Ziel-Verkehr in Richtung Berlin. Die Bahn-
und Regionalbusverbindungen ins Potsdamer Umland sind gering belastet
und auch der Anteil des Durchgangsverkehrs ist niedrig.

Die Abb. 15 zeigt die Aufteilung der werktaglichen Verkehrsleistung auf die
verschiedenen Verkehrsmittel des OV fiir das Jahr 2010. Die hdchsten Wer-
te werden im Busverkehr und im StraBenbahnverkehr erreicht.

450.000 +

4 392.900

400.000 380.700

350.000 -
>
o1 294.800
g 300.000 -
z
_g 250.000 -
S
2
S 200.000 A
=
=
Q
=
@ 150.000 1
[
a

100.000 4 91.600

50.000 4

0 T T T
Bus Tram S-Bahn R-Bahn

Abb. 15 Fahrleistung des Potsdamer OPNV im Jahr 2010 (Pkm/Werktag)

2.6 Wirkungsanalysen

2.6.1 Erreichbarkeiten im OPNV und StraBenverkehr

Fiir die Ableitung von Kennwerten zur Erreichbarkeit der Potsdamer Innen-
stadt werden Reisezeitmatrizen herangezogen. Die Aufbereitung der Reise-
zeiten erfolgte zwischen allen Statistischen Bezirken (einschlieflich der
Anbindungen tber das NebenstraRennetz) und der Potsdamer Innenstadt.
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Fir den StraBenverkehr werden die Reisezeiten aus belasteten Netzen er-
mittelt, d. h., die auf den einzelnen StraRenabschnitten erreichbaren
durchschnittlichen Fahrzeiten sind abhangig vom jeweiligen Auslastungs-
grad. Darliber hinaus werden stadtraumlich differenzierte mittlere Zu- und
Abgangszeit zum Fahrzeug bei Beginn und am Ende der Fahrt sowie eine
Parksuchzeit im Zielgebiet bericksichtigt (vgl. Anhang 3).

Fur den Offentlichen Personennahverkehr werden, neben den Zu- und Ab-
gangszeiten zur Haltestelle, die mittleren Fahrzeiten je Verkehrsmittel und
die Umsteige- und Umsteigewartezeiten in die Ermittlung der durchschnitt-
lichen Reisezeiten einbezogen.

Die Karte 10 zeigt die Erreichbarkeit der Potsdamer Innenstadt im Haupt-
verkehrsstralennetz. Die bendtigte Reisezeit, um die Innenstadt aus den
verschiedenen Stadtgebieten zu erreichen, betragt héchstens 35 Minuten.

Die Erreichbarkeit der Potsdamer Innenstadt mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln zeigt die Karte 11. Aufgrund der langeren Zugangszeiten sowie der
notwendigen Haltezeiten fiir den Fahrgastwechsel, vor allem bei dichter
Haltestellenfolge, ergeben sich langere Fahrzeiten.

Mit zunehmender Entfernung von der Innenstadt nimmt die be nétigte Rei-
sezeit zu. In einigen Stadtrandlagen (z. B. Drewitzer Nuthewiesen, Kartzow
oder Paaren) werden fiir die Fahrt in die Innenstadt mit 6ffe ntlichen Ver-
kehrsmitteln 35 Minuten und mehr benétigt.

2.6.2 Larmbelastung im Hauptverkehrsstraliennetz

Fiir das HauptverkehrsstraBennetz und das Schienennetz der Stralenbahn
im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Potsdam werden die Ld rmimmissio-
nen berechnet, in eine Datenbank mit allen Berechnungsergebnissen lber-
nommen, die Ergebnisse kartografisch aufbereitet und in Ld rmimmissions-
karten dargestellt.

Die durch den Kfz- und StraBenbahnverkehr verursachte Liarmbelastung
kann der Karte 12 und der Karte 13 entnommen werden. Hier sind die
Larmmittelungspegel an der StraRenrandbebauung fiir den Tag (6-22 Uhr)
und fur dieNa cht (22-6 Uhr) dargestellt. Von der Bund-Lander-
Arbeitsgemeinschaft flr Immissionsschutz (LAI) wurde im Rahmen der Um-
gebungslarmkartierung die Einflihrung von Ziel- und Prifwerten gefordert.
Das Land Brandenburg hat in seiner Lairmbekampfungsstrategie die Richt-
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werte fir den Nachtzeitraum von 55 dB(A) und fiir den Tageszeitraum von
65 dB(A) definiert®.

Insbesondere an StralRenabschnitten mit enger und geschlossener Bebau-
ung sowie hoher Verkehrsbelastung sind hohe Larmwerte zu verzeichnen.
Werte (iber 70 dB(A) am Tag werden in der Zeppelinstralle, der Breiten
StralBe bzw. der GrolRbeerenstraRe erreicht. In den Nachtstunden liegt die
Larmbelastung im Uberwiegenden Teil des HauptverkehrsstralRennetzes

Uber 55 dB(A)

Die Abb. 16 zeigt die Zahl der vom StraRenverkehrslarm betroffenen An-
wohner an HauptverkehrsstraBen. Der Gberwiegende Teil ist am Tag Larm-
belastungen zwischen 55-65 dB(A) ausgesetzt.

In den Nachtstunden sind rd. 20. 000 Potsdamer von der Zielw ertiuber-
schreitung (>55 dB(A)) betroffen.
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Abb. 16 Zahl der vom StraRBenverkehrslarm betroffenen Anwohner an Hauptverkehrs-
stral3en 2010 (Tag)

33 http://www.mugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbm1.a.2328.de/strat_ap.pdf
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Abb. 17  Zahl der vom StraRBenverkehrslarm betroffenen Anwohner an Hauptverkehrs-
stral3en 2010 (Nacht)

Detaillierte Untersuchungen zum Verkehrslarm und zu MaRnahmen zur
Reduzierung der Belastungen sind im Rahmen der Larmaktionsplane der
Stadt Potsdam von 2008 und 2011 gefiihrt worden.

2.6.3 Luftschadstoffbelastung

Feinstaub (PM10) bezeichnet die Masse aller im Gesamtstaub enthaltenen
Partikel, deren aerodynamischer Durchmesser kleiner als 10 um ist. Er kann
natlirlichen Ursprungs sein (beispielsweise als Folge von Bodenerosion)
oder durch menschliches Handeln hervorgerufen werden. Feinstaub ent-
steht aus Energieversorgungs- und Industrieanlagen, bei der Metall- und
Stahlerzeugung und beim U mschlagen von Schiittgitern. In Potsdam stel-
len der Strallenverkehr mit seinen Auspuff- und Nichtauspuffemissionen
(Aufwirbelung, Reifen- bzw. Bremsabrieb) sowie die Kleinfeuerungsanlagen
die groRten Emittenten dar.*

Untersuchungen der Weltgesundheitsorganisation haben das verstarkte
Auftreten von Atemwegs- und Herzkreislauferkrankungen bei hoher
Feinstaubkonzentration nachgewiesen. Personen mit bereits bestehenden
Erkrankungen sind besonders anfallig (z. B. Asthma-Erkrankungen). Studien
ergaben eine messbare Verringerung der Lebenserwartung bei hohen
Feinstaubkonzentrationen.

34Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2011): Luftreinhalte- und Qualitdtsplan fir die Landeshaupt-
stadt Potsdam (Fortschreibung 2010-2015), Entwurf, Seite 37-38, Potsdam.
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Hauptquelle des Schadstoffs Stickstoffdioxid (NO,) sind Verbrennungsvor-
gange in Industrie- und Energieerzeugungsanlagen sowie der StraBenver-
kehr. In Potsdam stellt Letzterer sogar den Hau ptemittenten dar. Dabei
wird Stickstoffdioxid entweder direkt z. B. Gber den Auspuff emittiert oder
durch Oxidationsprozesse aus dem ausgestofRenen Stickstoffmonoxid (NO)
in NO, umgewandelt. Stickstoffdioxid greift die Atemschleimhadute an und
beeintrachtigt die Atemwegsfunktionen. Zusammen mit Kohlenwasserstof-
fen sind Stickstoffoxide fir die sommerliche Ozonbildung (O3) verantwort-
lich. AuRerdem sind sie an der Uberdiingung (Versauerung) von Béden und
Gewassern beteiligt. Ebenfalls unter Beteiligung von Stickstoffoxiden ent-
stehen im Winterhalbjahr Ammoniumnitratpartikel (NH4;NO3), die auch zur
Feinstaubbelastung beitragen.

Aus diesem Grund wurden durch die EU Richtlinien zur Reduzierung der
Luftschadstoffbelastung erlassen, welche durch die Bundesimmissions-
schutzverordnung (BImschV) und das Bundesimmissionsschutzgesetz (BIm-
schG) in deutsches Recht umgesetzt wurden.

Stundenmit- 18 Stunden / Kalen-

200 telwert derjahr
- i - 01.01.2010*
Jahresmit-
40
Gesundheit telwert
50 Tagesmittel- 35 Tage / Kalender-
Partikel wert jahr
01.01.2005
(PM10) 40 Jahresmit-
telwert

Tab.3  Grenzwerte der Luftschadstoffbelastung (PM10 und NO,) geméaR der 39. BiIm-
SchV (* bei Fristverlangerung durch die EU-Kommission ab 01.01.2015)

Die Tab. 3 zeigt die Grenzwerte fiir PM10 und NO,. Die Belastung durch
Luftschadstoffe im HauptverkehrsstraRennetz 2010 wurde im Rahmen der
Erstellung des Luftreinhalte- und Qualititsplans fiir Pot sdam® ermittelt
und ist in der Karte 14 und der Karte 15 dargestellt. Berechnet werden der
Jahresmittelwert fir NO, und die Uberschreitungstage fiir PM10.

Belastungsschwerpunkte bilden Abschnitte der BehlertstraBe, der Breite
StralRe, der ZeppelinstraBe und der GroRRbeerenstraRe (vgl. Tab. 4). Die im
Luftreinhalte- und Aktionsplan 2007 ermittelten Uberschreitungen der Jah-
resmittelwerte fur PM10 und NO, bzw. die Gefahr der PM10-
Tagesmittellberschreitung an 35 Tagen im Jahr sind in der Leipziger Stralle
und der Kurflrstenstralle nicht mehr zu verzeichnen. Grund hierfur ist vor

3 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2011): Luftreinhalte- und Qualitatsplan fiir die Landeshaupt-
stadt Potsdam (Fortschreibung 2010-2015), Potsdam.
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allem die in der Leipziger Stralle eingerichtete EinbahnstraRenfiihrung,
welche zu einer deutlichen Reduzierung der Verkehrsmenge fihrte. Die
innerstadtische KurfirstenstraRe profitiert ebenfalls von einer Verkehrsab-
nahme.

Hinsichtlich der PM10-Belastung ist in Potsdam generell keine Uberschrei-
tung des Grenzwertes von 40 pg/m?3im Jahresmittel mehr zu verzeichnen.
An funf Abschnitten wird aber eine Tagesgrenzwertliberschreitung an mehr
als 35 Tagen im Kalenderjahr erreicht (vgl. Tab. 4).

ZeppelinstraBe

(zwischen Geschwister-Scholl-StraRe 45 32,4 45,5
und Nansenstrale)

5 ZeppelinstraBe 37 30,4 417
(Hohe Schillerplatz)

Breite StraRe

(zwischen SchopenhauerstrafRe und 54 34,7 47,0
DortustralRe)

Breite StraRe

(zwischen DortustrafRe und SchloR- 40 31,2 41,7
straRe)

Behlertstrale

(zwischen Berliner StraBe und Kur- 41 31,6 42,4
flrstenstraRe)

GroBbeerenstrale

6 28 27,9 40,7
(zwischen JahnstraRe und Horstweg)

Tab.4  Jahresmittelwerte der Belastungsschwerpunkte im Jahr 2010

In Abstimmung mit dem Landesamt fir Umwelt, Gesundheit und Verbrau-
cherschutz Brandenburg (LUGV) wurden die kritischen Straflenbereiche
ausgewahlt und einer Betroffenheitsanalyse unterzogen (Abschnitte mit
einem Tagesmittelwert fir PM10 > 50 ug/m® an mehr als 35 Tagen oder
einem Jahresmittelwert fir NO, > 40 pg/m? — Analyse Stand 2010). Die Tab.
5 zeigt die ermittelten StralRenbereiche mit der Zahl der betroffenen Per-
sonen (Einwohner, Beschéftigte, Auszubildende), die sich n icht nurv o-
ribergehend, sondern regelmafig im Bereich der hoch belasteten StralRen-
abschnitte aufhalten.
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ZeppelinstraBe
(zwischen Geschwis-

1 170 30 327 527
ter-Scholl-Strafle und

NansenstrafRe)

ZeppelinstraBe
2 90 20 0 110
(Hohe Schillerplatz)

Breite Stralle
(zwischen Schopen-

3 130 100 0 230
hauerstraRe und Dor-
tustralRe)
Breite StraRe

4 (zwischen DortustraRe 30 180 16 226
und SchloRstralle)
BehlertstralRe
(zwischen Berliner

5 160 150 122 432
StraRe und Kurfiirsten-
straRe)
GroRRbeerenstralle

6 (zwischen JahnstraRe 130 40 0 170
und Horstweg)

Summe der Betroffenen im

Uberschreitungsgebiet e 520 465 1.695

: Abschatzung der Einwohnerzahl aus der zur StraRe gerichteten Wohnungsanzahl durch Vor-Ort-Begehung und unter Zuhilfe-
nahme der mittleren HaushaltsgroRe des jeweiligen Stadtteils 2010 (vgl. Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2011): Stadtteile
im Blick 2010, Statistischer Informationsdienst 4/2011, Potsdam.

2 Abschétzung der Zahl der Beschéaftigten anhand der Nutzungsstruktur der zur StralRe gerichteten Gebaudeseiten

% Anzahl der Schiiler und Berufsschiiler (Stand: 2009)

Tab.5  Abschatzung der Betroffenheiten in den Belastungsschwerpunkten
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2.6.4 CO,-Emissionen

Im Rahmen der Erstellung des Potsdamer Klimaschutzkonzeptes® wurde
eine aktuelle CO,-Bilanz fiir den Verkehrsbereich erarbeitet. Dabei wurde
das Hauptaugenmerk auf den StraBenverkehr gelegt, da dieser in den Stad-
ten der Hauptverursacher der CO,-Emissionen im Verkehrssektor ist.*’

Die Bilanzierung des Klimagas-AusstoRes des StraBenverkehrs erfolgte da-
bei nach dem Territorialprinzip. Somit sind alle im Stadtgebiet der Landes-
hauptstadt Potsdam anfallenden CO,-Emissionen des StraBenverkehrs mit
erfasst.

Die Abb. 18 zeigt die Aufteilung der CO,-Emissionen des StraRenverkehrs in
Potsdam des Jahres 2008 nach Fahrzeugarten. Dargestellt sind die Anteile
der Emissionen aus fossilen Brennstoffen. Insgesamt wurden 2008 im Stra-
Renverkehr rd. 151.500 Tonnen CO, emittiert. Der groBte Anteil entfallt
dabei auf den Pkw-Verkehr mit rd. 80 %.

4.820;320 S0:0.2%

8.075; 5,3%

21.998; 14,5%

116.257; 76,7%

PKW LKW (>3,5t) M LKW (<3,5t) BBUS BKRAD

Abb. 18 CO,-Emissionen aus fossilen Brennstoffen des Potsdamer StraRenverkehrs im
Jahr 2008 in t/a und Prozent®

36Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2010): Gutachten zum integrierten Klimaschutzkonzept 2010,
Potsdam.

3'Rd. 80 % der verkehrsbedingten CO,-Emissionen wird in Deutschland durch den StraBenverkehr
erzeugt (vgl. http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/doc/2009_energy_transport_
figures.pdf, S.212 f.).

38Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2010): Gutachten zum integrierten Klimaschutzkonzept 2010,
S.119, Potsdam.
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2.7  Zusammenfassung der Analyseergebnisse

Seit der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans im Jahre 2001 wur-
de eine Reihe wichtiger MaBnahmen in der Landeshauptstadt Potsdam
umgesetzt. Dazu zahlen insbesondere die MalRnahmen zur Forderung des
Umweltverbundes.

Die Umsetzung der MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs hat zu
einer weiteren Zunahme des Radverkehrsanteils insbesondere im P otsda-
mer Binnenverkehr gefiihrt. Rund ein Viertel aller Fahrten und Wege wer-
den heute im Binnenverkehr der Stadt Potsdam mit dem Fahrrad durchge-
fihrt. Auch der Anteil des OPNV konnte nach einem Riickgang in den neun-
ziger Jahren wieder gesteigert und stabilisiert werden (vgl. Punkt 2.4).

Aufgrund des Anstiegs der Einwohner- und Beschaftigtenzahl und der Ein-
gemeindung von 7 Gemeinden hat die Zahl der Personenfahrten und -wege
im Stadtgebiet zwar zugenommen, der Anteil der Fahrten mit dem Kfz ist
jedoch seit 2001 leicht ricklaufig. Ein Grund fiir diese Entwicklung ist die
Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung im Stadtgebiet, die insbesonde-
re im Berufsverkehr die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
beglinstigt.

Hinsichtlich der Luftschadstoffbelastung durch den StraBenverkehr ist in
den letzten Jahren keine spirbare Verbesserung festzustellen. In den be-
kannten Belastungsschwerpunkten, wie Behlertstralle, Breite StraRe, Zep-
pelinstralBe und GroRbeerenstralle werden nach wie vor hohe Werte er-
reicht und die Grenzwerte teilweise nicht eingehalten.

Die im Luftreinhalte- und Aktionsplan 2007 ermittelten Uberschreitungen
der Jahresmittelwerte fir PM 10 und NO , bzw. die Gefahr der PM10-
Tagesmittellberschreitung an 35 Tagen im Jahr sind in der Leipziger Stralle
und der Kurfiirstenstralle nicht mehr zu verzeichnen. Hinsichtlich der
PM10-Belastung wurde in den letzten Jahren k eine Uberschreitung des
Grenzwertes von 40 pug/m3 im Jahresmittel festgestellt.

An funf Abschnitten wird aber eine Tagesgrenzwertliberschreitung an mehr
als 35 Tagen im Kale nderjahr erreicht. Die im Luftreinhalte- und A ktions-
plan 2007 ermittelten Uberschreitungen der Jah resmittelwerte fiir PM10
und NO,, bzw. die Gefahr der PM10-Tagesmittelliberschreitung an 35T a-
gen im Jahr, traten in der Leipziger StraBe und der KurfiirstenstraRe nicht
mehr auf.

Grund hierfiur sind die verkehrsorganisatorischen Malinahmen in der
Leipziger StralRe mit der EinbahnstraRenflihrung, welche zu einer deut li-
chen Reduzierung der Verkehrsbelastung fihrte.
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Die CO,-Emissionen wurden bereits im Klimaschutzkonzept fiir die Landes-
hauptstadt fiir das Jahr 2008 ausgewiesen. Hier zeigt sich, dass der Grofteil
der fossilen CO,-Emissionen im Straflennetz durch den Pkw-Verkehr er-
zeugt wird.
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3  Entwicklung der Mobilitat und des
Verkehrssystems bis 2025

3.1  Grundlagen der Prognosen bis 2025

3.1.1 Flachennutzungsplan

Eine wesentliche Grundlage der Verkehrsentwicklungsplanung bildet der
aktuelle Flachennutzungsplanentwurf der Landeshauptstadt Potsdam. Die
im Flichennutzungsplan bzw. seinen Anderungen und E rginzungen be-
schlossenen Leitsatze und einzelnen Planungsmalinahmen fiir die Entwick-
lung des Verkehrs finden ihre Be riicksichtigung im Stadtentwicklungskon-
zept Verkehr. Sie sind Bestandteil der SockelmaRnahmen bzw. der Szenari-
en fiir den Zeitraum bis 2025.*

3.1.2 Einwohner

Die Grundlage der Verkehrsprognose fiir das Jahr 2 025 bildet die aktuelle
Potsdamer Bevélkerungsprognose®. Fiir das Potsdamer Umland und Berlin
liegen aktuelle Daten aus der gemeinsamen Verkehrsprognose der Lander
Berlin und Brandenburg vor.

Fiir Potsdam wird bis zum Prognosejahr 2025 ein weiteres Bevolkerungs-
wachstum, insbesondere durch Wanderungsbewegungen, erwartet. Insge-
samt wird ein Bevolkerungsanstieg um rd. 10 % gegeniiber dem Jahr 2008
auf ca. 172.000 Einwohner** angenommen. Vor allem der Potsdamer Nor-
den mit seinen Entwicklungs- und Neubaugebieten profitiert durch den
Zuzug von Neu-Potsdamern (vgl. Karte 16). Aber auch die sudlich gelege-
nen Stadtbezirke weisen wieder einen Bevolkerungszuwachs auf (vgl. Abb.
19).

39Landeshauptstadt Potsdam, Flachennutzungsplan, Beschluss tber die Auslegung des Entwurfs des
Flachennutzungsplanes fiir die Landeshauptstadt vom 05.03.2008

40Landeshauptstadt Potsdam, Bereich Statistik und Wahlen, Hrsg. (2010): Bevolkerungsprognose
2009 bis 2030 nach Sozialrdumen der Landeshauptstadt Potsdam, Potsdam.

* Stand 2010 als Basis fur das StEK Verkehr
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Abb. 19 Einwohnerentwicklung bis 2025 nach Stadtbezirken in Potsdam

3.1.3 Erwerbstatigkeit

Durch den Fachbereich fir Statistik und Wahlen der Stadtverwaltung Pots-
dam wurden aktuelle Daten zur Entwicklung der Erwerbstatigkeit und der
Einzelhandelsflachen bis zum Jahr 2025 zur Verfligung gestellt. Die Karte 17
zeigt die zukinftige Verteilung und Entwicklung der Erwerbstatigen am
Arbeitsort. Analog zur Einwohnerentwicklung wird eine kontinuierliche
Steigerung der Erwerbstatigenzahlen angenommen.

Davon profitieren insbesondere die Gebiete Golm (Potsdam Nord), Brau-
hausberg Nord (Innenstadt) und Medienzentrum (Babelsberg). Insgesamt
wird flr die Landeshauptstadt Potsdam eine Steigerung der Erwerbstati-
genzahl bis 2025 um rd. 20 % auf ca. 125.000 erwartet.

3.1.4 Weitere verkehrsrelevante Strukturdaten

Wie bereits unter Punkt 2.2.5 erwdhnt, beeinflussen auch weitere Struk-
turdaten das Ve rkehrsaufkommen und die Verkehrsverteilung in der Lan-
deshauptstadt Potsdam.

Neben der Entwicklung der Schiiler- und Studentenzahlen sind die Ve rtei-
lung und die Entwicklung von Einzelhandelsflachen von besonderer Bedeu-
tung fir das Verkehrsgeschehen. Die Karte 18 zeigt die Entwicklung der
Einzelhandelsflachen in Potsdam. Firr die Landeshauptstadt Potsdam wird
eine Zunahme der Einzelhandelsflachen um rd. 11 % auf 290.000 m? ange-
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nommen. Diese Erweiterungen konzentrieren sich im Bereich Zeppelinstra-
Re und in der ,Barocken Stadterweiterung”.

3.2  Untersuchung verschiedener
Entwicklungsszenarien

Szenarien sollen mogliche Handlungsspielraume fir unterschiedliche An-
satze der Verkehrspolitik aufzeigen. Szenarien im Rahmen einer Verkehrs-
entwicklungsplanung sind als ein Bilindel von sich ergdanzenden und gegen-
seitig unterstlitzenden MaRnahmen unterschiedlicher Art zu verstehen, die
auf die kiinftige Verkehrsentwicklung maRgebliche Wirkungen ausiiben.

Die Wirkungen werden mit entsprechenden Modellen berechnet, teilweise
aber auch quantitativ und qualitativ abgeschatzt und bewertet. Dabei wer-
den alle verfligbaren und geeigneten Erfahrungen und Untersuchungen
einbezogen.

Bestimmte MaRnahmen sind in der kritischen Diskussion, insbesondere die
MaBnahmen zur Erweiterung des StraBennetzes. Diese sollen nur noch im
begrenzten MaRe durchgefiihrt werden. Im Gegensatz dazu haben geeig-
nete MalRinahmen zur nachhaltigen Reduzierung des Kfz-Verkehrs, insbe-
sondere aus Grinden der Luftreinhaltung und Lairmminderung, an Be deu-
tung gewonnen.

Im Szenario der Fortschreibung des VEP 2001 (nachfolgend Szenario Fort-
schreibung genannt) werden zunachst die im Verkehrsentwicklungsplan
2001 geplanten, aber noch nicht vollstdndig realisierten MaBnahmen (z. B.
Radverkehrskonzept) bzw. die gegenwartig diskutierten MaRnahmen (z. B.
ISES und Havelspange) unter den neuen Rahmenbedingungen eines Prog-
nosehorizonts 2025 bewertet. In Abhangigkeit von den verkehrlichen Wir-
kungen aber auch Folgewirkungen hinsichtlich Luftschadstoff- und Larmbe-
lastung wird dann Uber die Notwendigkeit der in der Diskussion befindli-
chen MaRBnahmen entschieden.

Das Szenario Nachhaltige Mobilitat 2025 konzentriert sich auf MaBnahmen
einer nachhaltigen umwelt- und klimaschonenden Mobilitdt. In diesem
Szenario werden vorrangig Mallnahmen zur Foérderung des Umweltver-
bundes, z. B. InfrastrukturmaBnahmen des OPNV, aber auch dazu notwen-
dige restriktive MaBnahmen in Bezug auf den motorisierten Individualver-
kehr berlcksichtigt und entsprechende alternative Mobilitdtsangebote,
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hinsichtlich ihrer Wirkungen bewertet. Dabei finden auch die MaBnahmen
des Potsdamer Klimaschutzkonzeptes* Beriicksichtigung.

Das sogenannte Basisszenario dient dem Vergleich der Szenarien hinsicht-
lich ihrer Wirkungen und enthalt nur die bereits umgesetzten bzw. derzeit
in der Umsetzung befindlichen MaRnahmen.

Die Entwicklung der verkehrsrelevanten Strukturdaten bis 2025 und der
allgemeinen Rahmenbedingungen (z. B. Kostenentwicklung) gehen in allen
Szenarien in gleicher Weise ein. Insoweit kénnen die verkehrlichen Wir-
kungen der einzelnen MalRnahmenszenarien sachgerecht bewertet und
miteinander verglichen werden.

Prognose 2025

Szenario
Nachhaltige Mobilitat

Basisszenario Szenario
Fortschreibung

Raumstruktur, Strukturdatenentwicklung,
Einkommen- und Kostenentwicklung

Parkraumbewirtschaftung |
Kosten +100%

Neue Verkehrsfiihrung
Leipziger Strake
Brauhausberg
+
Ausweitung
Parkraumbewirtschaftung
+
Radverkehrskonzept
+
Direkter Anschluss
ISES - Humboldtbriicke
+
Umweltorientiertes
Verkehrsmanagement

Neue Verkehrsfiihrung it

Leipziger Strake
Brauhausberg
+

Radverkehrskonzept
+
Bewertung der MaRRnahmen
des VEP 2001
(ISES,Havelspange,
Wetzlarer StraRe)

+
Tram Nordast Nedlitzer Holz

Neue Verkehrsfiihrung
Leipziger Strake
Brauhausberg
+
Radverkehrskonzept
(mit zuséatzlicher
Beschleunigung und
Netzverdichtung)

+
MaRnahmen OPNV
Infrastruktur/Angebot
(RB-Verbindung
Spandau, zusatzliche
RE-Halte)

+
Mobilitatsmanagement

Wirkungsanalysen Wirkungsanalysen Wirkungsanalysen

Abb. 20 Ubersicht tiber die verschiedenen Entwicklungsszenarien (mit MaRnahmen-

beispielen)

42 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2010): Gutachten zum integrierten Klimaschutzkonzept 2010,

Potsdam.

Stadtentwicklungskonzept Verkehr
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Die Tab. 6 zeigt in einer Ubersicht die in den verschiedenen Szenarien be-
werteten MaRnahmen.

In den Szenarien nicht untersucht und somit nicht in der Tabelle enthalten
ist der geplante Umbau der Behlertstralle zu einem 3-streifigen Fahrbahn-
guerschnitt mit 2-Richtungsverkehr zwischen Berliner Stralle und Manger-
straBe. Dieser Umbau dient der Entlastung der Hans-Thoma-StralRe und der
Ostlichen Gutenbergstr. um ca. 50 % mit einer entsprechenden Mehrbelas-
tung der BehlertstralRe. Die Wirkung ist ortlich sehr begrenzt, das zurzeit
laufende B-Planverfahren wird eine endgiiltige Entscheidung zu dieser
MaBnahme bringen. Ebenso wurde der Riickbau der Konrad-Wolf-Allee im
Wohngebiet Drewitz nicht untersucht. Diese MaBnahme entstand erst
nach Berechnung der Netze im Rahmen des Projektes Gartenstadt Drewitz.
Beide MaRnahmen werden aber Planungsbestandteil bei der weiteren
Entwicklung der StralReninfrastruktur sein.
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Szenarien
2025

MaRnahmen

Nachhaltige
Mobilitat

Malnahmenpakete
Basisszenario

Fortschreibung

Stadtentwicklungskonzept Verkehr
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Szenarien
2025

MaRnahmen

Nachhaltige
Mobilitat

Malnahmenpakete
Basisszenario

Fortschreibung

Tab.6  Szenarien mit zugeordneten MaRnahmen

Stadtentwicklungskonzept Verkehr
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3.3  Entwicklung der Verkehrsnachfrage im
Personenverkehr bis 2025

Hinsichtlich der Entwicklung der Verkehrsnachfrage und der Verkehrsmit-
telbenutzung in den einzelnen Szenarien zeigen sich folgende Entwicklun-
gen.

Im Vergleich zur heutigen Situation ist zundchst im Binnenverkehr (Fahrten
und Wege innerhalb des Stadtgebietes) in allen Szenarien ein leichter An-
stieg der Zahl der FuBwege zu erwarten. So steigt die Anzahl der Fulwe-
ge/Werktag bereits im Basisszenario 2025 auf rd. 131.000. Ein wesentlicher
Grund liegt in der Zunahme der Einwohner bis 2025.

Im Szenario Nachhaltige Mobilitat steigt das FulRwegeaufkommen auf rd.
137.000 Wege/Tag. Diese Erhohung ist die Folge der nahbereichsfordern-
den MaRnahmen (,Stadt der kurzen Wege“) und wirkt insbesondere auf
den Einkaufs- und Ausbildungsverkehr.

Hinsichtlich der Anzahl der Fahrten im OPNV sind im Vergleich zwischen
der heutigen Situation und dem Basisszenario 2025 keine wesentlichen
Veranderungen zu verzeichnen. Im Szenario Fortschreibung werden auch
verstarkt MalBnahmen im Bereich des Strallenverkehrs untersucht. Dies
flihrt zu modalen Verlagerungseffekten und einem Riickgang des Fahrten-
aufkommens im OPNV.

Demgegenliber steigt im Szenario Nachhaltige Mobilitdt mit der Umset-
zung von OPNV-Infrastruktur- und AngebotsmaRnahmen das Fahrtenauf-
kommen im OV auf rd. 60.000 Fahrten/Werktag. Dies ist z. T. auch auf die
erweiterte Parkraumbewirtschaftung und Erhéhung der Parkgebihren zu-
rickzufihren.

Die im Basisszenario ermittelte Steigerung der Fahrradfahrten im Vergleich
zum Analysejahr ist eine Folge der bereits beschlossenen MaRnahmen des
Radverkehrskonzeptes und der Parkraumbewirtschaftung. Die Anzahl der
Fahrten pro Werktag steigt infolgedessen auf rd. 97.000.

Durch die vollstandige Umsetzung des Radverkehrskonzeptes wird das
Fahrtenaufkommen weiter gesteigert. Im Szenario Nachhaltige Mobilitat
steigt die Zahl der werktaglichen Fahrten mit d em Fahrrad auf 108.000.
Diese Zunahme unterstellt bei der Aufteilung der Fahrten auf die einzelnen
Verkehrsmittel (Modal Split) eine Steigerung des Radverkehrsanteils auf 27
%. Diese ZielgroRe ging in die Berechnung der Szenarien ein. Bei zielgerich-
teter Umsetzung der RadverkehrsmaRnahmen lber die MaRnahmen des
Radverkehrskonzeptes hinaus (Netzverdichtung, Radschnellverbindungen,
Grine Wellen) kann aber durchaus davon ausgegangen werden, dass eine
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Steigerung des Radverkehrsanteils um weitere 3 % auf 30 % im Binnenver-
kehr moglich ist. Somit kdnnen wesentlich glinstigere Effekte zugunsten
des Radverkehrs und zulasten des MIV erwartet werden.

Demgegeniiber zeigt sich hinsichtlich der Fahrten im m otorisierten Indivi-
dualverkehr (Fahrer und Mitfahrer) ein Riickgang der Fahrtenzahl in allen
Szenarien. Hier wirken bereits im Basisszenario insbesondere die Malinah-
men zur Parkraumbewirtschaftung.

Im Szenario Nachhaltige Mobilitdt fliihren die MaRnahmen zur Forderung
des OPNV und des Radverkehrs zu einer weiteren Verlagerung und Redu-
zierung der Fahrtenzahl im m otorisierten Individualverkehr. Dariber hin-
aus wird mit der weiteren Erhéhung der Parkgebihren im Szenario Nach-
haltige Mobilitat der Anteil des motorisierten Individualverkehrs in Pots-
dam weiter reduziert.

Beziiglich des spezifischen Verkehrsaufkommens im Personenverkehr
(Fahrten und Wege/Einwohner und Werktag) ist festzuhalten, dass im Bin-
nenverkehr die Zahl der Wege und Fahrten von 3,4 im J ahr 2008 auf 3,36
im Jahr 2025 leicht sinken wird. Grund hierfir ist die Zunahme der alteren
Bevolkerung in den betrachteten 15 Jahren.

Abb. 21 zeigt die Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Potsdamer Bin-
nenverkehr verteilt auf die einzelnen Verkehrsarten fiir die Analyse und die
untersuchten Szenarien.

160.000 +
Analyse 2008 Basisszenario 2025 = Szenario Fortschreibung 2025 = Szenario Nachhaltige Mobilitat 2025

140.000 A

136.700

120.000 A

132.900

100.000 A

109.600

o
(=)
<
[o0]
o
-

97.400

80.000 -

86.500

60.000 +

60.200

Personenfahrten und Wege/Werktag
56.800

(Binnenverkehr der Potsdamer Bevolkerung)

52.200

40.000 A

20.000 4

FuRwege OPNV Rad MIV

Abb. 21 Vergleich der Fahrten und Wege pro Werktag im Potsdamer Binnenverkehr
(ohne Wirtschaftsverkehr)
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Die folgende Abb. 22 zeigt im Vergleich die Verkehrsmittelanteile im Bin-
nenverkehr fiir die A nalyse und die Vera nderungen in den Entw icklungs-
szenarien (vgl. Abb. 22). Wie bereits zuvor erwahnt, kann im Szenario
Nachhaltige Mobilitat aufgrund der weitergehenden Foérderung des Rad -
verkehrs entsprechend MaBBnahmenpaket RV 1in Tab. 6, Seite 49, von ei-
ner Steigerung des Radverkehrsanteils auf 30 % ausgegangen werden.

Analyse 2008 Basisszenario 2025

FuBwege Miv
30% 29% FuBwege
33%

MIV
32%

OPNV

Rad 14% Rad OPNV
24% 24% 14%
Szenario Fortschreibung 2025 Szenario Nachhaltige Mobilitat 2025
MIV MV

o
27% FuBwege 24%

FuBwege
33%

34%

Rad OPNV Rad
13% 27%

OPNV
27% 15%

Abb. 22 Vergleich der Verkehrsmittelanteile (Binnenverkehr) in den Entwicklungssze-
narien fiir 2025

Die Abb. 23 zeigt die Gesamtzahl der mo torisierten Fahrten (MIV und OV)
an einem mittleren Werktag in der Landeshauptstadt Potsdam getrennt
nach Binnen-, Quell/Ziel- und Durchgangsverkehr. Im Unterschied zur Abb.
21 ist hier der Anteil des Wirtschaftsverkehrs mit enthalten, infolgedessen
sind die Fahrten und Wege/Werktag beim Binnenverkehr Kfz in Abb. 23
hoher als die Fahrten und Wege des MIV-Binnenverkehrs in Abb. 21.

Der Anteil des Quell-/Zielverkehrs von und nach Potsdam hat heute einen
Anteil von Uber 50 %. Dieser steigt in den kommenden Jahren aufgrund der
Zunahme insbesondere der Einwohner im Potsdamer Umland sowohl im
Basisszenario als auch im Szenario Fortschreibung auf rd. 60 %.

Da ein Teil der MaRBnahmen fiir den Kfz-Verkehr im Szenario Nachhaltige
Mobilitat (z. B. die Parkraumbewirtschaftung) auch auf den Quell-/ Zielver-
kehr wirkt, reduziert sich die Zahl der Kfz-Fahrten im Vergleich zum Szena-

Hinter den Prozentzahlen steht fiir 2025 fur die jeweiligen Szenarien eine entsprechend groRere
Gesamtverkehrsmenge.
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rio Fortschreibung um rd. 30.000 Fahrten an einem mittleren Werktag. Der
geringe Anteil des Kfz-Durchgangsverkehrs (rd. 5 %) w ird sich auch zuklnf-
tig nicht wesentlich verandern.

Hinsichtlich der Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist der Anteil der
Fahrten im Quell- und Zielverkehr aufgrund der verfligbaren Angebote im
Stadt-/Umlandverkehr deutlich geringer. Hinsichtlich des Durchgangsver-
kehrs im OV (rd. 13 % Anteil am Gesamtverkehr) handelt es sich iberwie-
gend um Verkehre aus den Potsdamer Umlandgemeinden nach Berlin, die
zu groBen Teilen die Regionalbahnverbindungen nutzen.

Analyse 2010 Basisszenario 2025 = Szenario Fortschreibung 2025 = Szenario Nachhaltige Mobilitat 2025
350.000 -

284.000
332.000
302.000

300.000 -

250.000

196.000
198.000
195.000
190.000

200.000

150.000 -

Personenfahrten/ Werktag*

100.000 -

65.000
71.000
66.000
75.000
53.000

57.000
57.000
58.000

50.000

il B EE B R

Binnenverkehr Kfz  Quell-Ziel-Verkehr ~ Durchgangsverkehr  Binnenverkehr OV Quell-Ziel-Verkehr  Durchgangsverkehr
Kfz Kfz ov ov

26.000
28.000
30.000

27.000
19.000
20.000
20.000
20.000

*) Neben dem durch die Potsdamer Bevblkerung erzeugten Verkehre sind auch weitere Verkehre (z. B. Wirtschafts- und Tourismusverkehr) enthalten.

Abb. 23 Fahrten des Kfz-Verkehrs und im OV differenziert nach Binnen-, Quell-Ziel-
und Durchgangsverkehr (inkl. Wirtschaftsverkehr)

Insgesamt ist festzustellen, dass im Vergleich zur Analyse 2010 mit den
Malnahmen zur nachhaltigen Dampfung des Kfz-Verkehrs im Szenario
Nachhaltige Mobilitat, bis 2025 die Gesamtzahl der Kfz-Fahrten (Binnen-,
Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr) pro mittlerer Werktag trotz des deut-
lichen Bevolkerungszuwachses nur moderat um rd. 13.000 (+3 %) ansteigen
wiirde. Der Vergleich der Fahrten beim OV zeigt dagegen eine Zunahme
von 2010 bis 2025 um ca. 12 %, was etwa 16.000 Fahrten/Tag entspricht.
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3.4  Entwicklung der Verkehrsbelastungen bis 2025

3.4.1 Verkehrsbelastung im HauptstraRennetz

Die Karte 19 bis Karte 21 zeigen die Verkehrsbelastung im H auptverkehrs-
straBennetz fir die einzelnen Szenarien. Die Veranderung der Verkehrsbe-
lastung des Szenarios Nachhaltige Mobilitdt gegentiber der Analyse 2010
kann der Karte 22 entnommen werden. Alle Karten stellen jeweils den Ge-
samtverkehr in der Stadt Potsdam dar.

Die Belastungsentwicklung des Basisszenarios 2025 gegeniber der Kfz-
Verkehrsbelastung 2010 zeigt zunachst die Wirkungen der verkehrsorgani-
satorischen und infrastrukturellen Veranderungen im Bereich Leipziger
Stralle und Bra uhausberg aufgrund der Veranderung der Einbahnstrafien-
flihrung.

AuBerhalb des Stadtgebietes werden Kfz-Verkehre im Bereich der L40 und
L76 durch die Umplanung des ,Gliterfelder Ecks” im Rahmen des Ausbaus
der SchnellstraRe Potsdam-Schonefeld verlagert. Insgesamt ist auch ein
leichter Zuwachs auf den Bundesautobahnen und den StraBenv erbindun-
gen ins Umland zu verzeichnen. Dies ist u. a. zurlickzufiihren auf die in der
brandenburgischen Landesprognose erwartete Zunahme der Quell-Ziel-
Verkehre fiir die Landeshauptstadt.*

Im Szenario Fortschreibung wurde eine verti efende Betrachtung der ver-
kehrlichen und um weltseitigen Wirkungen der innerstadtischen Entlas-
tungsstralle und der Havelspange vorgenommen. Bereits im Verkehrsent-
wicklungsplan 2001 wurden hierzu verschiedene Varianten geprift. Im
Rahmen der vorliegenden Untersuchung war zu klaren, ob die Auswirkun-
gen dieser beiden Stralenausbaumalnahmen durch den Vergleich des
Basisszenarios mit dem Szenario Fortschreibung zu neuen Erkenntnissen
fahren.

Die Kfz-Belastung des Szenarios Fortschreibung (mit ISES und Havelspange)
zeigt gegenlber der Belastung des Basisszenarios 2025 insbesondere im
Innenstadtbereich und im Slidost-Raum von Potsdam Verlagerungswirkun-
gen im Kfz-Verkehr. Die Entlastungswirkungen in de r historischen Innen-
stadt und auf de r Breiten Stralle sind eine Folge der innerstadtischen Ent-
lastungsstralle (ISES), auf die sic h ein Teil des Kfz-Verkehrs in Ost-West-
Richtung verlagert.

44Landesprognose 2025, Bearbeitungsstand Januar 2009, StraBenbauverwaltung des Landes Bran-
denburg,
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Da im Entwurf des Flachennutzungsplanes die ISES nur noch zwischen Lan-
ger Bricke und Dortustralle vorgesehen ist, tritt die Entlastungswirkung
somit auch nur noch im 6&stlichen Abschnitt der Breiten StraBe auf. Im
Kreuzungsbereich Breite StralRe/Dortustrale wird durch starke Abb iege-
strome die B elastungssituation durch die verkirzte ISES eher verschlech-
tert.

Die Realisierung der Havelspange bringt ohne die ISES einen Beitrag hin-
sichtlich Entlastung der Breite Strafle und der ZeppelinstraBe. Dies wiirde
die Méglichkeit einer stirkeren OPNV-Beschleunigung und ggf. einer Neu-
aufteilung des StraRenraums er6ffnen. Darliber hinaus konnte die Havel-
spange auch als Ausweichtrasse bei Verkehrseinschrankungen/Havarien
dienen. Es sind aber auch hohe Risiken mit einer Realisierung der Havel-
spange verbunden, wie schwer kalkulierbare Kosten, Anziehung von
Durchgangsverkehr und eine daraus resultierende Zunahme der Verkehrs-
und Umweltbelastung in den zuflihrenden StralRen, insbesondere in der
Forststrafde und Am Neuen Palais.

Mit der Realisierung der MaBBnahmen des Szenarios Nachhaltige Mobilitat
und der damit verbundenen Reduzierung des motorisierten Individualver-
kehrs bis 2025 kdnnen die Ziele zur Minderung der Umweltbelastungen
(Luftschadstoffe) in diesen Bereichen auch ohne Havelspange erreicht wer-
den.

Der Weiterbau der Wetzlarer StraBe bis zur Heinrich-Mann-Allee mit An-
bindung des Industriegebietes Potsdam-Siid (iber die Stralle Verkehrshof
flhrt zu einer Verlagerung insbesondere des Schwerverkehrs auf die neue
Trasse und somit zu einer spirbaren Entlastung auf dem Horstweg und der
Drewitzer Stralle. Diese MaBRnahme ist als Verlegung der L78 Teil des Lan-
desstrallenbedarfsplanes.

Die Belastungsdifferenz des Szenarios Nachhaltige Mobilitdt gegentber der
Analyse 2010 zeigt eine Abnahme d er Kfz-Verkehrsbelastung in wes entli-
chen Teilen der Innenstadt infolge der M alRnahmen zur Parkraumbewirt-
schaftung, der Foérderung des Radverkehrs und der OPNV-MaRnahmen.
Weiterhin ist in d iesem Szenario die Weiterflhrung der Wetzlarer Stralse
enthalten, was analog zum Szenario Fortschreibung zu einer raumlichen
Verlagerung des Kfz-Verkehrs in diesem Bereich fiihrt. Ebenso sind die Ver-
lagerungen durch Anderung der Einbahnrichtung in der Leipziger Str., die
Abhangung des Humboldtringes von der Nuthestr. sowie den Umbau des
Guterfelder Ecks und der L 40 deutlich erkennbar. Geringere Zunahmen
gibt es auf den zufiihrenden StralRen im Nordraum der Stadt.

Neben der Anzahl der Kfz-Fahrten an einem durchschnittlichen Werktag
sind auch die Fahrtweiten von Bedeutung. Dies zeigt sich in der Verande-
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rung der Fahrleistung im HauptverkehrsstraRennetz (vgl. Abb. 24). Die
Fahrleistungsentwicklung im Kfz-Verkehr zeigt eine Zunahme im Basissze-
nario 2025 gegeniber der Analyse 2010 um rd. 221.000 Fzgkm/Tag (rd.
10%). Diese Entwicklung wird zum einen durch den Bevolkerungszuwachs
und die damit einhergehende Erhéhung der Fahrtenzahl und zum anderen
durch die leichte Zunahme des Stadt-Umland-Verkehrs bestimmt. Hierbei
ist zu erwahnen, dass die Fahrleistungserh6hung ohne die MaBnahmen zur
Parkraumbewirtschaftung deutlich hoher ausfallen wiirde.

Im Vergleich zum Basisszenario sinkt die Fahrleistung im Szenario Fort-
schreibung nur geringfligig um ca. 6.000 Fzgkm/Tag. Zwei wesentliche As-
pekte spielen dabei eine Rolle: Zum einen werden durch die Umsetzung
des Radverkehrskonzeptes Nachfrage und somit Fahrleistung vom MIV ab-
geschopft, zum anderen bew irken die StraBenneubaumalRnahmen im Sze-
nario Fortschreibung wieder eine Steigerung der Fahrleistung im Kfz-
Verkehr.

Im Szenario Nachhaltige Mobilitdt reduziert sich die Fahrleistung gegen-
Uber dem Basisszenario weiter. Dies ist auf die Umsetzung des Radver-
kehrskonzepts, die k ostenerhéhte Parkraumbewirtschaftung und die Um-
setzung der OV-MaRnahmen bzw. der MaRnahmen des Klimaschutzkon-
zepts zurlickzuflihren. Damit ist trotz Zunahme der Potsdamer Bevolkerung
und einer Steigerung des Quell-/ Zielverkehrs mit der Umsetzung der MaR-
nahmen des Szenarios Nachhaltige Mobilitat in den kommenden Jahren bis
2025 nur eine geringfligige Zunahme der Fahrleistungen im Kfz-Verkehr um
8% gegenliber der Analyse 2010 auf dem HauptverkehrsstraBennetz der
Landeshauptstadt zu erwarten.

3.000.000

2.497.000 2.472.000
2.500.000 2.418.000

2.241.000 276.000
ZE0.000 274.000

228.000
2.000.000 | [

1.500.000 322000 1.393.000 1.362.000
1.212.000

Fahrleistung in Fzgkm/Tag

1.000.000 | [

500.000

Analyse 2010 Basisszenario 2025 Szenario Fortschreibung 2025 Szenario Nachhaltige Mobilitat
2025

m Binnenverkehr Quell-/Zielverkehr Durchgangsverkehr

Abb. 24  Fahrleistungen im HauptverkehrsstralRennetz (Gesamtverkehr, Fzgkm/Tag)



Entwicklung der Mobilitat und des Verkehrssystems bis 2025

3.4.2 Verkehrsbelastung im OPNV-Netz

In Karte 23 bis Karte 25 sind die werktaglichen Verkehrsbelastungen im
OPNV dargestellt. Der Karte 26 sind die Verdnderungen der Verkehrsbelas-
tungen zwischen dem Szenario Nachhaltige Mobilitat und der Analyse 2010
zu entnehmen.

Der Vergleich zur Analyse 2010 zeigt bereits im Basisszenario 2025 die Zu-
nahme der Verkehrsbelastung auf den Regionalbahnlinien Richtung Golm
und Flughafen BER infolge des neuen Betriebskonzeptes. AuBerdem steigt
die Busbelastung auf der NuthestraRe aufgrund der Taktverdichtung der
Linie X1 im Tagesverkehr®.

Zwischen dem Basisszenario und dem Szenario Fortschreibung sind nur
geringe Unterschiede im Fahrtenaufkommen des OPNV zu erkennen. Durch
die Verlangerung der StraBenbahntrasse bis Campus Jungfernsee kommt es
zu geringen Verlagerungen. Im Szenario Fortschreibung sinken die Ver-
kehrsleistungen leicht gegeniiber dem Basisszenario, mit Ausnahme des S-
Bahn-Verkehrs.

Im Szenario Nachhaltige Mobilitat ist darliber hinaus eine deutliche Zu-
nahme der Nachfrage insbesondere im Nordraum zu verzeichnen. Grund
hierfiir sind vor allem die dortigen Einwohnerzunahmen in Verbindung mit
einer komfortablen Busverbindung in den Nordraum. Zusatzliche Strallen-
bahnnetzerweiterungen (Krampnitz, GrolRbeerenstr.) werden zwar Gegen-
stand weiterer Untersuchungen, sind aber als MaBnahme in der Wirkungs-
betrachtung nicht berlcksichtigt. Die vertiefenden Untersuchungen mis-
sen insbesondere die technische Realisierbarkeit und die Wirtschaftlichkeit
beinhalten.

Mit der Umsetzung der OPNV-MaRnahmen im Szenario Nachhaltige Mobi-
litat steigt die Verkehrsleistung innerhalb Potsdams. Diese Entwicklung
wird durch die weitere Umsetzung der OPNV-Beschleunigung und Bevor-
rechtigung an LSA fiir den Bus- und Tramverkehr zusatzlich gestitzt.

Die Abb. 25 zeigt die Entwicklung der Verkehrsleistung in Personenkilome-
ter pro Werktag fiir die Analyse und die einzelnen Szenarien.

*> Die MaRnahme wurde im Jahr 2011 durchgefiihrt und ist deshalb nicht Bestandteil der Analyse
2010.
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Abb. 25 Entwicklung der Verkehrsleistung im OPNV, Analyse 2010 bis 2025 (Gesamt-
verkehr, Pkm/Werktag)

3.5  Wirkungsanalysen

3.5.1 Verkehrliche Erreichbarkeit

Die Karte 27 zeigt die Erreichbarkeit der Potsdamer Innenstadt im StralRen-
verkehr fiir das Szenario Nachhaltige Mobilitat flir den Prognosehorizont
2025. Im Vergleich mit der Analyse 2010 zeigt sich keine grundlegende
Veranderung der Reisezeiten im Straflennetz.

Die Karte 28 zeigt die Erreichbarkeit der Potsdamer Innenstadt im OPNV-
Netz 2025. Im Szenario Nachhaltige Mobilitat verkiirzen sich in bestimmten
Relationen die Reisezeiten. Hier zeigen sich die Wirkungen insbesondere
durch die verdanderten Betriebsfliihrungskonzepte und der Weiterflihrung
der MaRnahmen zur Beschleunigung des OPNV.

3.5.2 Larmbelastung

Im Ergebnis der Untersuchung hinsichtlich der Larmbelastung durch den
Strallen- und Stralenbahnverkehr im Hauptverkehrsstrallennetz ist festzu-
stellen, dass mit keinem der untersuchten Szenarien eine deutliche Verbes-
serung der Situation erreicht werden kann. Die Wirkungen zeigen sich
punktuell nur dort, wo infolge einer deutlichen Reduzierung der Verkehrs-
belastung auch eine Minderung der Larmbelastung verbunden ist.
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Dies ist im Szenario Fortschreibung im Bereich der Havelspange und der
innerstadtischen EntlastungsstraRBe (ISES) der Fall. Insbesondere durch die
Verlagerung eines Teils des Kfz-Verkehrs von der Breite Stral3e auf die neue
ISES werden Teile der Breiten StraRe und der Zeppelinstralie entlastet. Dies
zeigt sich auch in der Zahl de r vom Verkehrslarm Betroffenen (vgl. Abb. 26
und Abb. 27).

Der Weiterbau der Wetzlarer StraRe bis zur Heinrich-Mann-Allee und die
Anbindung der StraRe Verkehrshof flihrt sowohl im Szenario Fortschrei-
bung als auch im Szenario Nachhaltige Mobilitdt zu einer Verlagerung auf
die neue Trasse und somit zu einer Entlastung z. B. auf dem Horstweg und
der Drewitzer StraRe.

Gegenliber der Analyse 2010 kann somit im Szenario Nachhaltige Mobilitat
die Anzahl der von Larm betroffene Anwohner in den hohen Larmklassen
am Tag vermindert werden. Insgesamt verbleiben rd. 7.200 Betroffene am
Tag in der Klasse >65-70 dB(A) und ca. 4.500 Betroffene in der Klasse >70-
75 dB(A).

In der Nacht zeigen sich ebenfalls Abnahmen der Betroffenheiten im Sze-
nario Nachhaltige Mobilitat. Von Larm >55 dB(A) sind rd. 20.600 Anwohner
betroffen. Damit bewegt sich die Betroffenanzahl ungefahr auf dem Niveau
der Analyse 2010 (rd. 20.300 Betroffene).

Larmmittelungspegel Tag

16.000 -
Analyse 2010

14.000 -

Basisszenario 2025

12.000 A
= Szenario Fortschreibung
10.000 - 2025
m Szenario Nachhaltige
8.000 4 Mobilitat 2025
6.000 -
4.000 +
2.000 +
0 T 1

bis 55 uber 55 bIS uber 60 bIS uber 65 bIS uber 70 bIS uber 75 bis Uber 80

Betroffene

dB(A)

Abb. 26 Zahl der vom StraRBenverkehrslarm betroffenen Anwohner an Hauptverkehrs-
stral3en je Szenario 2025 (Tag)
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Larmmittelungspegel Nacht
14.000 -
Analyse 2010

12.000 -

Basisszenario 2025

10.000 -
= Szenario Fortschreibung
2025

8.000 4
= Szenario Nachhaltige
Mobilitat 2025

6.000 +

4.000 +

2.000 + II

0 T 1

bis 45 uber 45 bIS uber 50 bIS uber 55 bIS uber 60 bIS Uber 65 bis Uber 70
70

Betroffene
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Abb. 27  Zahl der vom StraRBenverkehrslarm betroffenen Anwohner an Hauptverkehrs-
stral3en je Szenario 2025 (Nacht)

Die Karte 29 und die Karte 30 zeigen die Larmbelastung im Hauptverkehrs-
strallennetz 2025 fiir das Szenario Nachhaltige Mobilitat fiir den Tag- und
Nachtzeitraum.

3.5.3 Luftschadstoffbelastung

Die verkehrsbedingte Belastung mit PM10 und NO, kann fiir das Szenario
Nachhaltige Mobilitat im HauptverkehrsstraRennetz 2025 der Karte 31 und
Karte 32 entnommen werd en. Die Verdnderung der Uberschreitungstage
flir PM10 in den hoch belasteten Straflenabschnitten zeigt die Tab. 7. Die
Veranderung des Jahresmittelwerts fiir NO, ist in Tab. 8 dargestellt.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass sich die Situation hinsichtlich der Luft-
schadstoffbelastung durch den Kfz-Verkehr bis 2025 in allen untersuchten
Szenarien deutlich verbessert.

Insbesondere durch die neuen Antriebstechnologien (Euro-Normen) und
der Orientierung der Nutzer hin zu emissionsarmeren Fahrzeugen wird der
Luftschadstoffausstofd durch den Kfz-Verkehr so reduziert, dass die heute
glltigen Grenzwerte sowohl fiir PM10 als auch NO, im Jahr 2025 in allen
Szenarien des Jahres 2025 und allen Abschnitten des Hauptverkehrsstra-
Rennetzes eingehalten werden.

In diesem Zusammenhang ist weiterhin festzuhalten, dass mit der Realisie-
rung der MalBnahmen des Szenarios Nachhaltige Mobilitdt und der damit
verbundenen Dampfung des motorisierten Individualverkehrs bis 2025 die
Ziele zur Minderung der Luftschadstoffbelastung durch den StraBenverkehr
auch ohne Havelspange erreicht werden kdnnen.
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Tab.7

Tab. 8

ZeppelinstraBe

(zwischen Geschwister-
Scholl-StraBe und Nansen-
stralle)

ZeppelinstraBe

(Hohe Schillerplatz)

Breite StraRe

(zwischen Schopenhauer-
stralle und Dortustralie)
Breite StraRe

(zwischen DortustrafRe und
SchloRstralRe)
BehlertstraRe

(zwischen Berliner StraRe
und KurfirstenstralRe)
GroRRbeerenstralle
(zwischen JahnstraRe und
Horstweg)

45

37

54

40

41

28

27

21

33

24

30

16

14

21

19

16

25

15

24

20

29

23

25

14

Anzahl der Uberschreitungstage PM10 in den Belastungsschwerpunkten je
Szenario (Grenzwert liegt bei 35 Uberschreitungstagen)

ZeppelinstraBe
(zwischen Geschwister-Scholl-
StralRe und Nansenstral3e)

ZeppelinstraBe
(Hohe Schillerplatz)

Breite StraRe

(zwischen Schopenhauerstra-
e und Dortustralie)

Breite StraRe

(zwischen DortustrafRe und
SchloRstralle)

BehlertstraRe

(zwischen Berliner StraRe und
KurfirstenstralRe)
GroRRbeerenstralle

(zwischen JahnstraRRe und
Horstweg)

45,5

41,7

47,0

41,7

42,4

40,7

25,3

23,4

26,9

24,6

25,6

21,4

19,8

23,2

22,8

20,6

24,7

20,9

24,4

22,7

25,9

23,8

24,8

20,5

NO,-Belastungen in den Belastungsschwerpunkten je Szenario (Grenzwert

liegt bei 40 pg/m3)
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3.5.4 CO,-Emissionen

Die Abb. 28 zeigt die CO,-Emissionen des Potsdamer StralRenverkehrs aus
fossilen Brennstoffen fiir das Jahr 2008 und fiir die einzelnen Szenarien
2025. Dabei ist festzustellen, dass trotz des prognostizierten Anstiegs der
Fahrleistung im Kfz-Verkehr in der Landeshauptstadt Potsdam bis zum Jahr
2025 (vgl. Punkt 3.4.1) der CO,-AusstoR durch den StraBenverkehr bereits
im Basisszenario 2025 um rd. 6 % reduziert werden kann. Dies griindet da-
rauf, dass zukiinftig durch verbesserte Antriebstechnologien, bessere Kraft-
stoffqualitdten und einen héheren Anteil an Biokraftstoffen, CO, aus fossi-
len Brennstoffen eingespart werden kann. Weiterhin wird davon ausge-
gangen, dass beim Neuwagenkauf zunehmend eine Orientierung der Fahr-
zeugnutzer hin zu Kraft stoff-sparenden und somit CO,-reduzierten Kfz
stattfindet.

Das Szenario Nachhaltige Mobilitat zeigt eine Reduzierung des fossilen CO,-
Ausstolles des Potsdamer Strallenverkehrs. Kdnnen bereits im Basisszena-
rio 2025 aufgrund der verbesserten Antriebstechnologien und Kraftstoff-
gualitdten Einsparpotenziale prognostiziert werden, so sinken die CO,-
Emissionen im Szenario Nachhaltige Mobilitdt nochmals. Insgesamt werden
durch den Verkehr 137.900 t/a fossiles CO, emittiert. Dies entspricht einer
Reduzierung gegeniiber dem Analysejahr 2008 von rd. 9 %. Das bedeutet
ein CO,-Einsparpotenzial von ca. 13.600 t/a.

160.000 ~
151.500

143.000 141.000 137.900
140.000 + |

120.000 +
100.000 +

80.000 4

CO2 (t/Jahr)

60.000 A

40.000 A

20.000 A

Klimaschutzkonzept (2008) Basisszenario 2025 Szenario Fortschreibung 2025 Szenario Nachhaltige Mobilitat
2025

Abb. 28 CO,-Emissionen aus fossilen Brennstoffen des Potsdamer StraRenverkehrs im
Jahr 2008 und je Szenario 2025
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4 Handlungsfelder Szenario Nachhaltige
Mobilitat 2025

Auf der Grundlage der Ergebnisse der Szenarienuntersuchungen und einer
umfassenden Diskussion der mit de n verschiedenen MaRnahmen zu erzie-
lenden Wirkungen mit der Stadtverwaltun g und dem projektbegleitenden
Lenkungskreis wurde das Sz enario Nachhaltige Mobilitat als Vorzugsszena-
rio fur die kinftige Verkehrsentwicklung der Stadt Potsdam gewahlt und
zur Umsetzung empfohlen. Nur dieses Szenario ldsst eine nachhaltige Ver-
anderung des Mobilitatsverhaltens in der Landeshauptstadt zugunsten ei-
ner stadt- und umweltvertraglichen Mobilitat erwarten.

Eine solche Entwicklung ist unerlasslich flir die Bewaltigung der allein aus
dem Einwohnerzuwachs resultierenden Gesamtverkehrszunahme. Nur
wenn alle MaRnahmen konsequent umgesetzt werden, kann eine Zunahme
des MIVin Potsdam vermieden werden. Dies wird bei steigendem K fz-
Quell-/Zielverkehr nur durch einen entsprechenden Riickgang der Fahrten
beim Kfz-Binnenverkehr erreicht. Der Potsdamer Binnenverkehr unterliegt
in einem wesentlich stirkeren Malle den Steuerungsmoglichkeiten der
Stadt Potsdam.

Im Folgenden werden die einzelnen MaRnahmen bzw. Malnahmenbiindel
des Szenarios Nachhaltige Mobilitat 2025 ausfiihrlich dargestellt.

4.1  Verkehrsreduzierende Raumstrukturen (RS)

Umweltbelastungen kénnen vermieden werden, wenn Verkehr erst gar
nicht entsteht, Wegelangen verkiirzt oder Mehrfachfahrten nicht durchge-
flhrt werden. Hierbei kann die Stadtplanung steuernd Einfluss zu nehmen,
indem gemal der grundlegenden Prinzipien des Leitbildes der (nutzungs)-
gemischten , Europdischen Stadt” sowie der ,Stadt der kurzen Wege” Ver-
kehr reduzierende Stadtstrukturen entwickelt und umgesetzt werden.

Ziel ist es, die Nahversorgung in den Potsdamer Stadtgebieten zu starken,
um damit kurze Wege insbesondere im Einkaufsverkehr aber auch beim
Freizeitverkehr zu ermoglichen. Dies ist auch verbunden mit einer Verande-
rung der Verkehrsmittelbenutzung zugunsten des FuB- und Radverkehrs.

Die Standorte fir grof¥flachigen Einzelhandel und auch fir Nahversor-
gungsgebiete sind bereits im Einzelhandelskonzept®® gepriift worden. Die
Umsetzung einer Nahversorgung hdangt mallgeblich von stadtebaulichen

a6 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2008): Einzelhandelskonzept fiir die Landeshauptstadt Pots-
dam, Potsdam.
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Faktoren und Konzeptionen ab. Im Einzelnen ist daher zu priifen, welche
Moglichkeiten durch die Flachennutzungs- und Bauleitplanung der Stadt
Potsdam zur Verfligung stehen, um Verkehr reduzierende Stadtstrukturen
zu entwickeln und umzusetzen.

4.2  Offentlicher Personenverkehr (OV)

Der Offentliche Nahverkehr ist ein w ichtiger Bereich der Daseinsvorsorge.
Dabei ist es Ziel der Landeshauptstadt Potsdam, das erreichte hohe Niveau
in den kommenden Jahren zu sichern und unter Beachtung der wirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen im erforderlichen MalBe weiter auszubauen.
Dies ist insbesondere unter umwelt- und energiepolitischen Gesichtspunk-
ten von grolRer Bedeutung.

Durch eine auf die Nachfrage ausgerichtete Angebotsstruktur und mit einer
zielgerichteten Erweiterung des Strallenbahnnetzes an Nachfrage-Schwer-
punkten soll auch zukiinftig ein moglichst hoher Anteil am motorisierten
Verkehr in der Stadt, nach Berlin und ins Umland auf den OPNV verlagert
werden.

Daraus ergeben sich folgende Handlungsfelder im Rahmen des Stadtent-
wicklungskonzeptes Verkehr fiir den Offentlichen Personennahverkehr:

Ausbau der OPNV-Infrastruktur

Der Ausbau der OPNV-Infrastruktur betrifft insbesondere den Betriebs-
zweig Strallenbahn. Es werden dabei folgende Vorhaben innerhalb des
Szenarios Nachhaltige Mobilitat weiter betrachtet:

- Verlangerung der Strallenbahntrasse Nordast bis Campus Jungfernsee

- Vertiefende Untersuchung einer Weiterfiihrung der StraRenbahnneu-
baustrecke nach Krampnitz

- Vertiefende Untersuchung einer StraRenbahnneubaustrecke Grofibee-
renstralle

- Bau eines multimodalen Umsteigepunktes am Bahnhof Marquardt (Ost-
seite)

Weiterhin ist die Flachenfreihaltung der StralRenbahnneubaustrecke
Stern/Drewitz bis Teltow im Szenario Nachhaltige Mobilitat vorgesehen.

Eine Ubersicht iber das Zielnetz im OPNV im Szenario Nachhaltige Mobili-
tat gibt die Karte 33 wieder.
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Weitere Umsetzung der OPNV-Beschleunigung und Bevorrechtigung an
LSA

Ziel ist es, durch eine Verkirzung der Reisezeiten (Fahrzeiten/ Umsteigezei-
ten, Zugangszeit zur Haltestelle) di e Attraktivitit des OPNV im Vergleich
zum Strallenverkehr zu steigern und so Verlagerungen von Fahrten zum
OPNV zu erreichen. Damit verb unden ist eine Verri ngerung der Kfz-
Fahrten, insbesondere im Berufs- und Ausbildungsverkehr, aber auch im
Einkaufs- und Freizeitverkehr. Dies ist abhangig von der Anbindung der
Zielgelegenheiten an den OPNV.

In den letzten Jahren wurden in der Landeshauptstadt bereits umfangrei-
che BeschleunigungsmaRRnahmen im OPNV vorbereitet und umgesetzt.
Dementsprechend sind die Moglichkeiten einer weiteren Verkiirzung der
Reisezeiten im offentlichen Verkehr begrenzt. Im Ergebnis einer Abstim-
mung mit der Stadtverwaltung Potsdam und den Verkehrsbetrieben wurde
abgeschatzt, dass eine weitere Verkiirzung der Reisezeiten im Potsdamer
OPNV-Netz im Durchschnitt um 10 % gegeniiber der derzeitigen Situation
moglich ist.

Die 10%ige Reisezeitverkirzung wurde als maxi mal mogliche Reduzierung
in Abstimmung mit der SV Potsdam ausgewiesen und ist in die Prognosebe-
rechnung 2025 eingegangen. Eine Priifung, inwieweit und in welcher Héhe
Reisezeitverklrzungen auf bestimmten Liniendasten moglich sind, wird im
Rahmen der Detailplanungen (z. B. Lichtsignalplanung) durchgefiihrt.

Optimierung des Verkehrsangebotes im Stadt- und Regionalverkehr

Seit dem Verkehrsentwicklungsplan 2001 wurden bereits Optimierungen
des Verkehrsangebotes im Stadt- und Regionalverkehr vorgenommen. Da-
zu zahlten die Anpassung des Angebotes im Bereich neuer Wohn- und Ge-
werbegebiete, die Anpassung des Nachtnetzes und die Einflihrung flexibler
Bedienformen in nachfrageschwachen Zeitraumen und Bereichen (vgl.
Punkt 2.3.1). Eine wesentliche MalRnahme zur besseren Anbindung des
Potsdamer Nordraumes an das Regionalbahnnetz stellt die Ein flihrung ei-
ner tangentialen Busverbindung zwischen Krampnitz und dem Bahnhof
Marquardt dar.

Dariber hinaus ist das Verkehrsangebot kontinuierlich und koordiniert, an
die sich in den kommenden Jahren verandernde Verkehrsnachfrage im of-
fentlichen Personenverkehr, anzupassen. Weiterhin sind im Bereich des
schienengebundenen Regionalverkehrs und im Regionalbusverkehr folgen-
de MaBBnahmen vorgesehen:
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- Einrichtung eines Halbstundentaktes zur Verbesserung der Erreichbar-
keit des Wissenschaftsstandortes Golm durch Linienverdichtung,

- Fdhrung der RB 21 vom Hauptbahnhof tiber Golm und Marquardt nach
Berlin-Spandau,

- Flhrung der RB 22 vom Hauptbahnhof iber Golm zum Flughafen BER
im 60-Minuten-Takt, wodurch sich gemeinsam mit der RB 21 zwischen
Hauptbahnhof und Golm ein Halbstundentakt ergibt,

— Flhrung der Regionalbahnlinie RB 23 vom Hauptbahnhof nach Michen-
dorf im 60-Minuten-Takt,

— Zusatzliche Halte aller RE 1-Ziige an den Bahnhofen Park Sanssouci und
Charlottenhof,

- Taktverdichtung (20-Minuten-Takt) der Regionalbuslinie X1 im Ta ges-
verkehr zwischen Bahnhof Teltow und Potsdam Hauptbahnhof*’.

Zusatzlich zu den oben genannten MalRnahmen ist seit Ende 2012 eine Ver-
langerung der RB 21 und RB 22 in den Hauptverkehrszeiten bis zum Bahn-
hof Berlin-Friedrichstralle realisiert. Damit wird der Regionalbahnverkehr
zwischen Potsdam Hbf. und Berlin gemeinsam mit dem RE 1 auf einen Vier-
telstundentakt verdichtet.*®

Die genannten MaBnahmen im Bereich des Regionalbahnverkehrs sind
zum Erreichen der Ziele unerlasslich, jedoch liegen diese in der Zustandig-
keit des Landes Brandenburg. Somit entziehen sie sich weitgehend der
Steuerungsmoglichkeit der Stadt Potsdam, was mogliche Verbesserungen
anbelangt.

Verbesserung der Qualitat des OPNV

Zur Verbesserung der Qualitit des OPNV gehért, neben der Fortfiihrung
des behindertengerechten Haltestellenausbaus (vgl. Punkt 2.3.1), insbe-
sondere die Anschaffung von Fahrzeugen (Bus- und StraBenbahn) hinsicht-
lich der neuesten Sicherheits-, Umwelt- und Komfortstandards.

Als Beitrag zur Verringerung der Luftschadstoff- und Klimagasemissionen
ist die Neuanschaffung von emissionsarmen Fahrzeugen fiir den OPNV-
Fuhrpark vorzunehmen. Erste MalRnahmen hierzu wurden bereits umge-
setzt bzw. befinden sich in der Umsetzung.*” Dabei werden zukiinftig auch

* bie MaRnahme wurde im Jahr 2011 eingerichtet und ist somit nicht Bestandteil der Analyse 2010.

*8Die MaRnahme wurde nach Abschluss der Szenarienuntersuchung veréffentlicht und ist somit
noch nicht Bestandteil der Prognose 2025. Sie wird aber Bestandteil bei der weiteren Entwicklung
der Verkehrsinfrastruktur.

49Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2008): 1.MaRnahmenpaket 20 % CO2-Reduktion Potsdam 2005
— 2020, Potsdam.
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verstarkt die Einsatzmoglichkeiten von Elektrofahrzeugen in der Vip-
Busflotte geprift. Ein erster Probebetrieb ist noch fiir 2011 vorgesehen.

4.3  Radverkehr (RV)

Wie bereits unter Punkt 2.3.3 beschrieben, werden im Rahmen des Rad-
verkehrskonzeptes eine Reihe wichtiger Mallnahmen in der Landeshaupt-
stadt bereits realisiert. Neben der Umsetzung der prioritaren Radnetzrou-
ten, der Verbesserung der Radwegweisung und der verkehrspolitischen
Offentlichkeitsarbeit werden weiterhin folgende MaRnahmen vorangetrie-
ben:

- Verdichtung des Radroutennetzes Uber prioritare Routen hinaus,
- Beschleunigung/Bevorrechtigung im Radverkehr (z. B. ,,Griine Welle“),

- Verbesserung der Stadt-Umland-Verbindungen (z. B. Radschnellverbin-
dungen),

— Verbesserung der Verkniipfung Rad und OPNV durch Einrichtung einer
Fahrradstation am Hauptbahnhof und durch Schaffung von Abstellmog-
lichkeiten an OPNV-Haltestellen fiir B+R,

- Erarbeitung eines Radverkehrssicherheitskonzeptes,

- Einrichtung eines Services rund ums Radfahren (z. B. Informationen,
Reparaturstationen).

4.4 FulRgangerverkehr (FV)

Die bereits im Verkehrsentwicklungsplan 2001 begonnenen Malinahmen
sind weiterzufiihren. Hierzu gehoren die fuBgangerfreundliche Umgestal-
tung bzw. der Umbau de r Strallenrdume und die Verbesserung von Que-
rungsmoglichkeiten an HauptverkehrsstraBen. Zur Konkretisierung der
MaBnahmen wird im Szenario Nachhaltige Mobilitdt die Erarbeitung eines
FuBgadngerverkehrskonzeptes vorgesehen. Ein wesentlicher Bestandteil ist
hierbei die weitere Umsetzung der barrierefreien Gestaltung des 6 ffentli-
chen Raumes. Diese MaBnahmen kommen dabei sowohl Menschen mit
Gehbehinderung, alteren Blirgern als auch Personen z. B. mit Kinderwagen
zugute.
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4.5  Stralienverkehr (SV)

Neubau von Stral3enverkehrsanlagen

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit und der Entlastung sensibler Stadtbe-
reiche strebt die Stadt an, den Kfz-Verkehr auf leistungsfahigen Hauptstra-
Ren zu bindeln sowie Engpasse im erforderlichen Mafde durch den Bau
neuer Strallenverbindungen zu beseitigen.

Folgende StralenbaumaBnahmen sind geplant und werden bis 2025 umge-

setzt:

- Herstellung der Abfahrtsrampe NuthestraRe zur Friedrich-Engels-Strale

- Verkehrslosung Wetzlarer Strafe mit Anbindung an das Industriegebiet-
Sud

- Umbaus des Leipziger Dreiecks mit veranderter Verkehrsfliihrung Leipzi-
ger StraBe und Brauhausberg

- 3-streifiger Ausbau der BehlertstraRe (nicht in den Szenarien berechnet)

- Riickbau der Konrad-Wolf-Allee im Rahmen des Projektes , Gartenstadt
Drewitz” (nicht in den Szenarien berechnet).

Eine Ubersicht iber das Zielnetz des StraBenverkehrs im Szenario Nachhal-
tige Mobilitat gibt die Karte 34.

Ausbau des Potsdamer P+R-Systems

Zur Entlastung der innerstadtischen Stellplatzkapazitaten und Minderung
der Kfz-Verkehrsbelastungen wird das Potsdamer P+R-System schrittweise
erweitert. Insbesondere fiir die Berufspendler aus dem Potsdamer Umland
wird ein zuséatzliches Angebot an P+R-Stellpldtzen an de n Verkniipfungs-
punkten des OPNV bzw. den Regional-Bahnhéfen bereitgestellt.

Dazu sind die bereits bestehenden Stellplatzkapazitiaten zu erweitern bzw.
um zusatzliche Standorte zu erganzen:

- Realisierung einer neuen P+R-Anlage Bornstedter Feld

Realisierung einer neuen P+R-Anlage Wetzlarer StraRe/Nuthestralle
- Realisierung einer neuen P+R-Anlage am Bhf. Marquardt

— Ausbau P+R-Anlage Kirschallee

- Intensivierung der P+R-Anlage Pirschheide

— Prifung weiterer P+R-Anlagen an Hauptachsen in Zusammenarbeit mit
den Nachbargemeinden (ca. 800 Stellplatze)
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Ruhender Verkehr Innenstadt/Babelsberg

Ziel der Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung als preispolitische MaR-
nahme ist es, den Personenverkehr verstarkt vom MIV auf die Verkehrstra-
ger des Umweltverbundes zu verlagern. Dies soll durch die Bewirtschaftung
des begrenzt vorhandenen Parkplatzangebotes im erweiterten Innenstadt-
bereich erreicht werden.

Die Landeshauptstadt Potsdam plant mit der bereits im April 201 0 be-
schlossenen Parkgebiihrenverordnung die bisherigen Parkzonen deutlich
auszuweiten (vgl. auch Punkt 2.3.2). Es wird dabei angenommen, dass bis
2020 die P arkzonen vollstéandig bewirtschaftet werden. Neben einer Aus-
weitung der Bewirtschaftungszonen ist fiir eine wirkungsvolle Reduzierung
des MIV auch eine Erhéhung der Parkgeblihren um 100 % erforderlich.

Die Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung ist mit einer Verringerung
des Kfz-Verkehrs insbesondere im Berufs- und Ausbildungsverkehr verbun-
den. Dies fiihrt, je nach Fahrtenldnge, zu einer Verlagerung auf den OPNV
und den Radverkehr. Erfahrungen aus anderen Stadten zeigen auch, dass
mit einer Bewirtschaftung auch der Parksuchverkehr zuriickgeht.*

Weiterhin sind im Rahmen des Szenarios Nachhaltige Mobilitdt zentrale
Stellplatzanlagen am Innenstadtring vorgesehen. Hierzu gehéren die Park-
hauser Friedrich-Ebert-StraRe/Helene-Lange-StraRe und Berliner StraRe.
Diese MaRnahme dient nicht der Erweiterung der Stellplatzkapazitat, son-
dern der Um nutzung von Stellflaichen fiir ande re Nutzungen, wie Ra d-
verkehrsanlagen und Stadtkanal.

Einen Uberblick iber die geplanten P+R-Anlagen und Parkbauten im Innen-
stadtbereich gibt die folgende Abbildung.

50 ;. B. Berlin-Mitte: http://www.srl.de/dateien/dokumente/de/ Bestandsaufnah-
me_und_nachheruntersuchung_zur Parkraumbewirtschaftung_im_bezirk_mitte.pdf
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Abb. 29 Parkzonen (Zielausdehnung) und Stellplatzanlagen (Planung und Bestand) im
Potsdamer Innenstadtbereich

Verkehrssystemmanagement

LSA-Pfortnerung und umweltorientiertes Verkehrsmanagement

Die Landeshauptstadt Potsdam hat e ine LSA-Pfortnerung fiir das| nnen-
stadtgebiet eingerichtet. Hierbei wird auf den Zufahrtsstrallen, zeitlich auf
die Spitzenstunden begrenzt, der Zufluss in Richtung Innenstadt durch die
Anpassung der Lichtsignalprogramme gedrosselt. Ziel dieser Mallnahme ist
es, die Kfz-Belastung auf den StraBen im Innenstadtbereich, insbesondere
auf dem ,Innenstadtring” (BreitestralRe, Zeppelinstralle, Hegelallee etc.), zu
reduzieren und damit eine deutliche Verbesserung des Verkehrsflusses und
damit u. a. der Umweltbelastungen in den Hauptverkehrszeiten zu errei-
chen.

Das umweltorientierte Verkehrsmanagement (UVM) ist zudem integraler
Bestandteil der mittelfristigen Planung b is zum Jahr 2015 i nnerhalb des
Luftreinhalte- und Qualitatsplans der Landeshauptstadt Potsdams und
wirkt gezielt in den StraRenabschnitten, bei denen die Gefahr einer Uber-
schreitung der zulassigen Grenzwerte besteht. In diesen Abschnitten soll
mithilfe einer Anpassung der Lichtsignaltechnik der Verkehrsstrom verste-
tigt werden. Dies funktioniert nur im Zusammenspiel mit einer Zuflussdo-
sierung. Infolgedessen ist in den betreffenden Abschnitten eine Verbesse-
rung der Verkehrssituation zu erwarten. Der dadurch verringerte Anteil von
Halte- und Anfahrvorgédngen bewirkt eine Reduzierung der Schadstoffemis-
sionen. Gegebenenfalls kann durch die Drosselung des Kfz-
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Verkehrszuflusses eine verstarkte Entlastung des Hotspots erreicht werden.
MaBnahmen zur Verflissigung und Zuflussdosierung sind in den Abs chnit-
ten der Zeppelinstralle, der Breite Stralle, der BehlertstraRe und der GroR-
beerenstralie vorgesehen.

Es gilt dabei die Grundlagen zu schaffen, um den Kfz Verkehr moglichst
ohne Behinderungen (Bremsvorgidnge, Beschleunigung) durch den Hotspot
zu fliihren. Dafiir sind die signaltechnischen Voraussetzungen im Rahmen
einer detaillierten LSA-Planung zu schaffen.

Die Mallnahmen der LSA-Pfortnerung und des UVM sind bereits umgesetzt
und werden derzeit in ihrer Wirkung evaluiert.

StraBenraumumgestaltung und Umbau zu Kreisverkehrsplatzen

In erster Linie werden mit ei ner Strallenraumumgestaltung eine Erhéhung
der Aufenthalts- und Lebensqualitdt sowie die Reduzier ung von Verkehrs-
unfallen im direkten Bereich der Mallnahme angestrebt. Im weiteren Sinne
soll die Stralenraumumgestaltung mit den stadtebaulichen Konzepten
»Shared Space”, ,Begegnungszonen” und ,verkehrsberuhigte Bereiche”
vorangetrieben werden.

Die Landeshauptstadt Potsdam hat im Rahmen eines Pilotprojektes erste
positive Erfahrungen auf Planungsebene mit dem Konzept ,Shared Space”
gesammelt. Innerhalb des Szenarios Nachhaltige Mobilitdt sollen weitere
Moglichkeiten der StraRenraumumgestaltung im Potsdamer Straennetz
geprift werden. Dies gilt auch flir den Umbau von Kreuzungs- und Einmin-
dungsbereichen zu Kreisverkehrspldatzen im Potsdamer StraBenraum.

Verkehrsberuhigung/Tempo-30-Zonen

In der Landeshauptstadt Potsdam erfolgt die kontinuierliche Prifung einer
Ausweisung von verkehrsberuhigten Bereichen und Tempo-30-Zonen
durch die zustandigen Fachbereiche. Bisher wurden insgesamt rd. 25 km?
Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigte Bereiche realisiert (Stand 2 010).
Langfristig werden diese Flachen um weitere Gebiete mit rd. 1,5 km? Aus-
dehnung ergédnzt. Hierzu gehoren die Gebiete Fahrland (Am Koénigsweg),
Grol Glienicke (Waldsiedlung), Krampnitz und Eiche.

Untersuchung zu Tempo-30-Abschnitten im Hauptverkehrsstrallennetz

Durch die Stadtverwaltung Potsdam wird weiterhin geprift, inwieweit auf
einzelnen StralRenabschnitten, insbesondere auf HauptverkehrsstralRen, die
zulassige Hochstgeschwindigkeit aus Emissionsschutzgriinden auf 30 km/h
begrenzt werden kann.



Handlungsfelder Szenario Nachhaltige Mobilitat 2025

4.6  Mobilititsmanagement (MB)

Eine Reihe von MaRBnahmen zielt auf die nachhaltige Veranderung des Mo-
bilitatsverhaltens der Potsdamer Bevdlkerung ab. Hierzu wird empfohlen,
diese MaBBnahmen im Rahmen einer Mobilitdtsagentur zu biindeln und
schrittweise umzusetzen. Dazu zahlen neben Beratungsdienstleistungen fiir
Neublrger, Verwaltungen und Unternehmen auch der Aufbau eines Inter-
net-Portals zur Registrierung, Information, Empfehlung und Buchung von
multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen. Erste Rahmenkonzepte liegen
vor. Im Folgenden werden die im Szenario Nachhaltige Mobilitat zu bewer-
tenden MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements dargestellt.

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Diese MaRnahme wurde im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes®* zur Se n-
kung der CO,-Emissionen erarbeitet. Das betri ebliche Mobilitatsmanage-
ment zielt auf eine moglichst effiziente aber auch stadt- und umwe Itver-
tragliche Abwicklung des Verkehrs der Mitarbeiter eines Unternehmens
oder einer Verwal tung ab. Ziel der MalRn ahme ist es, insbesondere den
Berufsverkehr mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes abzuwickeln.

Erfahrungswerte des betrieblichen Mobilitditsmanagements liegen fir die
Stadt Dresden vor.** Bei der Firma Infineon/Qimonda konnte durch unter-
schiedliche betriebliche MaBRnahmen der MIV-Anteil (Fahrer und Mitfahrer)
um 10 % zwischen den Jahren 1996 und 2005 gesenkt werden.

Dabei wurden folgende Malinahmen (Auswahl) umgesetzt:

- Erarbeitung eines Betriebsmobilitatskonzeptes und Etablierung eines
Mobilitatsteams,

- Durchfliihrung von Mobilitatstagen zur Information der Mitarbeiter und
Wohnstandortberatung mit Mobilitatsinformationen bei Neueinstellun-
gen,

- Forderung des Radverkehrs fiir die Mitarbeiter durch Neubau von Fahr-
radabstellanlagen einschliellich der Schaffung von begleitenden Dusch-
und Umkleiderdumen bzw. Trockenschranke,

— Steigerung der Attraktivitit des OPNV fiir die Mitarbeiter in Zusammen-
arbeit mit den Verkehrsunternehmen durch Fahrplananpassungen, Ta-
rifmaRhahmen wie ,Infineon-Ticket”, InfineonCard fir Tarifzone Dres-

> Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2010): Gutachten zum integrierten Klimaschutzkonzept 2010,
Potsdam.

32 http://www.clever-pendeln.de/www/pictures/89Impuls %20Loibnegger.pdf
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den und die Bereitstellung aktueller Fahrplaninformationen im Ein- und
Ausgangsbereich,

- Reorganisation der betriebseigenen Abstellflachen fir Pkw, Verzicht auf
ehemals geplante umfangreiche Stellplatzerweiterungen und Einrich-
tung einer Fahrgemeinschaftsboérse ,,Infineon CarPool”.

Die Umsetzung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements hangt von der
Akzeptanz und de m Gestaltungswillen der jew eiligen Unternehmensfiih-
rung ab. Deshalb sollten im V orfeld Informationskampagnen bei den Ver-
antwortlichen in de n Unternehmen und Ve rwaltungen durchgefiihrt wer-
den, um ein Bewusstsein fir die Notwendigkeit der Mallnahme zu schaf-
fen.

Dariber hinaus sind ein k ontinuierlicher Kontakt und die Umsetzungsbe-
gleitung erforderlich. Die Ho6he der Verlagerungs- und somit CO,-
Minderungswirkung hangt u. a. von der vollstandigen Umsetzung der Mal3-
nahmen ab und kann somit bei unterschiedlicher Durchdringungstiefe und
je nach Beteiligung der Unternehmen variieren.

Insoweit wird im Berufsverkehr das Verlagerungspotenzial aufd en Um-
weltverbund (FuB/Rad und OV) durch betriebliches Mobilititsmanagement
auf maximal 5 % der werktaglichen Fahrten in der Stadt abgeschatzt.

Eine besondere Rolle kommt hierbei der Vorbildwirkung der Stadtverwal-
tung sowie den stadteigenen Betrieben und Einrichtungen zu.

Mobilitatsberatung in Potsdam (Férderung Neuburger)

Diese MaRnahme wurde im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes®® zur Se n-
kung der CO,-Emissionen erarbeitet. Ziel dieser im Szenario Nachhaltige
Mobilitat verankerten MaBnahme ist es, den Neublrge rn der Landes-
hauptstadt Potsdam durch gezielte Informationen und qualifizierte Bera-
tung ein umweltorientiertes Mobilitatsverhalten zu ermoglichen und dabei
im Alltagsverkehr insbesondere die Ve rkehrsmittel des Umweltverbundes
vorrangig zu nutzen.

Potsdam verzeichnet seit 10 Jahren einen stetigen Zuzug an Neublrgern
aus anderen Regionen Deutschlands und der Welt (vgl. Statistik Potsdam
2010)**. Bezogen auf die Gesamteinwohnerzahl (mit Hauptwohnsitz) des
Jahres 2008, sind rd. 7 % der Potsdamer Neublrger in diesem Jahr zugezo-

53Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2010): Gutachten zum integrierten Klimaschutzkonzept 2010,
Potsdam.

54http://www.potsdam.de/cms/dokumente/10034472_513412/6e12cae1’/2006_01_Bevoe|kerungs-
prognose.pdf
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gen. Die Abb. 30 zeigt die Verteilung der Zuziigler des Jahres 2008 auf das
Stadtgebiet.

Anzahl von auBen
zuziehender Personen
-2008 -

500
250
50

Abb. 30 Zuziige nach Potsdam 2008 nach Statistischen Bezirken (Quelle: Stadtverwal-
tung Potsdam 2010)

Umfassende Ergebnisse zum Neublirger-Management liegen fir Miinchen
vor.”> Das Mobilititsmanagement fiir Neubiirger in Miinchen setzt sich aus
verschiedenen Mallnahmen und Angeboten zusammen:

- Zusendung eines BegrufRungspakets (Informationsmaterial zum Verkehr
in der Stadt, Servicekarte zum Bestellen eines kostenlosen ,,Schnupper-
tickets“ fiir den OPNV),

- Motivations- und Vertiefungstelefonate zum ,,Schnupperticket”,

— Beratungsgesprach nach e inem Monat des Versands der Infomateria-
lien, auf Wunsch Vermittlung von weiteren Mobilitdtsangeboten (z. B.
Carsharing) und ggf. Versand eines Abo-Vertrages,

- weitere Informationsmoglichkeiten Uber ein stadtisch und regional aus-
gerichtetes Mobilitatsportal.

Mitte 2008 startete in Potsdam die VIP in Ko operation mit der Stadtwerke
Potsdam GmbH (SWP) und Wohnungsbaugenossenschaften ein s og. Neu-
blrgerpaket. Potsdamer Zuzligler und Umzlgler von Wohnungsbaugenos-
senschaften erhalten die Neublirgerbroschiire ,, Zuhause in Potsdam” und 7

55http://www.muenchen.ihk.de/mike/ihk_geschaeftsfeIder/standortpoIitik/Anhaenge/Vortrag-
Blume-Beyerle.pdf
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Stadtteilkarten im Typ Flyer als A3-Abreiblécke. Neubiirger erhalten eine
Wochenkarte P-AB, Neumieter ein Tageskarte P-AB.

Forderung von Carsharing

Diese MaRnahme wurde im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes®® zur Se n-
kung der CO,-Emissionen erarbeitet. Ziel dieser MalBnahme ist es, durch
eine Ausweitung des derzeitigen Carsharing-Angebotes in Verbindung mit
Informationsmallnahmen, eine Reduktion der Kfz-bezogenen Fahrten in
Potsdam zu erzielen.

Durch die Nutzung eines Carsharing-Fahrzeugs kénnen 4 bis 8 private Pkw
ersetzt werden. Weiterhin sind Carsharing-Nutzer bei der Verkehrsmittel-
wahl wesentlich OV- und Fahrrad-affiner als Nutzer von privaten Pkws. Hin-
zu kommt, dass Carsharing-Fahrzeuge jlinger sind und somit einen geringe-
ren CO,-AusstoR besitzen als die allgemeine Privat-Pkw-Flotte.”

Im Jahr 2008 emittierte der neu zugelassene Pkw (Benziner) durchschnitt-
lich rd. 164 g/km CO,.”® Eine Auswertung der Carsharing-Flotte zeigte, dass
bereits im Jahr 2003 der durchschnittliche AusstoR bei 148 g/km lag.> Seit
Januar 2008 wird gefordert, den Aussto3 von Neuwagen weiter auf 140
g/km zu senken. Viele groRe Carsharing-Anbieter sind dabe i Zeichenneh-
mer des Umweltzeichens RAL-UZ 100 (,, Blauer Engel Carsharing”) und un-
terliegen somit dieser freiwilligen Selbstkontrolle.

Weitere Einsparpotenziale resultieren aus der Verhaltensanderung der
Verkehrsteilnehmer, die Carsharing-Angebote bei Notwendigkeit nutzen
bzw. auf den klimafreundlichen Umweltverbund umsteigen.

Durch das veranderte Verkehrsverhalten und die Abschaffung der Privat-
Pkw bzw. den Ve rzicht auf eine A nschaffung wird das G ebiet vom Park-
druck entlastet. Die frei werdenden Stellplatzkapazitaten kénnen fir die
Carsharing-Flotte genutzt werden.

Bereits im Klimaschutzkonzept Potsdam wurde im Rahmen der M al3nah-
menplanung die Konzeption eines moglichen E-Carsharings fiir die Garten-
stadt Drewitz betrachtet. Hierbei war vorgesehen, fir den Stadtteil Elektro-

56Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2010): Gutachten zum integrierten Klimaschutzkonzept 2010,
Potsdam.

>’Glotz-Richter et al. (2007): Car-Sharing als Beitrag zur Losung von stadtischen Verkehrsproblemen.
In: Internationales Verkehrswesen, Ausgabe Nr. 7+8, August 2007, 59. Jahrgang, S.333-337. Ham-
burg.

58Umweltbundesamt, Hrsg. (2009): Daten zum Verkehr — Ausgabe 2009, S. 40. Dessau-Roflau.

**Bundesverband CarSharing e.V., Hrsg. (2008) Klimaschutzschutz durch CarSharing — Daten und
Fakten zur klimawirksamen CO2-Einsparung durch die integrierte Mobilitatsdienstleistung CarSha-
ring, S. 4. Hannover.
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fahrzeuge durch die Pro Potsdam GmbH zur Verfliigung zu stellen. Als Be-
treiber-Unternehmen sollte das Unternehmen Greenwheels zur Verfligung
stehen. Die benotigte Energie sollte kl imaschonend durch Fotovoltaik-
Anlagen bereitgestellt werden.

Durch die Verwendung regenerativer Energien sollen die mit den Elektro-
fahrzeugen durchgefiihrten Fahrten emissionsfrei durchgefiihrt werden.
Die Hohe des Verlagerungspotenzials vom Privat-Pkw auf das E lektrofahr-
zeug hangt von der GrolRe der zur Verfligung gestellten Carsharing-Flotte
und den detaillierten Nutzungsbedingungen ab. Die Anzahl der spater ein-
zusetzenden Fahrzeuge konnte innerhalb der Ko nzeptionsphase des Pro-
jektes nicht geklart werden.

Im Rahmen einer Untersuchung des Verkehrsverhaltens von Carsharing-
Kunden®® wurde festgestellt, das zeitnah mit dem Kundeneintritt 16 % der
Privat-Pkw-Nutzer das eigene Fahrzeug abgeschafft hatten. Die en tfallen-
den Pkw-Fahrten wurden durch die Nutzung des Carsharing-Angebotes und
des Umweltverbundes kompensiert.

Unter der Annahme einer zukiinftigen Bereitstellung von emissionsfrei be-
triebenen Carsharing-Fahrzeugen in der gesamten Gartenstadt Drewitz, soll
dieses Potenzial auf alle im Gebiet erzeugten Pkw-Fahrten angewendet
werden kdnnen. Dies setzt eine flichendeckende Einfiihrung eines Angebo-
tes im Gebiet, begleitet durch erganzende Malnahmen (Aufklarungs- und
Informationskampagne), voraus.

Einrichtung einer Mobilitatsagentur

Wie bereits einleitend beschrieben wurde, ist die Blindelung der Malinah-
men in einer Mobilitdtsagentur zu empfehlen. Diese koordiniert die einzel-
nen MalBnahmen, informiert Unternehmen und Blirger Gber Mob ilitatsan-
gebote, bzw. stellt Kooperationen zu bestehenden Mobilitdtsdienstleistern
her (z. B. Carsharing-Dienstleister, Verkehrsbetriebe).

4.7  Wirtschaftsverkehr (WV)

Die gute Anbindung der Landeshauptstadt Potsdam an das Autobahnnetz
sichert die gute Erreichbarkeit der Stadt und seiner Wirtschaftsstandorte
fur den W irtschaftsverkehr. Auf der einen Seite ist der Lkw-Verkehr not-
wendig fur die Lebensfahigkeit einer Stadt. Auf der an deren Seite tragt er
zu den Larm- und Schadstoffbelastungen im Stadtgebiet bei.

60http://www.carsharing.de/index.php?option=com_content&task=view&id=151&Itemid=68.
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Insoweit wurde ein Lkw-Vorrangnetz flr die Landeshauptstadt entwickelt
und in den letzten Jahren schrittweise umgesetzt. Ziele dabei waren di e
moglichst reibungslose Abwicklung des Lkw-Verkehrs auf dem innerstadti-
schen HauptstraRennetz und die Verm inderung der Belastungen der Ein-
wohner der Landeshauptstadt durch den Lkw-Verkehr in sensiblen Stadt-
bereichen.

Ein wichtiger Bestandteil war das Lkw-Wegweisungssystem. Im Aul3 enbe-
reich wird die Wegweisung zunachst auf groRe Zielgebiete (GroRrdaume)
ausgerichtet. Beim Erreichen eines Zielgebietes wird die Wegweisung
durch Bereichsangaben untersetzt. In den Bereichen selbst erfolgt dann ein
direkter Standorthinweis an den jeweiligen ZufahrtsstraBen vom Lkw-
Vorrangnetz.

Das Lkw-Vorrangnetz und die dazugehorige Wegweisung sollten im Hin-
blick auf ihre bisherige Wirksamkeit im Rahmen der derzeitigen Fortschrei-
bung des LKW-Fiihrungskonzeptes liberprift und gegebenenfalls angepasst
werden. Zusatzlich wird im Rahmen dieses Konzeptes der LKW -
Durchgangsverkehr analysiert und ggf. MaBnahmen fiir ausgewahlte Stra-
Renabschnitte vorgeschlagen.
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5 Finanzierung

Alle im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans der
Landeshauptstadt Potsdam fiir die Realisierung vorgeschlagenen Malinah-
men bis 2025 wurden in einem MaBBnahmen- und Kostenplan zusammen-
gefuhrt.

Sofern fiir einzelne Malnahmen bereits Kostenschatzungen vorlagen (NVP,
Angaben der Stadt oder der Unternehmen), wurden diese Gbernommen.
Bei den Ubrigen MalRnahmen wurde eine Abschatzung der Kosten auf
Grundlage von Erfahrungswerten, allgemeinen Ansatzen und v ergleichba-
ren abgeschlossenen oder laufenden Projekten vorgenommen.

Bei komplexen Vorhaben, die MaBnahmen des OPNV, des StraRenbaus und
des Stadtebaus verknipfen, sind die angegebenen Werte als grobe Orien-
tierung zu verstehen, die erst durch D etailuntersuchungen und Um set-
zungsplanungen konkretisiert werden kénnen. Alle Angaben sind lediglich
als Kostenrahmen einzustufen. Verbindliche Preisangebote kénnen nur die
Unternehmen auf Grundlage der konkreten Rahmenbedingungen und ihrer
betriebswirtschaftlichen Situation erstellen.

In der Tab. 9 sind die zu erwartenden Gesamtkosten der Jahre 2010 bis
2025 fiir die MaBnahmenbereiche des Szenarios Nachhaltige Mobilitat dar-
gestellt. Mit Realisierung der Mallnahmen ergeben sich jahrliche Folgekos-
ten von ca. 2-5 % der jeweiligen Investitionssumme flr die erforderlichen
Instandhaltungsmallnahmen.

Der vorlaufige Finanzierungs- und Investitionsplan versteht sich vorbehalt-
lich der konkreten Bereitstellung der Haushaltsmittel in den jeweiligen
Haushaltsplanen.

Verkehrsreduzierende Raumstruktur (RS) Keine Direktfinanzierung

Offentlicher Personenverkehr (OV) 56.450 17.800 11.450
Radverkehr (RV) 6.255 8.435 7.910
FuBgangerverkehr (FG) 2.530 2.500 2.500
StralRenverkehr (SV) 355 19.830 20.065
Mobilitatsmanagement (MB) 2.965 2.390 2.515
30 0 0

Wirtschaftsverkehr (WV)

Tab.9  Vorlaufiger Finanzierungs- und Investitionsplan
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6  Zusammenfassung der wesentlichen
Ergebnisse und Fazit

Ziel der weiteren Verkehrsentwicklungsplanung in der Landeshauptstadt
Potsdam ist die Optimierung der Systeme aller Verkehrsarten und die Ver-
ringerung der Umweltbelastung durch den motorisierten Individualverkehr.
Deshalb missen alle Planungen auf die Starkung des Umweltverbundes
ausgerichtet werden.

Auf der Basis der Analyse und Bewertung der vorhandenen Verkehrssyste-
me und der bisherigen Entwicklung der Mobilitat in der Landeshauptstadt
Potsdam wurden im Rahmen von Szenarien unterschiedliche MalBnahmen-
konzepte hinsichtlich ihrer Wirkungen bewertet.

In den beteiligten Verwaltungen und der projektbegleitenden Lenkungs-
gruppe wurden die mit den unterschiedlichen Mallnahmen zu erzielenden
Wirkungen diskutiert. Im Ergebnis stellt sich das Szenario Nachhaltige Mo-
bilitat als der fiir die Zielerreichung geeignete Entwicklungspfad dar.

Werden die im Szenario Nachhaltige Mobilitat unterstellten MaBnahmen
umgesetzt, wird erreicht, dass der motorisierte Individualverkehr (MIV) in
der Landeshauptstadt Potsdam bis 2025 trotz steigender Einwohner- und
Beschaftigtenzahl kaum weiter zunimmt und sich die Verkehrsmittelanteile
im Binnenverkehr deutlich zugunsten des Umweltverbundes verandern.

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs im Binnenverkehr sinkt im
Szenario Nachhaltige Mobilitdt von derzeit 32 % auf einen Anteil von 24 %.
Davon profitieren vor allem der FuR- und Radverkehr und zu e inem gerin-
geren Teil der OPNV. Im Kfz-Gesamtverkehr, der vom Quell-/ Zielverkehr
gepragt ist, wird eine leichte Zunahme prognostiziert. Hier sind in Zusam-
menarbeit mit den Umlandgemeinden und dem Kreis Potsdam-Mittelmark
Losungen zu ent wickeln, wie insbesondere der Berufs- und Ausbildungs-
pendlerverkehr nach Potsdam noch starker auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes verlagert werden kann. Eine MaRnahme dafir ist ein
System von P+R-Anlagen am Stadtrand von Potsdam.

Auch ohne Einrichtung einer Umweltzone ist in Potsdam eine splirbare
Minderung der Umweltbelastungen durch den Kfz-Verkehr zu erwarten.
Bereits flir das Jahr 2015 wird eine Einhaltung der Grenzwerte fir PM10
und NO; prognostiziert. Durch die weitergehende Verbesserung der An-
triebstechnologien und mit der Umsetzung der MalRnahmen des umwelt-
orientierten Verkehrsmanagements sind, trotz des prognostizierten Bevol-
kerungswachstums, auch nach dem Jahr 2015 keine Grenzwertliberschrei-
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tungen der Luftschadstoffbelastung durch den StraBenverkehr mehr zu
erwarten.

Hinsichtlich der Larmbelastung der Potsdamer Bevdlkerung an Hauptver-
kehrsstralen werden insbesondere in den hoc hbelasteten Streckenab-
schnitten Verbesserungen erreicht. Dennoch liegt die Larmbelastung vor
allem in den Nachtstunden in vielen Abschnitten noch (iber den Orientie-
rungswerten.

Bei den CO,-Emissionen kann der Kfz-Ausstol} des fossilen CO, im Szenario
Nachhaltige Mobilitdt um rd. 9 % gesenkt werden.

Um diese positiven Effekte zu erreichen, ist es notwendig, die im Szenario
Nachhaltig Mobilitat vorgesehenen Malinahmen, zielgerichtet umzusetzen.
Im Einzelnen erfordert es die Umsetzung der folgenden MaRBnahmen, die
die Potsdamer Bevolkerung, Pendler und Besucher der Landeshauptstadt
gleichermalien betreffen.

Offentlicher Personennahverkehr

Der Offentliche Personennahverkehr ist und bleibt ein wichtiger Bereich
der Daseinsvorsorge, dabei sollte der Stralenbahn in Potsdam weiterhin
die tragende Rolle zukommen. Deshalb gilt es, das Angebot in den kom-
menden Jahren zu sichern und unter Beachtung der wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen weiter auszubauen. Dies ist gerade unter umwelt- und
energiepolitischen Gesichtspunkten von groRer Bedeutung. Die wirkungs-
vollste Forderung der Elektromobilitat ist die Forderung der bereits heute
elektrisch betriebenen Schienenverkehrsmittel (Tram, Regionalbahn, S-
Bahn).

Durch eine auf die Nachfrage ausgerichtete Angebotsstruktur fiir alle Nut -
zergruppen und mit einer zielgerichteten Erweiterung des Strallenbahnnet-
zes an Nachfrage-Schwerpunkten (Nordast und evtl. spater auch Krampnitz
und GroRbeerenstraRe) ist zukiinftig ein moglichst hoher Anteil des moto-
risierten Verkehrs in der Stadt, nach Berlin und ins Umland auf den OPNV
zu verlagern. Eine wichtige Rolle spielen dabei die Verknlpfungspunkte zu
anderen Verkehrsmitteln.

Die in den letzten Jahren durchgefiihrten Beschleunigungsmallnahmen im
OPNV sollten fortgesetzt werden, um die noch bestehenden Potenziale
einer weiteren Verkilrzung der Reisezeiten im 6ffentlichen Verkehr von rd.
10 % auszuschopfen.

Radverkehr und FuRgangerverkehr

Im Rahmen der laufenden Umsetzung des Radverkehrskonzeptes wurden
bereits wichtige Etappenziele auf dem Weg zur Verbesserung des Radver-
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kehrs in der Landeshauptstadt erreicht. Dazu gehdéren z. B. die Einrichtung
der prioritaren Radnetzrouten, die Verbesserung der Radwegweisung und
die intensive verkehrspolitische Offentlichkeitsarbeit. Zukiinftig sollte die-
ser Weg weiter beschritten werden. Dies bedeutet konkret, das Radrou-
tennetz Gber die prioritdren Routen hinaus zu verdichten und auf Strecken-
ziigen mit einem hohen Anteil an Radverkehr, weitere Beschleunigungs-
bzw. BevorrechtigungsmaBBnahmen (wie z. B. ,Griine Welle“) einzurichten.
Dartiber hinaus sollten die Stadt-Umland-Verbindungen (z. B. Radschnell-
verbindungen) verbessert werden. Um den Radverkehr besser mit dem
OPNV zu verkniipfen, sollte eine Fahrradstation am Hauptbahnhof und an
OPNV-Haltestellen Abstellmdglichkeiten fiir B+R geschaffen werden. Durch
diese Mallnahmen kann der Anteil des Fahrradverkehrs auch tber die im
vorliegenden Konzept verankerte ZielgroRe von 27 % gesteigert werden.

Auch die bereits begonnenen MalRnahmen zur Verbesserung der Anlagen
flr den F uBgangerverkehr sind weiterzufiihren. An wichtigen Hauptver-
kehrsstrallen ist es notwendig, fulgdangerfreundliche und sichere Que-
rungsmoglichkeiten fiir FuRganger zu schaffen. Zur Konkretisierung der
MaBnahmen ist eine stadtweite Defizitanalyse und die Erarbeitung eines
FuRgdangerverkehrskonzeptes fir die Landeshauptstadt Potsdam vorgese-
hen.

Motorisierter Individualverkehr

Ziel der kiinftigen Verkehrsentwicklung ist es, den MIV bzw. seine negati-
ven Folgewirkungen in der Stadt Potsdam durch Starkung der alternativen
Mobilitatsangebote in Verbindung mit restriktiven MaRnahmen fir den
Kfz-Verkehr zu reduzieren. Der Bau einer neuen Verbindung lber die Havel
zur Entlastung der Innenstadt stellt sich als nicht zielfihrend dar. Es ist zu
erwarten, dass die neue Havelbriicke neue Verkehre aus dem Umland und
von der Autobahn anzieht und bisher ruhige Erholungsbereiche verlarmt.
Gleichzeitig sind in einigen hoch belasteten Strafenabschnitten keine nen-
nenswerten Entlastungen zu erwarten.

Die Erweiterung und Gebilhrenerhéhung der Parkraumbewirtschaftung
flhrt zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrs insbesondere im Berufs- und
Ausbildungsverkehr und je nach Wegelange zu einer Verlagerung auf den
OPNV und den Rad-/FuRverkehr. Dariiber hinaus zeigen die Erfahrungen
aus anderen Stadten, dass mit einer Bewirtschaftung auch der Parksuch-
verkehr zuriickgeht®’. Insoweit ist die Weiterfiihrung der Parkraumbewirt-
schaftung eine der wichtigsten MaRnahmen zur Steuerung der Verkehrs-

612, B. Berlin-Mitte:
http://www.srl.de/dateien/dokumente/de/bestandsaufnahme_und_nachheruntersuchung_zur_p
arkraumbewirtschaftung_im_bezirk_mitte.pdf
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nachfrage im motorisierten Individualverkehr in der Landeshauptstadt
Potsdam.

Zur Verbesserung und der Entlastung sensibler Stadtbereiche strebt die
Stadt an, den Kfz-Verkehr weiter auf leistungsfahigen Hauptstraflen zu
blndeln. Gleichzeitig sollen vorhandene Engpédsse im notwendigen Malle
durch den Bau neuer StralRenverbindungen beseitigt werden.

Die Landeshauptstadt Potsdam hat bereits die LS A-Pfortnerung fiir das In-
nenstadtgebiet umgesetzt. Hierbei soll auf den ZufahrtsstraRen, zeitlich auf
die Spitzenstunden begrenzt, der Zufluss in Richtung Innenstadt durch die
Anpassung der Lichtsignalprogramme gedrosselt werden. Ziel dieser Mal3-
nahme ist es, die Kfz-Belastung auf den StralRen im Innenstadtbereich, ins-
besondere aufd em ,lInnenstadtring” (BreitestralRe, ZeppelinstraBe, He-
gelallee etc.), so zu minder n, dass damit eine deutliche Verbesserung der
Verkehrsqualitat in den Hauptverkehrszeiten erreicht wird. Mit der Verbes-
serung der Verkehrsqualitdat geht auch eine Senkung der verkehrsbeding-
ten Luftschadstoffbelastung einher.

Diese Malinahme muss jedoch mit entsprechenden Angeboten verknipft
werden. Dazu gehéren Informationen zu alternativen Angeboten des OPNV
einschlieRlich glinstiger Tarifangebote flir Umsteiger und zusatzliche P&R-
Angebote an den da fiir geeigneten Hauptverkehrsstrallen in das Potsda-
mer Umland.

Eine Reihe der zuvor genannten MalRnahmen zielt auf die nachhaltige Ver-
anderung des Mobilitdtsverhaltens der Potsdamer Bevodlkerung und der
Pendler ab. Dies kann durch ein umfassendes Informations- und Mobili-
tadtsmanagement wirksam unterstlitzt werden. Hierzu wird empfohlen, die
dazu notwendigen Aktivitditen im Rahmen einer Mobilitdtsagentur zu biin-
deln und schrittweise umzusetzen.

Dazu zdhlen neben Beratungsdienstleistungen fiir Neublirger, Verwaltun-
gen und Unternehmen auch der Aufbau eines Internet-Portals zur Regist-
rierung, Information, Empfehlung und Buchung von multimodalen Mobili-
tatsdienstleistungen.
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Anhang 1: Methodische Erlauterungen zum Bericht

Wesentlicher Bestandteil des Instrumentariums zur Bestimmung der derzeitigen und
der zukinftigen Verkehrsnachfrage und die damit verbundenen Netzbelastungen bil-
den das Personenverkehrsmodell der Landeshauptstadt Potsdam.

Fahrtenmatrizen

Die Fahrtenmatrizen fir die Analyse 2010 sowie fir die Prognose 2025 wurden auf
Basis der vorliegenden Strukturdaten mit dem Programmsystem VISEVA erzeugt.

Wesentliche EingabegroéBen fir das Modell sind Strukturdaten in Form einer raumlich
differenzierten Einwohner- und Beschafti gtenverteilung (Verkehrszellen). Dabei wur-
den alle Wege und Fahrten, unterteilt nach den Zwecken Ausbildung, Arbeiten, Woh-
nen, Einkauf und Freizeit, ermittelt. Die Berechnungen basieren auf dem Ansatz verhal-
tenshomogener, soziodemografischer Gruppen und simulieren in einem mehrstufigen,
iterativen Berechnungsverfahren gruppenspezifische Tatigkeitsmuster und deren Rea-
lisierung im vorhandenen bzw. zukiinftigen Verkehrsnetz.

Dabei wurden die Potsdam-spezifischen Kenndaten zum Verkehrsverhalten herange-
zogen. Hierzu zdhlen insbesondere die Ergebnisse der Haushaltsbefragung im Rahmen
der SrV 2008.

Grundlage fir die regionalen Verkehrsverflechtungen bildeten die Ergebnisse der ge-
meinsamen Verkehrsprognose 2025 der Lander Berlin und Brandenburg. Darliber hin-
aus wurden durch die StraBenbauverwaltung des Landes Brandenburg die Ergebnisse
der Landesprognose 2025 fiir das Brandenburger Stralennetz zur Verfliigung gestellt
und im Rahmen des Stadtentwicklungskonzeptes entsprechend aufbereitet.

Netzmodelle

Fiir die Berechnung der netzweiten Belastung des Kfz-Verkehrs und des OPNV standen
Netzmodelle der Stadtverwaltung Potsdam zur Verfligung. Im Rahmen der Projektbe-
arbeitung wurden die Modelle geprift und angepasst. Fiir die Analyse 2010 erfolgte
die Einarbeitung aller infrastrukturellen und angebotsseitigen MaBnahmen im Kfz-
Verkehr und im OPNV, welche bis zum Jahr 2010 realisiert waren.

Weiterhin wurden die, mit dem Programmsystem VISUM auf das Netz umgelegten
Verkehrsmengen, aktuellen Verkehrszihlungen im StraRenverkehr und im OPNV ange-
glichen.

Die Netzmodelle fiir die einzelnen Szenarien der Prognose 2025 beinhalten alle bis
dahin realisierten Infrastruktur- und AngebotsmalBnahmen, wie sie in im Kapitel 3.2
dargestellt sind.
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Die strecken- und richtungsbezogenen Belastungswerte beziehen sich auf den durch-
schnittlichen taglichen Verkehr an einem mittleren Werktag eines Jahres (DTVy). Flr
die Berechnungen der Larm- und Luftschadstoffbelastungen ist eine Umrechnung auf
den durchschnittlichen taglichen Verkehr aller Tage eines Jahres (DTV) notwendig.
Hierfur wurde ein Umrechnungsfaktor von DTVw*0,93 angesetzt.

Erreichbarkeiten

Auf Grundlage der belasteten Netze kdnnen mithilfe des Programmsystems VISUM
sog. KenngroRenmatrizen erzeugt werden. Diese beinhalten unter anderem die mittle-
ren Reisezeiten fur das entsprechende Verkehrsmittel, welche bendtigt werden, um
liber das zugrunde gelegte Netzmodell von einer Quellzelle zu einer Zielzelle' zu gelan-
gen. In der Reisezeit sind die reine Fahrzeit, aber auch Zu- und Abgangszeiten, FuRwe-
ge zur Haltestelle bzw. mittlere Parksuchzeiten enthalten.

Larm

Die Larmberechnung fir Kfz und StraRenbahn erfolgte gemaR der Richtlinien RLS-90
und Schall 03. Dargestellt sind die Mittelungspegel (reprasentativer mittlerer Pegel fiir
den jeweiligen StralRenabschnitt, differenziert nach der Strallenseite an der Gebaude-
fassade fiir den Tag (6-22 Uhr) und fir die Nacht (22-6 Uhr). Somit sind die hier aufge-
flhrten Ergebnisse nur be dingt mit der durchgefiihrten Larmkartierung nach Umge-
bungslarmrichtlinie (2002/49/EG) vergleichbar.

Grundlage fir die Erarbeitung der Larmkarten im Rahmen dieser Untersuchung bilden
die StralRennetze aus der Analyse und den einzelnen Szenarien. Diese Netze und Da-
tengrundlagen wurden im Hinblick auf eine hinreichende Genauigkeit bei der Ermitt-
lung der Betroffenenpotenziale sowie der Zahl der Betroffenen in den jeweiligen Pe-
gelklassen aufbereitet und erganzt.

Fiir die Abschatzung der Anzahl der von kritischen Larmimmissionen betroffenen An-
wohner wurden weiterhin fir alle untersuchten StraBenabschnitte die entsprechenden
Parameter zugeordnet. Dabei handelt es sich um die i berwiegende Nutzung der Be-
bauung entlang der Verkehrswege, das Gberwiegende Baualter bzw. die tiberwiegende
Geschosszahl. Eine separate Erhebung der Gberwiegenden Art der Fassaden (glatt oder
gegliedert) wurde nicht vorgenommen. Hier wurde generell eine gegliederte Gebdude-
front beriicksichtigt.

!im StEK Verkehr wurde als Zielszelle die Potsdamer Innenstadt (Barocke Stadterweiterung) gewahlt.
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Luftschadstoff- und Klimagasberechnung

Die Luftschadstoffbelastungen wurden mit dem Programmsystem IMMIS-Luft der IVU
Umwelt GmbH berechnet, einem CPB-Modell*> zur Berechnung von Ausbreitungen in
Strallenschluchten mit geschlossener, beidseitig etwa gleich hoher Randbebauung.
IMMIS-Luft enthalt u. a. das Emissionsmodell EMIS, das vollstandig auf dem aktuellen
"Handbuch fir Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs" (HBEFA 3.1) basiert. Grundla-
gen fir die Emissionsberechnungen sind die Verkehrsmenge, die Verkehrssituation auf
den einzelnen StralRenabschnitten, die Fahrzeugflottenzusammensetzung und die spe-
zifischen Emissionsfaktoren. Neben dem Emittenten ,Verkehr” sind auch regionale (z.
B. Landwirtschaft) und urbane Eintrdge (z. B. Industrie) mit bericksichtigt. Als Ver-
kehrsmenge wird, sowohl fiir die Analyse als auch fiir die einzelnen Szenarien, das je-
weilige VISUM-Berechnungsergebnis, umgerechnet auf DTV, zugrunde gelegt.

Die Berechnung der CO,-Emissionen (reported?®) erfolgte ebenfalls auf Basis des Pro-
grammsystems IMMIS-Luft. Neben den genannten Parametern des HBEFA 3.1 sind die
im Handbuch hinterlegten mittleren Kraftstoffverbrauchsdaten der Fahrzeugflotte fir
die Jahre 2010 und 2025 in die Berechnung eingeflossen.

2 Canyon-Plume-Box-Modell

3 . . L . .
ohne die Anteile von CO,-Emissionen, welche aus der Verbrennung von nicht fossilen Brennstoffen stammen.
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Anhang 2: Kostentabelle des Szenarios Nachhaltige

Mobilitat

Verkehrsreduzierende Raumstrukturen

- "Stadt der kurzen Wege" (Starkung der innerstadtischen Nah-
versorgung)

Offentlicher Personenverkehr

Ausbau der OPNV-Infrastruktur

- StraRenbahnneubaustrecke Verlangerung Nordast bis Campus
Jungernsee

- StralRenbahnneubaustrecke nach Krampnitz, Untersuchung

- StraRenbahnneubaustrecke Babelserg. -J.-Kepler-Platz, Unter-

suchung

- Flachenfreihaltung StraRenbahnneubaustrecke Stern/Drewitz
bis Teltow

- Weitere Umsetzung der OPNV-Beschleunigung und Bevorrech-
tigung an LSA

Optimierung des Verkehrsangebotes im Stadt- und Regio-

nalverkehr

- Anpassung Verkehrsangebot im Bereich neuer Wohn- und
Gewerbegebiete

- Ifd. Koordinierung zur Anpassung des Verkehrsangebotes im
Stadt- und Regionalverkehr

- SPNV-MaRinahme Halbstundentakt Wissenschaftsstandort
Golm

- SPNV-Malnahme zusatzliche Halte des RE1 in Bhf. Park
Sanssouci und Bhf. Charlottenhof

- SPNV-MaRnahme RB-Verbindung Potsdam—Berlin-Spandau

- SPNV-Malinahme (neue Fiihrung RB 22, neue Linie RB 23)

- SPNV-Maflinahme Verlangerung RB 21 und RB 22 bis Berlin-
FriedrichstralRe

- Taktverdichtung Buslinie X1 (HVG)

- Einrichtung einer tangentialen Busverbindung Krampnitz — Bhf.
Marquardt

Verbesserung der Qualitat des OPNV
- Fahrzeugbeschaffung StraRenbahn

- Fahrzeugbeschaffung Bus

Erlduterung der farblichen Kennzeichnungen:
Finanzierung aus stadtischem HH 2010-13 bereits erfolgt

Finanzierung aus stadtischem HH 2014-17

Finanzierung aus stadtischem HH offen (vermutlich nach 2017)

keine Direktfinanzierung LHP
0 6.000 0 0 ViP
50 0 0 0 ViP
50 0 0 0 ViP
0 0 0 0 LHP

1.100 1.000 1.000 0 LHP, ViP
1.250 1.500* 1250  1.250 LHP

0 0 0 0 LHP, VBB
Finanzierung durch Land als Aufgabentrager MiIL
Finanzierung durch Land als Aufgabentrager MIL
Finanzierung durch Land als Aufgabentrager MIL
Finanzierung durch Land als Aufgabentrager MiIL
Finanzierung durch Land als Aufgabentrager MIL
bereits finanziert HVG

0 100 0 0 LHP, ViP
45.000 0 0 0 ViP
9.000 9.200 9.200 0 ViP

1.000 1.000 tlw. erfolgt, Rest vorgesehen
1.000
1.000 1.000  tlw. geplant, Rest offen

* Inkl. Einrichtung einer kompfortablen Busverbindung Krampnitz (mit Bussonderfahrstreifen vor Dosierungs-LSA).
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Radverkehr

Ausbau Fahrradinfrastruktur
- Umsetzung prioritéarer Routen/Radverkehrskonzept 5.000
- Weiterentwicklung/Verdichtung Radroutennetz 0
- Beschleunigung/Bevorrechtigung Radverkehr (z.B. griine

welle) o
- Verbesserung Verbindungen Stadt/Umland (z.B. Radschnell- 205

verbindungen)
- Verbesserung Radwegweisung 130
Verkniipfung OPNV und Radverkehr
- Einrichtung Fahrradstation Hauptbahnhof 650
- Verbesserte Abstellmdglichkeiten an OPNV-Haltestellen fiir

100

B+R

Offentlichkeitsarbeit 50

Service rund ums Radfahren (z.B. Reparaturstationen)

FulRgangerverkehr
- FuBverkehrskonzept fur Potsdam 30
- FuBgéangerfreundliche Umgestaltung / Ausbau StraRenrdume 2.000
- Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten an Hauptstraf3en 500
Stral’enverkehr
Neubau von StraRenverkehrsanlagen
- Abfahrtsrampe Nuthestraf3e zur Friedrich-Engels-Strale 0
- Verkehrslosung Wetzlarer Strae mit Anbindung Industriege- 0
biet (Verlegung L78)
- Umbau Leipziger Dreieck, mit Leipziger Straf3e und Brauhaus- 0
berg
Ausbau des Potsdamer P+R-Systems
- Realisierung einer neuen P+R-Anlage Bornstedter Feld 0
- Realisierung einer neuen P+R-Anlage Wetzlarer Stra- 0
Be/NuthestralRe
- Ausbau P+R-Anlage Kirschallee 0
- Realisierung einer neuen P+R-Anlage am Bhf. Marquardt 0
- Prifung weiterer P+R-Anlage an Hauptachsen (ca. 800 Stell-
u L 30
platze), Realisierungskosten noch offen
Verkehrssystemmanagement
- Umweltorientiertes VM in hochbelasteten Stra3enabschnitten
Erlauterung der farblichen Kennzeichnungen:
Finanzierung aus stadtischem HH 2010-13 bereits erfolgt 1.000
Finanzierung aus stédtischem HH 2014-17 1.000
Finanzierung aus stadtischem HH offen (vermutlich nach 2017) 1.000

1.800
1.225

100

5.000
10

150
100

50

1.500
1.000

100

5.000
10

150
100
50

1.500
1.000

100

10

150
100
50

Uberwiegend private Finanzierung

2.000
500

200

14.000

500
325

250
200

0
2.000
500

3.500
12.000

300

bereits finanziert

1.000

1.000

0
2.000
500

o O o o

LHP
LHP

LHP
LHP

LHP

LHP
LHP

LHP
LHP

LHP
LHP
LHP

LHP

LHP, Land BB

LHP, ViP

LHP
LHP

LHP
LHP

LHP

LHP

tiw. erfolgt, Rest vorgesehen

tiw. geplant, Rest offen
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- LSA-Pfértnerung zur Entlastung Innenstadt 50

- StraRenraumumgestaltung und Umbau Kreisverkehrsplatze 0

- Verkehrberuhigung/Tempo 30 15

- Untersuchung zu Tempo 30-Abschnitten im Hauptverkehrs- 50
stralennetz

Ruhender Verkehr Innenstadt/Babelsberg

- Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung (inkl. Preissteigerung 210
auf 100%)

Zentrale Stellplatzanlagen am Innenstadtring

- Parkhaus Friedrich-Ebert StraRe/Helene-Lange-Stralie 0

- Parkhaus Berliner Stral3e 0

Wirtschaftsverkehr

- Fortschreibung Lkw-Fihrungskonzept 30

Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement Potsdam

- Mobilitatsagentur (Investitionskosten, einmalig) 1.100
- Mobilitatsagentur (Betriebskosten, inkl. Kostensteigerung) 1.600
- Férderung Car Sharing + E-Fahrzeugen 15
- Einrichtung eines Mobilitatsbeauftragten der Landeshauptstadt 250

Erlduterung der farblichen Kennzeichnungen:

Finanzierung aus stadtischem HH 2010-13 bereits erfolgt 1.000
Finanzierung aus stadtischem HH 2014-17 1.000
Finanzierung aus stadtischem HH offen (vermutlich nach 2017) 1.000

1.200
1.200
15

2.000
0

2.130

10
250

1.000

1.000

0
750
15 15
0 0
0 0
0 0
3.500 0
0 0
0 0
2.255 0
10 5
250 250

LHP
LHP
LHP

LHP

LHP

LHP
LHP

LHP

LHP

LHP

LHP
LHP

tiw. erfolgt, Rest vorgesehen

tiw. geplant, Rest offen

Die in der Tabelle eingeschatzten Kosten fiir die MaBRnahmen sind volkswirtschaftliche
Kosten. Darin sind nur teilweise Mittel enthalten, die aus dem stadtischen Haushalt
aufzuwenden sind. Andere Finanzierungsquellen sind Fordermittel, Mittel des Ver-
kehrsbetriebes, von Leitungstragern o0.3., die in dieser Phase der Planung nicht detail-

liert ausweisbar sind.
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Anhang 3: Einschatzung zu einer Strategischen
Umweltprifung (SUP)

Gemal der Richtlinie 2001/42/EG sind Planungsvorhaben in Hinblick auf ihre Umwelt-
auswirkungen im Rahmen einer Strategischen Umweltprifung (SUP) zu Uberprifen.
Die europaische Richtlinie wurde mit dem am 30. Juni 2005 in Kraft getretenen Gesetz
zur EinfUhrung einer Strategischen Umweltprifung in deutsches Recht umgesetzt.

Die SUP soll sicherstellen, dass Planungen mit schwerwiegenden Auswirkungen auf
andere Schutzgiter friihzeitig identifiziert und ggf. korrigiert werden kénnen. Die Fra-
ge, in welchen Fallen eine SUP durchgefiihrt werden muss, ist in Teil 3 des Umweltver-
traglichkeitsprifungsgesetzes (UVPG) geregelt.

Laut § 14a UVPG stellt die zustdandige Behorde fest, ob eine Ve rpflichtung zur Durch-
flihrung einer SUP besteht. Die folgenden Betrachtungen sind als Beitrag zu den Ent-
scheidungsgrundlagen zu verstehen. Auch im Fall einer nicht bestehenden SUP-Pflicht
ist die Offentlichkeit (iber die wesentlichen Griinde der Entscheidung zu informieren.

Verkehrsvorhaben unterliegen nach Anlage 1 UVPG der allgemeine Vorprifung des
Einzelfalls nach § 3c UVPG, wenn sie beispielsweise den , Bau einer sonstigen Bundes-
strale” oder den ,,Bau einer Bahnstrecke fiir StralRenbahnen” betreffen.

Luftreinhalteplane gehoéren zu den SUP-pflichtigen Planen und Programmen, wenn sie
laut Anlage 3 Nr. 2 UVPG i.V.m. § 14b Absatz 1 Nr. 2 UVPG ,fir Entscheidungen liber
die Zuladssigkeit von [...] Vorhaben, die nach Landesrecht einer Umweltvertraglichkeits-
prifung oder Vorprifung des Einzelfalls bedirfen, einen Rahmen setzen.”

In diesem Zusammenhang ist fiir die Potsdamer Planungen zu klaren,

- ob sie UVP- oder vorprifungspflichtige Vorhaben enthalten und - falls ja,

- ob sie fiir solche Vorhaben den Rahmen setzen.

Das Szenario Nachhaltige Mobilitat der Potsdamer Verkehrsentwicklungsplanung ent-
halt unter anderem folgende relevante MalRnahmen:

StralRenbahnneubaustrecken

- Verlangerung Nordast bis Campus Jungfernsee

nach Golm (weiterer Untersuchungsbedarf)

Babelsberg bis J.-Kepler-Platz (weiterer Untersuchungsbedarf)

Flachenfreihaltung Stern/Drewitz bis Teltow

Neu- und Umbau von StraBenverkehrsanlagen
- Abfahrtsrampe NuthestraBe zur Friedrich-Engels-StralRe
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- Verkehrslosung Wetzlarer Strafle mit Anbindung Industriegebiet
- Umbau Leipziger Dreieck
- Strallenraumgestaltung und Anlage von Kreisverkehrsplatzen

- Neu- und Ausbau der P+R-Anlagen Bornstedter Feld, Wetzlarer StraRe/ NuthestralRe
und Kirschallee

- Parkhaus Friedrich-Ebert StraBe/Helene-Lange-StraRe

— Parkhaus Berliner Strafle

Weiterhin zdahlen zum Malnahmenbiindel verkehrsorganisatorische MalRnahmen zur
Lenkung und Dampfung des Kfz-Verkehrs, organisatorische MalRnahmen zur Verbesse-
rung des OPNV-Angebotes und MaRnahmen zum Ausbau der FuB- und Radverkehrsinf-
rastruktur.

Die genannten MaRnahmen sind teilweise UVP- bzw. vorprifungspflichtig. Es ist daher
zu prifen, ob der StEK Verkehr auch den Rahmen fiir die betreffenden MaBnahmen
setzt.

Zur Rahmensetzung heildt es in § 14b Absatz 3, dass ein Rahmen fiir die Entscheidung
Uber die Zulassigkeit von Vorhaben gesetzt wird, wenn die Planung , Festlegungen mit
Bedeutung fir spatere Zulassungsentscheidungen, insbesondere zum Bedarf, zur Gro-
Re, zum Standort, zur Beschaffenheit, zu Betriebsbedingungen von Vorhaben oder zur
Inanspruchnahme von Ressourcen” enthalt.

Hier ist zu bericksichtigen, dass die genannten Neubau-MaRnahmen im Rahmen von
Planfeststellungsverfahren bzw. Vorstudien erstellt und fir die Betrachtung im StEK
Verkehr Glbernommen wurden.

In den Fallen, in denen Planungen von anderen Tragern von Fachplanen nachrichtlich
Ubernommen wurden, werden Umwelt(-vertraglichkeits)-priifungen bei Voraussetzung
der entsprechenden Bedingungen von diesen Planungstragern durchgefiihrt.

Andere Uberlegungen, wie die Flichenfreihaltung Havelspange oder Tram
Stern/Drewitz bis Teltow, befinden sich erst im Stadium konzeptioneller Voruberle-
gungen ohne vertiefende Untersuchungen zum Bedarf, Dimensionierung usw. Sollte es
zu detaillierten Untersuchungen (z. B. im Rahmen von Planfeststellungsverfahren)
kommen, waren im weiteren Planungsverlauf UVP durchzufiihren.

Der StEK prognostiziert die Auswirkungen der genannten MalBnahmen in Form von
MaBnahmenszenarien, um die notwendigen Datengrundlagen fir die anschlieRend im
Rahmen der weiterfiihrenden Planungen (z. B. vorbereitende Bauleitplanung) zu tref-
fende Festlegung (Rahmensetzung) zu schaffen. Da im Sinne der Richtlinie 2001/42/EG
,Prifung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane und P rogramme” Mehrfachpri-
fungen vermieden werden sollen, scheinen die Voraussetzungen einer Pflicht zur
Durchfiihrung einer strategischen Umweltprifung fir de n VEP/LRP nach erster Ein-
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schatzung nicht erfillt zu sein. Eine endglltige Entscheidung bleibt der Vorpriifung des
Einzelfalls gem. § 3c UVPG vorbehalten.
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Anhang 4: An der Lenkungsgruppe beteiligte Insti-
tutionen/Einrichtungen

ADAC e.V.

ADFC e.V.

ARGUS Potsdam e.V.

Deutscher Bahnkunden-Verband e.V.

Gemeinde Michendorf, Bauamt

Gemeinde Nuthetal, Bauverwaltung

Gemeinde Schwielowsee, Fachbereich Bauen

Gemeinde Stahnsdorf, Bauamt

Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH

Industrie- und Handelskammer Potsdam

IVU Umwelt GmbH

Landesbetrieb StraRenwesen, Niederlassung Potsdam

Landesbiiro anerkannter Naturschutzverbande GbR

Landesumweltamt Brandenburg

Landesverband des Berliner und Brandenburger Verkehrsgewerbes e.V.

Landkreis Potsdam-Mittelmark

LK Argus GmbH

Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg (MIL)

Ministerium fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz (MUGV) des Landes Bran-
denburg

Stadt Werder, Fachbereich 4

Stadtverwaltung der Landeshauptstadt Potsdam

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

Verkehrstisch Potsdam

ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH

VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH
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