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1. Einfihrung

Die Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam beschloss im Ja-

nuar 2014 das Stadtentwicklungskonzept Verkehr mit den Zeithorizont bis 2025 (StEK-V-14).
Es bildete seitdem die Grundlage fir die Verkehrsentwicklung und Investitionsplanung der
Landeshauptstadt Potsdam. Nun ist das Konzept fortzuschreiben. Eine besondere Heraus-
forderung bis 2040 ist das prognostizierte Bevolkerungswachstum in Potsdam und die damit
steigende Nachfrage nach Fortbewegung und Mobilitat.

Das Stadtentwicklungskonzept Verkehr mit dem Zeithorizont 2040 (StEK-V-40) entwickelt
das StEK-V-14 weiter. Die Bedeutung des Umweltverbunds bleibt in Potsdam? hoch. In die-
sem Zusammenhang verfolgt die Weiterentwicklung das Zielszenario ,nachhaltige Mobilitat*
und Uberprift u. a. die noch nicht umgesetzten MaRhahmen des StEK-V-14. AuRerdem ori-
entiert sich das neue Konzept an den Prinzipien eines nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans.
Dieser geht noch starker auf Umwelt, Wirtschaft, Gesundheit oder soziale Belange ein als es
klassische Verkehrsentwicklungsplane, wie das StEK-V-14, tun.

In einem ersten Schritt stellt das StEK-V-40 die Bestandssituation dar und evaluiert anschlie-
Bend die Ziel- und MalRBhahmenumsetzung des StEK-V-14. Darauf aufbauend sowie unter
Berticksichtigung der Ergebnisse aus dem Beteiligungsprozess und der Auswertung aktuel-
ler Konzepte und Plane schreibt das StEK-V-40 das Leitbild und die Ziele des StEK-V-14
fort.

Das StEK-V-40 fasst in 7 Handlungsfeldern MaRnahmen zusammen, die dazu beitragen, das
Leitbild und die Ziele in den nachsten 15 Jahren zu erreichen. Dariiber hinaus Uberpruft das
StEK-V-40 mit einem Verkehrsmodell die Wirkung ausgewahlter Malinahmen und gibt Emp-
fehlungen, welche MalRnahmen unter Bertcksichtigung der Ziele weiter zu verfolgen sind.

Abbildung 1: Methodisches Vorgehen
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1 Anhang Kartenband: Karte 1 — Untersuchungsgebiet.



2. Ruckblick und Status Quo

Die verkehrlichen Entwicklungen der letzten 15 Jahre der Landeshauptstadt Potsdam sind im
Zusammenhang mit deren strukturellen Entwicklungen zu sehen. Die folgende Analyse zeigt
die Entwicklungen von 20082 bis 2023. Sie beriicksichtigt die Strukturdaten und Mobilitats-
kennwerte, die das Verkehrsaufkommen maf3gebend beeinflussen.

2.1 Einwohnende

Die Landeshauptstadt Potsdam ist ein attraktiver Ort zum Leben. Seit 2008 hat die Zahl der
Einwohnenden in Potsdam kontinuierlich zugenommen. Im Zeitraum von 2008 bis 2023 ist
die Anzahl der Potsdamer*innen von 151.700 auf 187.000 um rund 23 % gewachsen. Das
mittlere jahrliche Wachstum betrug in diesem Zeitraum etwa 2.400 Personen pro Jahr.

Im StEK-V-14 wurde fir den Zeitraum bis 2025 ein Wachstum auf 172.000 Einwohnende
prognostiziert. Das tatsachliche Bevolkerungswachstum in Potsdam Uberstieg im Jahr 2017
die im StEK-V-14 fir 2025 angenommene Bevélkerungszahl.

Die Zunahme der Einwohnenden im Stadtgebiet ist ungleich verteilt®. Wahrend einzelne
Stadtteile geringe Bevdélkerungszunahmen aufwiesen, ist die Zahl der Bewohnenden in an-
deren Gebieten um mehr als 50 % gestiegen. Ein geringes Wachstum weisen z. B. der
Schlaatz oder das Kirchsteigfeld auf. In einigen der landlich gepragten Stadtteile im Norden
wie Sacrow oder Satzkorn kam es sogar zu einem leichten Riickgang der Einwohnenden.
Ein hohes Bevélkerungswachstum gibt es vor allem in Stadtteilen mit ausgepragter Neu-
bautéatigkeit. Hervorzuheben sind hier:

— Bornstedt (+ 8.630 Einwohnende, +117 %),

— Golm (+ 1.760 Einwohnende, +71 %),

— Nauener Vorstadt (+ 2.010 Einwohnende, +55 %),

— Fahrland (+ 1.910 Einwohnende, +55 %),

— Babelsberg Sid (+ 3.080 Einwohnende, +29 %),

— Sidliche Innenstadt* (+ 3.210 Einwohnende, +49 %) sowie
— Historische bzw. nérdl. Innenstadt (+ 2.110 Einwohnende, +18 %).

Fur die Landeshauptstadt Potsdam liegen auch Daten fir die Bevolkerungsentwicklung nach
Altersgruppen zwischen 2008 und 2023 vor. Im Jahr 2023 waren rund 18 % der Bevdlkerung
junger als 18 Jahre, 62 % zwischen 18 und 65 Jahren und 20 % Uber 65 Jahre. Der Anteil
der Personen unter 18 Jahren an der Gesamtbevolkerung ist seit 2008 leicht gestiegen und
der der Personen zwischen 18 und 65 Jahren leicht gesunken. Der Anteil der Alteren ist
nahezu konstant geblieben. Mit dem Anstieg der Bevolkerung einhergehend ist die absolute

22008 ist das Analysejahr des StEK-V-14.

3 Anhang Kartenband: Karte 2.

4 Umfasst die beiden heutigen Stadtteile Zentrum Ost und Nuthepark sowie Hauptbahnhof und Brauhausberg
Nord, die 2008 noch zusammengefasst waren.
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Anzahl an Personen in allen Altergruppen gesteigen. Die absolute Anzahl der Personen bis
18 Jahren hat um rund 54 % zugenommen, die der Personen zwischen 18 und 65 um 16 %
und die der Alteren um rund 26 %.

Abbildung 2 gibt einen Uberblick tiber die Entwicklung der Einwohnendenzahlen in der Lan-
deshauptstadt Potsdam zwischen den Jahren 2008 und 2023. Eine Karte mit Aufschliisse-
lung der Bevdélkerungsentwicklung nach den Potsdamer Stadtteilen findet sich im Anhang
Kartenband (Karte 2).

Abbildung 2: Entwicklung der Einwohnendenzahlen mit Hauptwohnsitz in Potsdam
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2.2 Erwerbstatigkeit und Ausbildung

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten am Wohnort ist von 61.700 im Jahr
2012 auf 76.200 im Jahr 2023 angestiegen. Dies ist ein Anstieg um 23 %. Dies ist zum einen
auf die gestiegene Bevolkerungszahl und zum anderen auf eine gestiegene Beschaftigungs-
quote zurtckzuftihren.

Der Anteil der Beschaftigten an den Einwohnenden im erwerbsfahigen Alter ist im gleichen
Zeitraum von rund 58 % auf 63 % angestiegen. Dieser Effekt wirkt so stark, dass die abso-
lute Zahl der Arbeitslosen trotz der steigenden Bevdlkerungszahl um rund 600 Personen ge-
sunken ist. Waren 2012 noch rund 6.100 Personen arbeitslos gemeldet, waren es 2023 rund
5.500 Personen.

Ebenso wie die Anzahl der Beschéftigten am Wohnort, nahm auch die Anzahl der Beschaf-
tigten mit Potsdam als Arbeitsort zu. Gegentiber 2012 stieg die Zahl der sozialversicherungs-
pflichtigen Beschéaftigungen bis 2023 von 78.900 auf 87.300 Beschaftigte an.



Im StEK-V-14 wurde ein Anstieg der gesamten Beschéftigung in Potsdam (Beschaftigte am
Arbeitsort) bis zum Jahr 2025 auf 125.000 Beschétftigte prognostiziert. In den Jahren 2012
bis 2023 wuchs die Zahl aller Erwerbstéatigen von 110.600 auf 117.800 durchschnittlich um

etwa 60 Personen pro Jahr.

Die in Potsdam arbeitenden Personen sind vor allem in den verschiedenen Branchen des
Dienstleistungssektors, darunter insbesondere im offentlichen Dienst, Erziehungs- und Ge-
sundheitssektor beschaftigt. Im Jahr 2023 waren rund 93 % aller Erwerbstétigen in Potsdam
im Dienstleistungssektor tatig. Der Rest ist nahezu vollstandig im produzierenden Gewerbe
tatig. Land- und Forstwirtschaft sowie Fischerei machen insgesamt nur etwa 0,1 % der Be-
schaftigten aus. Die voran dargestellte Zunahme der Beschaftigten fand mit 7.100 zuséatzli-
chen Beschéftigten fast komplett im Dienstleistungssektor statt. Dagegen wuchs die Be-
schaftigung im produzierenden Gewerbe nur um 100 Personen und sank im Priméarsektor so-
gar um 100 Personen®.

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung der Zahl der Erwerbstéatigen und Arbeitslosen fir die Lan-
deshauptstadt Potsdam. Abbildung 4 stellt die Entwicklung der Erwerbstatigkeit nach ver-
schiedenen Branchen im Zeitraum 2012 bis 2023 dar. Die Anzahl der Beschétftigten im Be-
reich Land- und Forstwirtschaft, Fischerei liegt in allen gezeigten Jahren zwischen 100 und
300 und ist daher in der Abbildung nicht erkennbar.

Abbildung 3: Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten am Wohn- und Arbeitsort sowie der
Arbeitslosen in Potsdam zwischen 2012 und 2023
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5 Hier sind rundungsbedingte Abweichungen in den Summen mdoglich.
6 Hier sind nur Vollzeitstellen betrachtet.
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Abbildung 4: Entwicklung der Gesamtzahl der Erwerbstatigen am Arbeitsort nach Branchen zwischen 2012 und 2023
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Einhergehend mit der Zunahme der Bevdlkerung und der Beschétftigten hat auch die Zahl
der Pendelnden im Zeitraum von 2008 bis 2023 zugenommen, dabei stieg die Zahl der Ein-
pendelnden um rund 9 % und die Zahl der Auspendelnden um rund 40 %. Das Pendlersaldo
hat von 2008 zu 2021 von ca. 18.000 auf ca.11.400 abgenommen. Maf3geblichen Anteil da-
ran hat die Auspendlerbeziehung zu Berlin. Aus den anderen umliegenden Gemeinden pen-
deln mehr Beschéftigte nach Potsdam ein als aus. In der Abbildung 5 ist die Entwicklung der
Zahl der Pendelnden von und nach Potsdam dargestellt. Dabei werden die Werte mit Bezug
zu Berlin gesondert ausgewiesen.

Abbildung 5: Entwicklung der Ein- und Auspendelnden von und nach Potsdam zwischen 2008 und 2023
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Die Schiler*innen- und Studierendenzahlen zeigt Abbildung 6. Auch die Schiler*innen- und
Studierendenschaft ist gewachsen. Die Anzahl der Schilerinnen und Schiler stieg im Zeit-
raum 2008 bis 2023 von 16.790 auf 25.450 um 52 %. Die Studierendenzahlen stiegen im
gleichen Zeitraum von 22.270 auf 28.470 um 28 %.

Abbildung 6: Entwicklung der Schiler*innen- und Studierendenzahlen in Potsdam zwischen 2008 und 2023
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2.3 Fahrzeugbestand

Abbildung 7 zeigt die Entwicklung des Kraftfahrzeugbestands’ in den Jahren 2008 bis 2023
fur Potsdam. Die Anzahl der zugelassenen Kraftfahrzeuge ist im Betrachtungszeitraum ge-
stiegen. Dies entspricht dem bundesweiten Trend mit gleichzeitig sinkender Nutzungsintensi-
tat.

Mit 423 Pkw pro 1.000 Einwohnenden verzeichnet Potsdam im deutschlandweiten Vergleich
trotz des Zuwachses eine relativ niedrige Pkw-Besitz-Quote. In ganz Brandenburg lag der
Motorisierungsgrad — das Verhéltnis von Fahrzeugen zu Einwohnenden — im Jahr 2023 mit
580 Pkw pro 1.000 Einwohnende deutlich tiber dem Potsdamer Wert. Im benachbarten Ber-
lin lag der Motorisierungsgrad im gleichen Jahr allerdings mit 340 Pkw pro 1.000 Einwoh-
nende darunter®.

Anzumerken ist, dass der Motorisierungsgrad seit einigen Jahren nahezu konstant geblieben
ist, mit einer leichten Tendenz eines Rickgangs. So lag der Motorisierungsgrad im Jahr
2020 zwischenzeitlich bei 435 und ist Stand 2023 zwei Jahre am Stlick leicht gesunken. Es
ist dabei noch nicht klar, ob es sich um eine anhaltende Trendumkehr handelt.

7 Kfz immer inklusive Anhanger.
8 Eigene Berechnung auf Basis von Statisisches Bundesamt (2024) und Kraftfahrtbundesamt (2024)
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Zwischen 2008 und 2023 ist die Zahl aller Fahrzeuge von 80.351 auf 102.146 um 27 % ge-
stiegen. Die Anzahl der Pkw hat im gleichen Zeitraum um ca. 19.000 (+31%) zugenommen.
Damit ist diese Entwicklung deutlich dynamischer als die der Bevdlkerungsentwicklung.

Den Motorisierungsgrad in Potsdam zeigt Abbildung 8. In der Landeshauptstadt Potsdam im
Zeitraum von 2008 bis 2023 von 400 auf 422 Pkw pro 1.000 Einwohnende gestiegen. Diese
Entwicklung vollzieht sich besonders in den nérdlichen, dorflicher gepragten Stadtteilen Pots-
dams.® Hier ist der Anstieg des Motorisierungsgrads je nach Lage mit tiber 200 Pkw pro
1.000 Einwohnende am starksten. Dagegen verzeichnen einige der zentralen Stadtteile z. B.
sudliche Innenstadt oder Potsdam West einen Riickgang des Motorisierungsgrads.

Seit 2013 ermitteln die Verkehrsbefragungen der Universitat Dresden (Mobilitat in Stadten -
SrV) auch die Verfugbarkeit von Fahrradern. Die Verfligbarkeit von Fahrradern in der Lan-
deshauptstadt Potsdam nimmt zu. Wéahrend im Jahr 2013 75,1 % der Personen einen unein-
geschrankten Zugang zu einem Fahrrad hatten, stieg dieser Anteil bis 2023 auf 82,2 %*° an.

Abbildung 7: Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes zwischen 2008 und 2023
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9 Anhang Kartenband: Karte 3.
10 Konventionelles Fahrrad, Lasten- oder Elektro-Fahrrad
11 Alle gemeldeten Fahrzeuge
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Abbildung 8: Entwicklung des Motorisierungsgrads zwischen 2008 und 2023
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2.4 Verkehrsverhalten

Die Verkehrsmittelwahl der Potsdamer unter Bertcksichtigung der Wegelangen zeigt Abbil-
dung 9. 2023 legten die Potsdamer*innen 73 % aller Wege mit dem Umweltverbund zuriick.

Die Betrachtung der jeweiligen Wegelangen zeigt einen Unterschied in der Verkehrsmittel-
wahl. Je langer die Wege, desto hoher der MIV-Anteil. Mit dem Ziel des den Anteil des Um-
weltverbundes weiter zu erhéhen, haben insbesondere die Wege mit einer Lange von bis zu
funf Kilometer noch Verlagerungspotential. Diese Wege kénnen aufgrund der geringen Ent-
fernung am ehesten auf den Umweltverbund verlagert werden. Haufig bietet die Nutzung des
Kfz bei diesen Wegelangen keinen zeitlichen Vorteil bspw. durch die Parkplatzsuche oder
die FuRwege vom Parkplatz zum Ziel. Hier gibt es vor allem in den Bereichen aulR3erhalb der
Innenstadt noch Verlagerungspotential (Abbildung 10).

Auch bei langeren Wegen (> 10 Kilometer) ist Verlagerungspotential zu Gunsten des Um-
weltverbundes vorhanden. Hier nutzen 35 % der Potsdamer Bevolkerung den Umweltver-
bund. Im Vergleich liegt in Berlin der Anteil des Umweltverbundes bei Wegelangen utber
zehn Kilometer bei 59 %.

Abbildung 10 zeigt die prozentuale Verteilung der Wege nach den genutzten Verkehrsmitteln
an der gesamten Anzahl der Wege, je Gebietstyp in Potsdam. Diese zeigen Unterschiede
zwischen den einzelnen Teilrdumen. In den dichter besiedelten, zentral gelegenen, Gebieten
(Teilraum 1: Innenstadt) ist der Anteil des Umweltverbundes mit 84 % am grof3ten. Dieser
nimmt nach auf3en hin immer weiter ab und betragt im Teilgebiet 4: Nordwesten 54 %. Dies
ist mitunter auf die unterschiedlichen baulichen Strukturen sowie Verkehrsangebote zuriick-
zufihren.
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Abbildung 9: Modal Split Anteil Wege nach Entfernungsklassen, Srv 2023

Bis 1 km 73% 21% 5%
Uber 1-3 km 23% 40% 15% 22%
Uber 3-5km i/ 39% 27% 26%
Uber 5-10 km 25% 31% 43%
Uber 10 km [LA 31% 65%
Gesamt 29% 26% 18% 27%
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Abbildung 10: Wegeanteile nach Hauptverkehrsmittel in den Teilgebieten, SrV 2023
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Abbildung 11: Abgrenzung der Teilgebiete

- 1 - Innenstadt

D 2 - Innenstadtumrandung
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3. Evaluation des Stadtentwicklungskonzeptes Verkehr

Zur Fortschreibung des Leitbildes, den Zielen und der Identifikation von MaRnahmen fir das
StEK-V-40, ist ein Uberblick tiber die Zielerreichung und MaRnahmenumsetzung des
StEK-V-14 erforderlich. Die Evaluierung schafft zum einen eine Grundlage zur Fortschrei-
bung und zum anderen leitet sie Umsetzungshemmnisse und beeinflussende Faktoren fir
die Malinahmenplanung ab.

3.1 Umsetzungsstand der Ziele

Ein Kernziel des StEK-V-14 war die Anderung der Verkehrsmittelwahl in Potsdam. Der Anteil
im Binnenverkehr? mit dem Kfz bzw. des motorisierten Individualverkehrs (MIV) sollte zu
Gunsten des Umweltverbundes bestehend aus offentlichen Personennahverkehr (OPNV),
Ful3- und Radverkehr verschoben werden. Dabei sollte der Anteil des motorisierten Individu-
alverkehrs (Kfz-Verkehr) bis 2025 um rund 8 % sinken und der des OPNV um 1 %, der des
Radverkehrs um 3 % sowie der des FulRverkehrs um 4 % steigen. Im Jahr 2025 sollte der
Anteil des Umweltverbundes in der Landeshauptstadt rund 76 % und der MIV-Anteil rund

24 % betragen.

Abbildung 12 zeigt die Verteilung der Verkehrsmittelwahl bei den Wegen im Potsdamer Bin-
nenverkehr, den sogenannten Modal Split fir 2008, 2013, 2018, 2023 und den Zielhorizont
2025. In den letzten 15 Jahren konnten 12 % des MIV-Anteils kontinuierlich zugunsten des
Umweltverbundes verschoben werden. Die diskontinuierlichen Spriinge bei den Fuf3- und
Radverkehrsanteilen im Jahr 2013 sind mit der besonders kalten Witterung im Winter und
Friihjahr 2013 und der damit einhergehenden Anderung der Verkehrsmittelwahl zu begriin-
den. Die Zielvorstellung aus dem StEK-V-14, die Verteilung zwischen MIV und Umweltver-
bund betreffend, ist im Jahr 2023 entsprechend den Ergebnissen der SrV 2023 Ubererflllt
worden.

Nach dem Brandenburger Mobilitatsgesetz sollen bis 2030 in Brandenburg unter Berticksich-
tigung der Finanzierungsmoglichkeiten und der Klimaschutzziele rund 60 % des Verkehrs im
Umweltverbund stattfinden. Auch dieses Ziel erreichte die Landeshauptstadt Potsdam und
leistet damit bereits heute einen wesentlichen Beitrag zur Zielerreichung.

Dies kann mitunter auf die Umsetzung verschiedener MalZnahmen, wie dem Ausbau der Inf-
rastruktur fur den Umweltverbund oder Angebotsverbesserung im OPNV, zurtickgefihrt wer-
den. Die umgesetzten MaRRnahmen beschreibt Kapitel 3.2 fiir die einzelnen Verkehrsmittel.

Ein zweites zentrales Ziel im StEK-V-14, das mit der Reduzierung des MIV-Anteils einher
ging, war die Einhaltung der Grenzwerte fur Luftschadstoffe. Der Luftreinhalteplan aus dem
Jahr 2016 hatte bei den Messstationen Zeppelinstral3e und Grol3beerenstral3e noch Grenz-
wertliberschreitungen beim Stickstoffdioxid (NO;) festgestellt. Der Grenzwert fur den Jahres-

12 Der Binnenverkehr umfasst alle Wege, die innerhalb von Potsdam starten und enden.
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mittelwert liegt aktuell bei 40 pg/ms3. Im Jahr 2024 lagen die gemessenen Werte der Messsta-
tionen ZeppelinstraRe und Grol3beerenstral3e bei 19 bzw. 20 pg/m3 und somit weit unter dem
Grenzwert.'® Folglich wurde dieses Ziel ebenfalls erreicht.

Abbildung 12: Entwicklung des Modal Split Anteil Wege, Binnenverkehr, SrvV 2023
0% 20% 40% 60% 80% 100%
2013 37% 17% 17% 29%
2018 28% 28% 17% 26%
2023 34% 31% 15% 20%
Ziel 2025 34% 27% 15% 24%

mzu FuR =Fahrrad mOV sMIV

Mit der Reduzierung des MIV-Anteils ging auch die Abnahme der Verkehrsmengen einher.

Die Landeshauptstadt filhrt eigene regelmafige Verkehrszéahlungen auf den beiden Havel-

briicken im Stadtgebiet (Humboldtbriicke und Lange Briicke) durch. Damit kann gegeniber
der SrV-Befragung die Entwicklung des Kfz- und Radverkehrs an diesen zwei Punkten mit

einer deutlich dichteren Zahl an Messungen nachvollzogen werden. Da es sich bei den bei-
den Havelbriicken um die einzigen beiden Verbindungen zwischen dem Potsdamer Norden
und der Innenstadt mit den siddstlichen Stadtteilen handelt, geben die hier ermittelten Ver-
kehrszahlen einen guten Uberblick tiber die Entwicklung der Verkehrsmengen der Stadt.

Abbildung 13 zeigt die Entwicklung der Kfz-Verkehrsstarken auf den beiden Havelbriicken
zwischen 2008 und 2023. Bei den Zahlungen handelt es sich um mehrere 6h-Stunden-Zah-
lungen jahrlich, die gemittelt und auf 24-Stunden-Werte hochgerechnet wurden.

Es ist eine kontinuierliche Abnahme des Kfz-Verkehrs festzustellen. Der kurzzeitige Rick-
gang in den Jahren 2013/14 erklart sich unter anderem mit der Sperrung der Humboldtbru-
cke fur den Schwerverkehr. Im Jahr 2020 fand durch den Corona-Virus eine deutliche Redu-
zierung des Kfz-Verkehr u. a. durch Quarantanemafl3nahmen statt. Auch mit Aufheben aller
MalRnahmen liegt das Kfz-Aufkommen 2023 unter dem Niveau vor 2020. Insgesamt ist der
Kfz-Verkehr auf den beiden Briicken im Betrachtungszeitraum um 29 % zurtickgegangen.
Dieser Trend deckt sich mit den Ergebnissen der SrV-Befragungen, die zeigen, dass der An-
teil des Umweltverbundes zunimmt.

13 Landesamt fir Umwelt: Jahreskurzbericht zur Luftqualitat in Brandenburg 2024.
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Abbildung 13: Entwicklung der taglichen Kfz-Verkehrsstéarken (24h) auf den beiden Havelbriicken zwischen 2008 und

2023
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Abbildung 14 zeigt die Entwicklung im gleichen Zeitraum fir den Radverkehr. Hier sind nur
die in den 6 Stunden gezahlten Radverkehrsmengen dargestellt und es erfolgte keine Hoch-
rechnung auf 24-Stunden-Werte. Insgesamt stieg das Radverkehrsaufkommen auf beiden
Briicken im Betrachtungszeitraum um 36 %. Damit ist im Radverkehr eine gegenlaufige Ent-
wicklung zum Kfz-Verkehr festzustellen. Ahnlich wie beim Kfz-Verkehr kam es auch beim
Radverkehr 2020/2021 pandemiebedingt zu einer Reduzierung der Radverkehrsstarken. Die
Reduzierung war geringer als beim Kfz-Verkehr und nach Aufhebung der Mal3nahmen wurde
das Vor-Pandemieniveau erreicht bzw. sogar Ubertroffen.

Abbildung 14: Entwicklung der Radverkehrsstéarken (6h) auf den beiden Havelbriicken zwischen 2008 und 2023
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3.2 Umsetzungsstand der MaRnahmen

Mit dem StEK-V-14 wurde 2014 ein umfangreiches Maflinahmenpaket beschlossen. Es bein-
haltet MaRnahmen, die den Ful3- und Radverkehr, den 6ffentlichen Personennahverkehr so-
wie den StrafRen- und Wirtschaftsverkehr betreffen. Die Malinahmen und die jeweiligen Um-
setzungsstande sind in den nachfolgenden Kapiteln dargestellt.

3.21 Rad- und Ful3verkehr

Nach dem StEK-V-14 beschloss die Landeshauptstadt Potsdam im Jahr 2017 das Radver-
kehrskonzept sowie 2021 das FulRverkehrskonzept. Diese enthalten Konkretisierungen der
im StEK-V-14 beschlossenen MalRBnahmen zum Fuf3- und Radverkehr.

Von den rund 30 MaRnahmen des Radverkehrskonzepts mit der Prioritat 1 konnte rund die
Halfte der MalZnahmen umgesetzt werden (Auflistung auf der folgenden Seite). Viele Mal3-
nahmen sind in Planung und stehen teilweise auch in Zusammenhang mit gréf3eren Vorha-
ben, wie die Erneuerung des Horstwegs oder der Stral3enbahnverlangerung tiber Krampnitz
nach Fahrland. Drei MaZnahmen werden aufgrund von anderen aktuellen Prioritdtensetzun-
gen nicht mehr weiterverfolgt.

Im Jahr 2017 ertffnete der Radweg Schlaatz-Drewitz. Mit dem Modellversuch Zeppelin-
stral3e verbesserte sich die Situation fir den Radverkehr entlang der B1. Um die Verbindun-
gen zu den Nachbargemeinden zu verbessern, wurde bis 2022 die Geh- und Radwegbriicke
Potsdam - Werder gebaut. Zudem verbindet der erneuerte und teilweise verbreiterte Geh-
und Radweg an der Templiner Stral3e die Landeshauptstadt Potsdam mit Caputh. Auch
mehrere Fahrradstralien wurden eingerichtet. Das Radwegweisungssystem ist seit 2015
vollstandig erneuert.

Fur die Verknupfung von Radverkehr und 6ffentlichen Verkehr wurden u. a. Bike and Ride
(B+R) an den Bahnhofen ausgebaut. Am Hauptbahnhof wurde 2015 eine Radstation reali-
siert, bestehend aus einem Fahrradparkhaus mit tber 550 Uberwachten Stellplatzen sowie
einem Fahrradservice. An den Bahnhofen Charlottenhof, Griebnitzsee, Park Sanssouci und
Marquardt wurden ebenfalls zusétzliche Fahrradabstellplatze errichtet. Aul3erdem wurde an
vielen Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs das Fahrradparken verbessert.

Fur die Offentlichkeitsarbeit zum Thema Radfahren fanden mehrere Kampagnen und Aktio-
nen statt. Unter anderem die ,Aktion Fahrrad-Licht®, das ,Stadtradeln“ und der Tag der Ver-
kehrssicherheit. In der Potsdamer Innenstadt erdffnete die erste 6ffentliche Fahrradrepara-
turstation. Weitere vor allem privat finanzierte 6ffentlich zugéangliche Fahrradreparaturstatio-
nen folgten. Das 6ffentliche Fahrradverleihsystem PotsdamRad wurde in mehreren Etappen
erweitert. Seit 2022 fordert die Landeshauptstadt Potsdam den Aufbau eines Lastenrad-Sha-
ring-Angebots. Das Radsicherheitskonzept wurde in das Radverkehrskonzept tberfiihrt und
aktualisiert.
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Fur den FulRverkehr erfolgt kontinuierlich die ful3verkehrsfreundliche Umgestaltung von Stra-
Renraumen sowie die Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten an den Hauptverkehrsstra-
Ben. Dafur wurden viele kleinteilige Malinahmen umgesetzt, die im Rahmen des FulRver-
kehrskonzepts beschlossen wurden. Zu den haufigsten umgesetzten Mal3nahmen zahlen die
Schaffung von Querungshilfen in Form von Mittelinseln, Gehwegvorstreckungen und signali-
sierte Furten.

Die Ful3gadngerzone Brandenburger Stral3e wurde um den Abschnitt zwischen Am Bassin
und Friedrich-Ebert-StralRe erweitert. FUr den bereits bestehenden Teil erfolgte der Baustart
zur Erneuerung des Pflasters inklusive Erneuerung der unterirdischen technischen Infra-
struktur. Auch an vielen anderen Orten der Stadt wurden Gehwege erneuert. Von der ge-
planten Reduzierung des Kfz-Verkehrs in der Potsdamer Innenstadt durch das Konzept
“Stralkenraume neu denken” profitieren insbesondere der Ful3- und Radverkehr.

MafSnahmentibersicht - Fufs- und Radverkehr

Umgesetzte Mafdnahmen
— Verbesserung der Stadt-Umland-Verbindungen:
o Bau Geh- und Radwegbriicke Potsdam — Werder,

— Verbesserung der Verkniipfung Rad / OV (B+R) z. B. Radstation Hauptbahnhof,

— Radsicherheitskonzept (integriert in das Radverkehrskonzept),

— Einrichtung eines Service rund um das Radfahren, z. B. durch Fahrradreparatursta-
tionen und Fahrradverleihsystem (teilweise umgesetzt),

— Mobilitatsoffensive — ,Besser Mobil besser Leben®,

— Verbesserung Querungsmaglichkeiten an HauptstraRen z. B. durch den Umbau des
Leipziger Dreiecks,

— Umsetzung einer Griinen Welle fir den Radverkehr auf der Breiten Stral3e,

— Fahrradstraf3e in der Stahnsdorfer Str. und Uferweg Wasserwerk Leipziger Stral3e,

— Erarbeitung und Beschluss eines Fuliverkehrskonzepts,

— Anlage von neuen Radfahr- und Schutzstreifen sowie Fahrradstraf3en, Verbesse-
rung der Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten,

— Bau von zahlreichen Querungshilfen und Gehwegerneuerungen fur den FuRverkehr
z. B. in der Zeppelinstral3e oder Alt Nowawes,

— Erweiterung der Ful3géangerzone Brandenburger Stral3e.

In Umsetzung oder im Haushaltsplan hinterlegte aber noch nicht begonnene Mafdnahmen

— Verbesserung der Stadt-Umland-Verbindungen z. B. Werderscher Damm,

— Beschleunigung/ Bevorrechtigung des Radverkehrs z. B. Griine Welle,

— Bau und Erweiterung weiterer B+R-Anlagen,

— mehr Flache fur den Radverkehr,

— Verbesserung Querungsmaglichkeiten an Hauptstraf3en,

— fuRgangerfreundliche Umgestaltung bzw. Umbau von Stral3enrdumen,

— barrierefreie Umgestaltung des 6ffentlichen Raums mit komfortableren und barriere-
freien FulRgangerfurten.
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Offene Mafdnahmen
— Verdichtung Radroutennetz tber prioritdre Routen hinaus,
— Planung und Finanzierung von Stadt-Umland-Verbindungen
o von und nach Teltow,
o von und nach Werder,
o nordlich der innerstadtischen Bahntrasse.

3.2.2 Offentlicher Personennahverkehr

Im 6ffentlichen Personennahverkehr wurden vor allem MaRhahmen zum Angebotsausbau,
insbesondere im Bus-, Stral3enbahn- und Schienenpersonennahverkehr (SPNV), umgesetzt
(Auflistung auf der folgenden Seite).

Im Dezember 2017 wurde die StralRenbahnneubaustrecke von der Viereckremise bis zum
Campus Jungfernsee in Betrieb genommen. Fir den weiteren Ausbau bis nach Krampnitz
und Fahrland und den zweigleisigen Ausbau der bestehenden Strecke in der Nedlitzer
Stral3e ist die Vorplanung bereits abgeschlossen. Fir alle drei Bauabschnitte hat das Plan-
feststellungsverfahren begonnen. Fir die StraRenbahnneubaustrecke Babelsberg — Johan-
nes-Kepler-Platz (Babelsberg Siid) sowie die Erweiterung im Korridor Bornim-Golm beauf-
tragte die Landeshauptstadt eine Machbarkeitsstudie. Deren Ergebnisse sollen 2026 vorlie-
gen. Fir die Strallenbahnneubaustrecke nach Teltow gibt es derzeit (2026) keine weiteren
Planungen.

Im Regionalverkehr konnten zuséatzliche Verbindungen und Taktverdichtungen umgesetzt
werden. Zwischen Golm und Potsdam Hauptbahnhof verkehren seit 2022 sogar mehr Ziige
als mit dem StEK-V-14 geplant (drei Ziige pro Stunde statt Halbstundentakt). Die zuséatzli-
chen Halte des Regional-Expresses (RE1) an den Bahnhdéfen ,Park Sanssouci“ und ,Char-
lottenhof* wurden nicht fur alle Zugverbindungen umgesetzt. Dafur halten zusatzliche Regio-
nalbahnen an beiden Bahnhofen, so dass die Bedienungshaufigkeit insgesamt verbessert
wurde. Dartber hinaus wurden zum Fahrplanwechsel im Dezember 2023 die oberen Bahn-
steige des Kreuzungsbahnhofs ,Pirschheide” reaktiviert. Hier hat seitdem die Regional-
bahn 22 einen zuséatzlichen Halt.

Auch der Busverkehr wurde kontinuierlich verbessert. Beispielhaft ist die Umsetzung des
Buskonzeptes Nordwest mit neuen Tangentialverbindungen Nord / Nord-West, Bussonder-
fahrstreifen aus Richtung Geltow an der Zeppelinstral3e und an der Friedrich-Engels-Stral3e.
Zudem wurden Verknupfungspunkte zwischen den verschiedenen Verkehrstragern verbes-
sert bspw. durch die Fertigstellung der Mobilitdtsdrehscheibe Marquardt oder des Verknup-
fungspunkts Campus Jungfernsee.
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Fur die StralRenbahn wurde 2021 ein Vertrag zur Beschaffung neuer Fahrzeuge!* unterzeich-
net. Die Lieferung der ersten Wagen ist bereits erfolgt. Die Fahrzeuge dienen dem Angebots-
ausbau sowie dem Ersatz der Tatra-Fahrzeuge. Mit dem Wegfall der Tatra-Fahrzeuge wer-
den alle StralRenbahnfahrzeuge systembedingt barrierefrei zuganglich sein. Im Busverkehr
ist mittelfristig die Umstellung der gesamten Flotte des Verkehrsbetriebs (ViP Verkehrsbe-
trieb Potsdam GmbH) auf batterieelektrische Busse vorgesehen. Die ersten Fahrzeuge wer-
den voraussichtlich 2026 ausgeliefert und als Ersatz fir bestehende Dieselbusse bereitste-
hen. In den Folgejahren wird die Beschaffung elektrischer Busse fortgesetzt.

Die weiteren Mal3nahmen zur Anpassung und Verbesserung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs, die im Zielszenario des StEK-V-14 festgelegt wurden, sind dauerhafte Aufgaben,
die die Landeshauptstadt fortlaufend verfolgt. Dazu gehoren:
— die weitere Umsetzung von Beschleunigungsmalnamen im offentlicher Personen-
nahverkehr und Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen (Ampeln),
— die Anpassung des Verkehrsangebots im Bereich neu zu erschlieRender Wohn-
und Gewerbequartiere (z. B. der Busvorlaufbetrieb fir Krampnitz) und
— die Koordinierung zur Anpassung des Verkehrsangebots im Stadt- und Regional-
verkehr.

Mafsnahmeniibersicht - éffentlicher Personennahverkehr

Umgesetzte Mafdnahmen

Inbetriebnahme StraRenbahnstrecke nach Campus Jungfernsee,

Buskonzept Nordwest mit Tangentialverbindungen,

Mobilitatsdrehscheibe Marquardt,

OPNV-Bevorrechtigung und Beschleunigung an LSA,

Grindung stadtische Mobilitatsagentur ,mobiagentur®,

Taktverdichtungen und zusatzliche Verbindungen im Schienenpersonennahver-
kehr.

R A

In Umsetzung befindliche Mafdnahmen

— Beschaffung batterieelektrischer Busse,

— Beschaffung barrierefreier Stral3enbahnfahrzeuge,

— Machbarkeitsstudie weitere StralRenbahnneubaustrecken
(Babelsberg-Sid und Golm).

Im Haushaltsplan hinterlegte aber noch nicht begonnene Mafdnahmen

— StraflRenbahnverlangerung Uber Krampnitz nach Fahrland mit Umgestaltung
Busfahrplan mit Expressbusverbindung nach Berlin-Spandau
(vorab Busvorlaufbetrieb).

14 STADLER Tramlink.
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Offene Maf3nahmen
— keine

3.2.3 StralRen- und Wirtschaftsverkehr

Die MalRBnahmen im StraRenverkehr aus dem StEK-V-14 zielen darauf ab, Verkehre wo mag-
lich vom motorisierten Individualverkehr auf den Umweltverbund zu verlagern. Die verblei-
benden notwendigen Kfz-Verkehr sollen umwelt- und stadtvertraglicher erfolgen. Auf um-
fangreiche Neubaumafinahmen im StraRennetz soll weitgehend verzichtet werden.

Mit der Umsetzung des P+R-Konzeptes und dem Bau mehrerer P+R-Anlagen im Stadtgebiet
wie die Mobilitdtsdrehscheibe Marquardt oder der P+R Wetzlarer Stral3e / NuthestralRe
wurde die Verknupfung mit dem Umweltverbund verbessert®.

Weitere Malinahmen beispielsweise zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt
sind die Diagonalsperre in der Gutenbergstralle oder die Ausweitung der Parkraumbewirt-
schaftung und Erhéhung der Parkgebihren. Zur Verkehrsberuhigung wurden Tempo-30-Zo-
nen in der Gro3-Glienicker Waldstadt, in Eiche 2 und an einzelnen Straf3en in der Innenstadt
umgesetzt. Uberpriifungen, wo an weiteren Abschnitten des HauptstraBennetzes Tempo 30
angeordnet werden kann, erfolgen kontinuierlich. Zudem laufen Planungen fir eine Reduzie-
rung des Kfz-Verkehrs in der Potsdamer Innenstadt. Das Konzept wurde am 3. Mai 2023
durch die Stadtverordnetenversammlung beschlossen. Im Rahmen des Modellversuchs
DortustralRe gab es innerhalb von zwei Jahren eine erste Umsetzung des Konzepts.

Das betriebliche Mobilitatsmanagement wird geférdert. Dazu wurde u. a. die Fortschreibung
der Stellplatzsatzung im Jahr 2021 verabschiedet, die es erméglicht, die Zahl der notwendi-
gen Stellplatze zu reduzieren, sofern bestimmte MaRhahmen ergriffen werden. Ein Bestand-
teil davon kann auch betriebliches Mobilititsmanagement sein. Betriebliches Mobilitdtsma-
nagement wurde so bereits in den Mobilitdtskonzepten fir die wissenschaftlichen Institute
am Telegrafenberg, am neuen Campus der Stadtverwaltung in der Innenstadt, den Hasso-
Plattner-Instituten oder der Universitat Potsdam festgeschrieben. In Zukunft plant die Lan-
deshauptstadt Potsdam, dass betriebliches Mobilititsmanagement auch eine Beratungsleis-
tung der stadtischen Mobilitdtsagentur ,mobiagentur” wird. Hier steht die Umsetzung noch
aus.

Eine weitere MaRnahme des StEK-V-14 war die Férderung der Alternativen zum Kfz-Verkehr
durch die Ausgabe einer Broschiire und von kostenfreien ViP-Wochen- oder Tageskarten an
Neubirger*innen bzw. Neumieter*innen. Diese ist nach ihrer zwischenzeitlichen Umsetzung
ausgelaufen. Die Effekte waren gering, bei gleichzeitig hohen Aufwanden.

15 Vorerst als ebenerdige Zwischenlésung. Geplant ist ein Parkhaus.
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Im Sinne des oben genannten Vorgehens wurden einzelne, gezielte Aus- oder Umbaumaf3-
nahmen fir den Kfz-Verkehr umgesetzt. Strallenraumumgestaltungen erfolgten an der Zep-
pelinstralle sowie an der Konrad-Wolf-Allee. An letzterer erfolgte zusatzlich die Einrichtung
von zwei Kreisverkehrsplatzen. Weitere MalRnahmen beschrénkten sich vor allem auf In-
standhaltungen, Sanierungen, eine bessere Steuerung und Beschrankung bestehender Ver-
kehre. Es wurden verschiedene MalRnahmen zum besseren Verkehrsmanagement umge-
setzt wie eine umweltorientierte Verkehrssteuerung mit einer Pfértnerung tber Lichtsignalan-
lagen?® an der ZeppelinstralRe.

Im Nebenstral3ennetz pruft die Landeshauptstadt kontinuierlich Verkehrsberuhigungsmal3-
nahmen wie verkehrsberuhigte Bereiche oder Tempo-30-Zonen und setzt sie entsprechend
um. Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en ist aufgrund der aktuellen Rechtslage nur einge-
schrankt z. B. fir den Larmschutz umsetzbar.

2012 beschloss die Stadtverordnetenversammlung das fortgeschriebene Lkw-Fihrungskon-
zept. Da sich die Rahmenbedingungen fur den Lkw-Verkehr seither nicht relevant geandert
haben, ist eine erneute Fortschreibung bisher nicht erforderlich.

Nicht umgesetzt wurden der Bau einer Abfahrtsrampe von der Nuthestral3e zur Friedrich-En-
gels-StralRe sowie die Verlangerung der Wetzlarer Stral3e zur direkten Anbindung des In-
dustriegebiets Siid an die Nuthestraf3e. Aufgrund des hohen Investitionsbedarfs existieren
fur beide MalRnahmen weiterhin keine Realisierungshorizonte.

Die im StEK-V-14 anvisierten zentralen Stellplatzanlagen am Innenstadtring sind nicht umge-
setzt, da bisher keine Mittel zur Verfiigung gestellt werden konnten oder keine Flachen zur
Verfligung stehen.

16 Ampel.
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MafsSnahmentibersicht - StrafSen- und Wirtschaftsverkehr

Umgesetzte Mafdnahmen

— Erarbeitung P+R-Konzept und Bau von mehreren P+R-Anlagen im Stadtgebiet,

— Umgestaltung von Stral3enrdumen: Fertigstellung des Umbaus der Konrad-Wolf-Al-
lee und der Behlertstrale,

— Einrichtung von neuen Tempo-30-Zonen,

— Reduzierung Durchgangsverkehr in der Innenstadt (Diagonalsperre Gutenberg-
stral3e),

— Verabschiedung neue Stellplatzsatzung in Verbindung mit Férderung von betriebli-
chem Mobilitatsmanagement,

— Intensivierung der Parkraumbewirtschaftung durch neue Zonen und héhere Parkge-
bihren,

— Fdrderung Carsharing + E-Fahrzeuge: ermaRigte Parkgebihren fir
(Elektro-)Carsharing-Fahrzeuge und Erarbeitung Lades&ulenkonzept,

— Umbau Leipziger Dreieck.

In Umsetzung befindliche Mafdénahmen

— Michendorfer Chaussee als Teil des Umbaus Leipziger Dreieck,

— Umgestaltung von Strafdenrdumen,

— Fortfiihrung der Planungen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt lau-
fen, erste Malnahmen sind bereits umgesetzt,

— Intensivierung der Parkraumbewirtschaftung durch neue Zonen und héhere Parkge-
buhren,

— Kontinuierliche Umsetzung von Verkehrsberuhigung und Tempo 30 im Nebennetz,

— Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit im Hauptnetz soweit rechtlich még-
lich,

— nachhaltiges regionales Verkehrsmanagement.

Offene Mafdnahmen

— Abfahrtsrampe von der Nuthestral3e zur Friedrichs-Engels-Stral3e,

— Verkehrslosung Wetzlarer Stral3e mit Anbindung an das Industriegebiet Sid,
— Bau von zentralen Stellplatzanlagen am Innenstadtring.




3.3 Zusammenfassung

Das StEK-V-14 hatte als zentrales Ziel, den Anteil des Umweltverbundes zu erhéhen. Das
Ziel, dass 76 % aller Wege im Binnenverkehr in Potsdam mit Umweltverbund erfolgen,
wurde im Jahr 2023 bereits tbertroffen. Die Zunahme des Umweltverbundes und damit ein-
hergehend eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs zeigte sich dabei sowohl in den regelmafi-
gen Mobilitatsbefragungen (SrV zuletzt 2023) als auch in den dauerhaften Verkehrserhebun-
gen der Landeshauptstadt auf den beiden Havelbricken. Ebenfalls erreicht wurde das Ziel,
die Grenzwerte fur Luftschadstoffe einzuhalten.

Der Umsetzungsstand zeigt, dass insbesondere bei den kurzfristig realisierbaren Maf3nah-
men mit vergleichsweise wenig Aufwanden groRe Fortschritte gemacht wurden. Bei einigen
Maflinahmen mit hohen Aufwanden in Kosten oder Planung wurden erste Schritte auf den
Weg gebracht, so dass eine Umsetzung absehbar ist und es zum Teil ein voraussichtliches
Fertigstellungsdatum gibt.

Nur wenige Mal3nahmen wurden nicht umgesetzt. Mit Blick auf die Ziele des StEK-V-14 be-
trifft dies vor allem Rad- und StraRenbauplanungen.

Offene Mafnahmen

— Verdichtung Radroutennetz Uber prioritare Routen hinaus,
— Planung und Finanzierung von Stadt-Umland-Verbindungen
o von und nach Teltow,
o von und nach Werder,
o nordlich der innerstadtischen Bahntrasse,
— Abfahrtsrampe von der Nuthestral3e zur Friedrichs-Engels-Stral3e,
— Verkehrslésung Wetzlarer Stral3e mit Anbindung an das Industriegebiet Sid,
— Bau von zentralen Stellplatzanlagen am Innenstadtring.
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4. Leitbild und Ziele fur die weiteren
verkehrlichen Entwicklungen

Das Leitbild und die Ziele des Stadtentwicklungskonzepts Verkehr 2040 stellen die Weichen
fur die Entwicklungen der nachsten 14 Jahrel’. Sie sind daher ein wesentlicher Baustein.

4.1 Methodisches Vorgehen

Vor dem Hintergrund, das Szenario ,nachhaltige Mobilitat* und die Ziele aus dem StEK-V-14
weiterzuentwickeln, sind die Ziele auf Grundlage vorhandener Konzepte, Ubergeordneter
Rahmenbedingungen sowie der Birgerbeteiligung im Rahmen des StEK-V-40 abzugleichen
und ggf. zu modifizieren.

Stadtische Grundlagen sind unter anderem:

%
%

@)

@)

N N R R 2R

\A

StEK-V-14, insbesondere die Ziele,

Beschlisse der Stadtverordnetenversammliung im Bereich der Verkehrs- und

Stadtentwicklung z. B.:
Das Leitbild der Landeshauptstadt Potsdam mit den Grundsatzen fir das Zusam-
menleben und die Entwicklung der Stadt in den néchsten Jahren,
Unterschiedliche Bevolkerungsgruppen bei der Verkehrsentwicklung angemessen
und bedirfnisorientiert beriicksichtigen (Beschluss DS 21/SVV/0644),

Larmaktionsplan 2024 fiir den Ballungsraum Potsdam (aus dem Jahr 2024),

Integriertes Stadtentwicklungskonzept Potsdam 2035 — INSEK (aus dem Jahr

2022),

FuRverkehrskonzept (aus dem Jahr 2021),

Nahverkehrsplan 2019 fir die Landeshauptstadt Potsdam (aus dem Jahr 2020),

Masterplan 100% Klimaschutz (aus dem Jahr 2018),

Green-City-Plan (aus dem Jahr 2018),

Radverkehrskonzept (aus dem Jahr 2017),

Innenstadtverkehrskonzept (aus dem Jahr 2017),

Innenstadt — StraBenrdume neu denken! Konzept zur Umnutzung von

Stral3enrdumen (aus dem Jahr 2022),

P+R-Konzept (aus dem Jahr 2015).

Weitere relevante Rahmenbedingungen stecken die Europaische Union (EU), Bund, Lander
oder Dritte mit entsprechenden Vorgaben oder Planungen wie beispielsweise:

%
_)

V4l

Der europaische Griine Deal (aus dem Jahr 2015),

Eine europaische Strategie flir emissionsarme Mobilitat der EU (aus dem Jahr
2016),

Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat der EU (aus dem Jahr 2020),
Klimaschutzgesetz der Bundesregierung (aus dem Jahr 2021),
Elektromobilitatsgesetz der Bundesregierung (aus dem Jahr 2015),

17 Stand 2026.
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Brandenburger Mobilitatsgesetzes des Landes Brandenburg,

#BRANDENBURG BEWEGEN. Landesnahverkehrsplan 2023 bis 2027 (aus dem
Jahr 2023),

Mobilitatsstrategie Brandenburg 2030 (aus dem Jahr 2023),

Klimaplan Brandenburg (aus dem Jahr 2024),

Verkehrssicherheitsprogramm 2034 — Sicher unterwegs in Brandenburg (aus dem
Jahr 2024).

Ll

Vi

Das StEK-V-40 orientiert sich au3erdem an den Prinzipien eines nachhaltigen urbanen Mobi-
litatsplans — kurz SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan). Dieser geht starker auf Umwelt,
Wirtschaft, Gesundheit oder soziale Belange ein als es klassische Verkehrsentwicklungs-
plane tun. Auf3erdem liegt ein starkerer Fokus auf der Beteiligung, die wahrend der Erarbei-
tung des SUMP erfolgen soll.

Ein fachlicher Vorschlag zur Leitbild- und Zielentwicklung wurde u. a. mit der Potsdamer Be-
volkerung, der Politik, der Potsdamer Verwaltung sowie Interessen- und Fachverb&nden dis-
kutiert und auf Grundlage der Diskussionsergebnisse angepasst.

Die Bevolkerung hatte bei zwei Veranstaltungen in Form von Werkstattverfahren am 15.05.
und 30.05.2023 die Mdglichkeit, sich in den Prozess einzubringen. Im Rahmen einer zusatz-
lichen Kinder- und Jugendbeteiligung erfolgte eine Befragung sowie ein Workshop. Auch der
begleitende Facharbeitskreis mit den Interessen- und Fachverbanden®® beteiligte sich an der
Leitbild- und Zielentwicklung. Die Politik wurde in Form einer frilhzeitigen Informationsveran-
staltung fur die Mitglieder des Ausschusses fir Klima, Umwelt und Mobilitdt einbezogen.
Daruber hinaus wurden Stellungnahmen eingereicht und bertcksichtigt.

4.2 Leitbild

Das Leitbild fasst die Grundpfeiler der verkehrlichen Entwicklung zusammen und steht unter
der Pramisse der Fortschreibung des Zielszenarios ,nachhaltige Mobilitat* aus dem
StEK-V-14.

Bei der Leitbild- und Zielentwicklung ist das bis 2040 prognostizierte, starke Bevolkerungs-
wachstum (siehe Kapitel 5.2.1) zu berucksichtigen. Die damit verbundene steigende Nach-
frage an Mohbilitat soll hauptsachlich tber den Umweltverbund abgewickelt werden. Einher-
gehend damit ist die weitere Reduzierung des MIV-Anteils, welche auch in den Fachdiskussi-
onen und in der Burgerbeteiligung als ein wesentlicher Faktor fur die verkehrliche Entwick-
lung in den n&chsten Jahren genannt wurde.

18 Teilnehmende Interessen- und Fachverbande waren: Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC), Allge-
meiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Deutscher Bahnkundenverband, Handwerkskammer, Industrie- und
Handelskammer (IHK), Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH (ViP), Verkehrsclub Deutschland (VCD).
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Eine Zunahme der Personenkilometer im Kfz-Verkehr soll nicht stattfinden. Hintergrund ist,
dass die Kfz-Infrastruktur bereits an der Kapazitatsgrenze ist. Im Sinne der Ressourcenver-
flgbarkeit und Nachhaltigkeit soll sie nicht erweitert werden. Ein Beitrag dazu unter anderem
kann der Ausbau des Umweltverbundes sein. Wie die Bestandsanalyse zeigt, pendeln in
Potsdam taglich mehrere zehntausende Menschen ein und aus. Der Ausbau kann dazu bei-
tragen die Personenkilometer im Kfz-Verkehr der Pendelnden zu reduzieren.

Ein besonderes Augenmerk legt die Landeshauptstadt dartiber hinaus auf die Teilhabe an
der Mobilitat fur alle Bevdlkerungsgruppen. Auch die Themen Umwelt und Klima finden Ein-
gang in das Leitbild.

Auf Grundlage der voran genannten Rahmenbedingungen ergeben sich im Leitbild drei we-
sentliche Aspekte:

Mobilitit fiir die Menschen soll vielfaltig, umweltfreundlich und vernetzt sein

Damit auch unter den Bedingungen stadtischen Wachstums die Mobilitat — mit allen Ver-
kehrsmitteln — gesichert ist, entwickelt die Landeshauptstadt Potsdam die vorhandenen
Verkehrssysteme und insbesondere den Umweltverbund unter Nutzung moderner Tech-
nologien schrittweise weiter. Moderne Informationssysteme und -technologien vernetzen
Mobilitatsangebote im Sinne der Multi- und Intermodalitat. Der Wirtschaftsverkehr muss
umweltvertraglicher werden und der Vitalitat der Stadt Rechnung tragen.

Mobilitat fiir alle sichern

Alle Personen aller Stadt- und Ortsteile sollen die Mdglichkeit haben, sich fortzubewegen
und am sozialen Leben teilzuhaben. Mit einem ,Design fur alle“ wird der Barrierefreiheit
und den Belangen vulnerabler Gruppen (z. B. Kinder, dltere Menschen, Menschen mit
Behinderung und einkommensschwache Personen) sowie der Verkehrssicherheit in der
Landeshauptstadt Potsdam Rechnung getragen.

Bei der Gestaltung o6ffentlicher Raume sind Aspekte der subjektiven Sicherheit und der
stadtebaulichen Kriminalpravention angemessen zu bertcksichtigen.

Die Erreichbarkeit, insbesondere fur das Liefern, Laden und Entsorgen, muss grundsatz-
lich gesichert sein.

Aufgrund der Pendlerverflechtungen ist eine gute Anbindung an die Nachbargemeinden
und Berlin unabdingbar.

Mobilitat als Beitrag zur 6kologischen Stadt

Der Schutz von Klima und Umwelt sind wichtige Aufgaben der jetzigen und kommenden
Generationen. Die Landeshauptstadt Potsdam verfolgt eine Umweltpolitik der Nachhaltig-
keit. Die verkehrlichen Belange und Entwicklungen sind daran anzupassen. Die umwelt-
freundlichen Ful3-, Rad- und 6ffentlichen Verkehre sind die wesentlichen Saulen des ge-
samtstadtischen Verkehrs.
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4.3 Ziele

Das voran dargestellten Leitbild verfolgt bestimmte Ziele. Sie lassen sich jedoch nicht aus-
schlie3lich einem Aspekt zuordnen, sondern unterstitzen sich gegenseitig. Dem Leitbild un-
tergeordnet sind qualitative und quantitative Entwicklungsziele, aus denen sich im weiteren
Handlungsfelder und MaRnahmen ableiten. Die Ziele sollen ambitioniert, aber dennoch um-
setzbar bzw. erreichbar sein.

Umweltverbund stiarken

Der OPNV sowie das Geh- und Radwegenetz sollen ausgebaut werden. Neben dem reinen
Ausbau des Wegenetzes sind auch andere Faktoren wie beispielsweise die Bevorrechtigung
an Lichtsignalanlagen oder ausreichende und qualitativ hochwertige Abstellméglichkeiten re-
levant. Im Umweltverbund sollen gegeniiber dem MIV konkurrenzfahige Reisezeiten erzielt
werden. Der Ausbau der Infrastruktur unterstitzt das Ziel, den Verkehr auf den Umweltver-
bund zu verlagern. Die Belange des Umweltverbunds sind gegentber den Belangen des flie-
Renden und ruhenden Kfz-Verkehrs zu priorisieren.

Verkehr vermeiden — Mobilitit gewahrleisten

Der umweltfreundlichste Verkehr ist der, der gar nicht erst entsteht. Siedlungsgebiete, Wirt-
schaftsstrukturen und Mobilitdtsangebote kdnnen so geplant werden, dass Verkehrsaufwand
vermieden wird. Stadt- und Verkehrsplanung arbeiten hier Hand-in-Hand. Eine derartige
Stadt der kurzen Wege (oder 15-Minuten-Stadt) tragt dazu bei, Verkehr zu vermeiden und
gewahrleistet Mobilitat, ohne dass Verbote und Einschrankungen notwendig waren.

Intermodalitit und Multimodalitit fordern

Eine gute Verknipfung der Verkehrstrager starkt den Umweltverbund. Hierzu gehdéren bei-
spielsweise sichere, komfortable und ausreichend dimensionierte Fahrradabstellmoglichkei-
ten an OV-Haltestellen. So kann eine Verlagerung des Kfz-Verkehrs hin zum OV und Rad-
verkehr erreicht werden und die individuelle Abhangigkeit vom Auto reduziert werden.

Verkehr zum Umweltverbund verlagern - Strafdenrdume umgestalten

Das Ziel, moglichst grof3e Teile des motorisierten Individualverkehrs auf den Umweltverbund
zu verlagern, geht unter anderem einher mit der Umgestaltung von StraRenrdumen. StralRen-
raume sollten auf die Belange des Umweltverbundes geprift werden, zeitgleich muss die Er-
reichbarkeit fir Rettungs- sowie Ver- und Entsorgungsfahrzeuge gesichert sein. Uberdimen-
sionierte Verkehrsanlagen sollen umgenutzt und beispielweise in Wohnquartieren zur Stér-
kung der Sozial- und Aufenthaltsfunktion zur Verfligung gestellt werden. Im Ergebnis kann
mehr Verkehrsaufkommen pro eingesetzter Flache abgewickelt werden, als dies beim Kfz-
Verkehr moglich ist. Bei erfolgreicher Verlagerung stehen trotzdem noch ausreichend Kapa-
zitaten im Kfz-Verkehr zur Verfigung. Der StralRenraum wird effizienter genutzt.

Umweltwirkungen des Verkehrs reduzieren

Negative Auswirkungen auf die Umwelt, also Pflanzen, Tiere, Wasser und Luft sollen redu-
zZiert werden. Die Klimaschutzziele sind stets zu beriicksichtigen. Die Vermeidung von
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Schadstoffemissionen und Larm spielen ebenso eine Rolle wie der langfristige und rtick-
sichtsvolle Umgang mit Ressourcen und die Reduzierung des Energieverbrauchs. Der Kfz-
Verkehr, der nicht vermeid- oder verlagerbar ist, soll durch alternative Antriebe wie Elektro-
mobilitdt oder andere nicht fossile Kraftstoffe umweltschonender werden. Die Stadt unter-
stltzt dabei, fur die bengétigte Ladeinfrastruktur die Voraussetzungen zu schaffen. Neben
dem Kfz-Verkehr sollen auch die negativen Umweltwirkungen des offentlichen Verkehrs re-
duziert werden, beispielsweise durch Elektrifizierung der Busflotte oder Beschleunigungs-
malinahmen.

Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer verbessern

Alle Verkehrsteilnehmenden sollen am Verkehr teilnehmen kénnen, ohne dass ihnen dabei
Schaden droht. Die subjektive und objektive Sicherheit soll erhéht werden bspw. durch ent-
sprechende Beleuchtung, das Absenken von Bordsteinen, niedrige zulassige Geschwindig-
keiten, Gewahrleistung von Sichtbeziehungen an Kreuzungen und Einmindungen oder aus-
reichend breite Anlagen fur den Ful3- und Radverkehr. Um die Einhaltung der Verkehrsre-
geln zu verbessern, ist eine entsprechende Verkehrssicherheitsarbeit notwendig.

Das Land Brandenburg als auch die Bundesregierung mit inrem Verkehrssicherheitspro-
gramm verfolgen die ,Vision Zero“, in der es keine Toten und Schwerverletzte im Verkehr
mehr gibt. Auch die Landeshauptstadt Potsdam verfolgt dieses Ziel mit den Planungen.

Offentliche Sicherheit und Bevdlkerungsschutz gewihrleisten

Die Verkehrsinfrastruktur ist so zu entwickeln, dass die Leistungsfahigkeit von Feuerwehr
und Rettungsdienst dauerhaft gewéhrleistet und nach Méglichkeit verbessert wird. Verkehrs-
planerische Malinahmen dirfen die Erreichbarkeit von Einsatzorten, die Einhaltung von
Hilfsfristen sowie die Durchfiihrung von Menschenrettung und Gefahrenabwehr nicht beein-
trachtigen. Hierzu sind insbesondere das einsatzrelevante StraRennetz, Einsatz- und Ret-
tungswege sowie die erforderlichen Aufstell- und Bewegungsflachen dauerhaft zu sichern.
Die Belange der offentlichen Sicherheit und des Bevdlkerungsschutzes sind friihzeitig in al-
len wesentlichen Planungs- und Entscheidungsprozessen zu beriicksichtigen.

Belange vulnerabler Gruppen und der Barrierefreiheit bertiicksichtigen

Dieses Ziel zielt vor allem auf die diskriminierungsfreie Verkehrsplanung der Landeshaupt-
stadt Potsdam ab. Mobilitat soll fir alle erméglicht werden: fur Kinder- und Jugendliche, fur
Altere, fur mobilitatseingeschrankte Personen oder fir die Menschen in Potsdam, die ar-
mutsgefahrdet sind. Der Zugang zu Mobilitdtsangeboten soll so gestaltet werden, dass mog-
lichst keine Personen ausgeschlossen werden.

Sicherstellung des Wirtschaftsverkehrs

Im Kfz-Verkehr wird dem Wirtschaftsverkehr gegeniiber dem individuellem Personenverkehr
Vorrang eingeraumt. Durch die Férderung des Umweltverbundes beim Personenverkehr sol-
len Kapazitaten fur den Kfz-Wirtschaftsverkehr geschaffen werden. Dies berticksichtigt ne-
ben Flachenumverteilungen auch die Umsetzung alternativer Logistikkonzepte wie dem Las-
tenfahrrad auf der letzten Meile oder Mikrodepots.
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5. Handlungsfelder und MalRnahmen bis 2040

Die MalRBhahmen des Stadtentwicklungskonzepts Verkehr werden in Handlungsfelder einge-
ordnet und in den entsprechenden Kapiteln kurz skizziert. In einem weiteren Schritt werden
die verkehrlichen Auswirkungen der MaRnahmen mittels eines Verkehrsmodells ermittelt.

5.1 Handlungsfelder

Das StEK-V-40 identifiziert Malinahmen, die auf das Leitbild und die Ziele ausgerichtet sind.
Grundlage hierfir sind die bereits vorhandenen Planungen, Konzepte und andere Rahmen-
bedingungen (Kapitel 4.1). Diese MalRBhahmen lassen sich in sieben Handlungsfelder grup-
pieren.

5.1.1 Verkehrsreduzierende Raumstrukturen

Verkehrsreduzierende Raumstrukturen zielen darauf ab, Verkehr erst gar nicht entstehen zu
lassen, Wegelangen zu verkirzen oder Mehrfachfahrten zu vermeiden. Hierbei kann die
Stadtplanung steuernd Einfluss nehmen, indem gemaf dem stadtplanerischen Leitbildern
der (nutzungs-)gemischten ,Europaischen Stadt sowie der ,Stadt der kurzen Wege* Verkehr
reduzierende Stadtstrukturen entwickelt und umgesetzt werden. Mit einer Siedlungsentwick-
lung an Verkehrsachsen kann der Aufwand fir die Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur
reduziert werden.

Das Integrierte Stadtentwicklungskonzept Potsdam (INSEK) mit dem Planungshorizont 2035
hat hierzu folgende Handlungsansétze formuliert:

— wohnortnahe Erholungsrdaumen schaffen,

— Wohnen und Arbeiten naher zusammenbringen durch z. B. quartiersbezogenes

Gewerbe/ Gewerbe im Quartier/ urbane Produktion,
— unternehmerischer Strukturen férdern, die eine wohnortnahe Versorgung mit
Produkten, Dienstleistungen und Beschaftigungsangeboten sicherstellen,

— Nutzungsmischung in Uberwiegend monofunktionalen Siedlungsbereichen
verbessern (z. B. Bornstedt, Am Schlaatz, Kirchsteigfeld),
vertragliche Mischnutzungen auf Grundsticken einplanen und férdern (Vermeidung
monofunktionaler Gebiete und StraRenziige),
integrierte Kita- und Schulplanung etablieren, die eine moglichst synchrone
Entwicklung von Infrastruktur und neuen Wohnungen sicherstellt,
Daseinsvorsorge in den Stadt- und Ortsteilen sichern und ausbauen,
Innen- vor AuRenentwicklung z. B. SchlieBung von Baullicken sicherstellen,
fragmentarische Ausdehnung und Zersiedelung vermeiden,
Siedlungsentwicklung an bestehende oder geplante Verkehrstrassen binden,
neue Wohn-, Infrastruktur- und Wirtschaftsstandorte entlang der Achsen des
offentlichen Nahverkehrs und Mobilitdtsschwerpunkte (z. B. Bahnhéfe Marquardt,
Golm, Pirschheide) positionieren,

\

\
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— neue Gebiete in Abhangigkeit von der Bereitstellung eines umweltgerechten
Mobilitatsangebots (Ful3-, Rad-, 6ffentlicher Personennahverkehr) stufenweise
entwickeln.

51.2 FulR- und Radverkehr

Viele MalRnahmen zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs betreffen die verbesserte Er-
schlieBung durch sogenannte selbststéandige Wege fir Ful3- und Radverkehr, die Gestaltung
von Seitenrdumen und die Querung trennender Infrastruktur wie Gewasser und Hauptver-
kehrsstralRen. Dies sind MalRBnhahmen, die den Ful3- und Radverkehr gleichermalRen betref-
fen.

Neue selbststandige Wege?!® sind haufig bei Siedlungserweiterungen geplant. Weiterhin zahlt
die Verbindung zwischen der NuthestraRe und dem Bahnhof Rehbriicke dazu. Ein Ausbau
selbstandiger Wege ist fur die Anbindung der Wissenschaftsstandorte Telegrafenberg inkl.
des Brauhausbergs (Alter Landtag) geplant.

Eine Aufwertung der Seitenraume erfolgt konkret im Horstweg sowie bei der Neugestaltung
von Ortsdurchfahrten. In der historischen Innenstadt sollen Sondernutzungen — z. B. Gastro-
nomieflachen — von den Gehwegen auf die Fahrbahnen anstatt von Parkstanden verlegt
werden, um mehr Platz fiirs Flanieren und den Aufenthalt zu schaffen.

Zu den geplanten neuen Briicken gehdren die Verbindung zwischen Hermannswerder und
Kiewitt und die Querungen der Nuthe, der Nuthestral3e und LandesstralRe 40 zur Verbindung
der Ortsteile Babelsberg Sid und Schlaatz. Perspektivisch ist eine Briicke Uber den Weil3en
See im Zuge der Radverbindung zwischen Krampnitz/Neu Fahrland und Nedlitz vorgese-
hen.

Die bisher als Radschnellwege oder -verbindungen konzipierten Stadt-Umland-Verbindun-
gen zwischen Potsdam und Teltow sowie zwischen Potsdam und Werder sollen gemaf des
zurzeit in Bearbeitung befindlichen neuen Radverkehrskonzepts in ein ,Plusnetz® integriert
werden. Das ,Plusnetz® umfasst die wichtigsten Korridore in die Nachbargemeinden und in-
nerhalb der Stadtmitte. Beim ,Plusnetz” gelten besondere Qualitatsstandards, die aber gerin-
ger sind als bei Radschnellverbindungen.

FuR3- und Radverkehr sind auch in Bezug auf Schulwege besonders relevant. MalRhahmen
zur kontinuierlichen Verbesserung der Schulwegsicherheit sind
— Fortschreibung und Umsetzung von MalRhahmen des
Schulwegsicherungskonzepts,
— Umsetzung von weiteren MalRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im
Schulumfeld,
Verkehrserziehung,

ﬁ
— Kontrollen im Bereich von Schulen.

19 Selbstandige Ful3- und Radwege sind Wege, die unabhangig vom Kfz-StralRennetz gefiihrt werden
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Vor allem im FuR3verkehr ist die Barrierefreiheit von besonderer Bedeutung. Die Landes-
hauptstadt Potsdam mdchte die Infrastruktur entsprechend der verfligbaren Mittel kontinuier-
lich anpassen. Spezielle Mal3nahmen zum Ful3verkehr sind

A 2R

Umsetzung der prioritaren MaRnahmen des Ful3verkehrskonzepts,

Umsetzung von Malinahmen aus dem Lokalen Teilhabeplan,

Erganzung von Gehwegen an bestehenden Stral3en,

Schaffung von neuen Gehwegverbindungen,

fuBverkehrsfreundliche Umgestaltung des Straldenraums,

Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten fir zu Full Gehende an Hauptstral3en
Barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen gemaf Personenbeférderungsgesetz
(PBefG).

Spezielle MaRnahmen in Bezug auf den Radverkehr sind

%

5.1.3

Aktualisierung des Radverkehrskonzepts inkl. des Festschreibens von
Qualitatsstandards fur den Radverkehr,

Umsetzung prioritdrer MaRnahmen unter Anwendung der Qualitatsstandards
gemal Radverkehrskonzept (z. B. Radfahrstreifen Heinrich-Mann-Allee),
Weiterentwicklung und Verbesserung des Radroutennetzes, insbesondere
Strecken von und nach Teltow, Werder, Krampnitz sowie die innerstadtische Route
nordlich der Bahntrasse,

Beschleunigung oder Bevorrechtigung Radverkehr (z. B. durch Griine Welle,
Grunpfeile fur den Radverkehr, Fahrradstraf3en und -zonen),

Erhéhung der Verkehrssicherheit fir den Radverkehr (z. B. durch
Anpassungsarbeiten an Kreuzungen und Strecken aber auch
Praventionsmafinahmen),

Erweiterung des Fahrradparkens (vor allem an Bahnhéfen, 6ffentlichen Gebauden
und hochverdichteten Wohngebieten),

Verbesserungen fir den Radtourismus (Anpassungen von Routenfiihrungen,
Aufbau einer Knotenpunktwegweisung),

Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr.

Offentlicher Personennahverkehr

Der offentliche Personennahverkehr soll verbessert werden. Im Integrierten Stadtentwick-
lungskonzept (INSEK) ist die stadtebauliche Entwicklung am Berliner Auf3enring besonders
relevant. Eine Potenzialstudie zum Berliner Auf3enring aus dem Jahr 2024 zeigt, dass der
Bahnhof Potsdam-Pirschheide tiber hohe Weiterentwicklungspotenziale verfugt, da dort das
Verhaltnis von Flachenentwicklungspotenzial und ErschlielBungsaufwand besonders gut ist.
Dies soll in weiteren Betrachtungen vertieft werden.

Daruber hinaus ist der AulR3enring eine wichtige Verbindung zu den Nachbargemeinden.
Dementsprechend sollte die Verkniipfung des AuBenrings zum stadtischen OPNV verbessert
werden. Am Bahnhof Marquardt soll daftir mittelfristig die barrierefreie Verkniipfung der
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Bahnsteige mit der Mobilitatsdrehscheibe und dem Ortskern Marquardt erfolgen. Weiterfiih-
rend ist zu untersuchen, ob Bahnhdofe entlang des Aul3enrings reaktiviert werden kénnen, um
die ErschlieBung und die Umsteigebeziehungen in anliegende bestehende und neue Sied-
lungsgebiete zu verbessern. Im Fokus steht hierbei der ehemalige Bahnhof Satzkorn. Dieser
soll insbesondere dazu dienen, das Gewerbegebiet Friedrichspark mit dem SPNV anzubin-
den.

Das StralRenbahnnetz der Landeshauptstadt Potsdam soll konsequent ausgebaut werden.
Dafiur werden die entsprechenden Trassen freigehalten. Als Malihahme mit der héchsten
Prioritat wird die Verlangerung der StralRenbahn tiber das Entwicklungsgebiet Krampnitz bis
zur Regenbogenschule in Fahrland realisiert. Aktuell durchlauft das Projekt das Planfeststel-
lungsverfahren. Ebenso wird geprift, ob die weiteren Stadtentwicklungsschwerpunkte in der
Medienstadt Babelsberg und in Golm-Nord jeweils durch die Stral3enbahn erschlossen wer-
den kdnnen (vgl. INSEK). Gleichzeitig werden Stral3enbahn-Verbindungen zum Auf3enring
geprift. Fur folgende potenzielle Strallenbahnstrecken wird eine Machbarkeitsuntersuchung
durchgefinhrt:

StraRenbahnverlangerung im Korridor Hauptbahnhof/Babelsberg/Medienstadt (Babelsberg-
Sid):
— Hauptbahnhof — Friedrich-Engels-Strafl3e — S Babelsberg,
— S Babelsberg — Grof3beerenstralie — Bhf Medienstadt Babelsberg — Wetzlarer
StralRe — Abzweig Betriebshof ViP.

StraRenbahnverlangerung im Korridor Bornim/Eiche/Golm (Golm):

— Schloss Charlottenhof — Geschwister-Scholl-StraRe — Bhf Park Sanssouci — Am
Neuen Palais — Kaiser-Friedrich-Stral3e — Reiherbergstral3e — Bhf Golm — Golm-
Nord,

— Kirschallee — Potsdamer Stralle — Amundsenstral3e — Kaiser-Friedrich-StralRe —
Reiherbergstrale — Bhf Golm — Golm-Nord,

— Kirschallee — Potsdamer Strafl3e — Bornim und Bornim — Mitschurinstral3e —
Bornimer Chaussee — Golm-Nord — Bhf Golm.

Bei bestatigter Machbarkeit und einer positiven Kosten-Nutzen-Analyse erfolgt die Detailpla-
nung fir die genannten Strecken. Entsprechende Freihaltetrassen sind in der Karte 4 An-
hang Kartenband hinterlegt.

Fur eine StraBenbahnverlangerung von Fahrland bis an den Berliner Au3enring entweder
zum Bahnhof Marquardt oder zum Bahnhof Satzkorn (Uber Friedrichspark) ist eine weitere
Machbarkeitsstudie geplant.

Vor der Umsetzung neuer Stralienbahnstrecken sind Kapazitatsengpasse im Bestandsnetz
herauszuarbeiten und gegebenenfalls zu beseitigen, z. B. bei Begegnungsverboten durch zu
geringe Gleismittenabsténde. Folgende Umbauten sollen aus diesen Griinden in den nachs-
ten Jahren umgesetzt werden:

— Friedrich-Ebert-Stral3e Sud (zwischen Hegelallee und Charlottenstralie),

— Platz der Einheit (zwischen CharlottenstralRe, YorckstralRe und Am Kanal),
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— Heinrich-Mann-Allee (zwischen Friedrich-Engels-StralRe und Damaschkeweg).

Um eine bessere Netzstabilitat zu erreichen, sollen fortlaufend Kapazitatsengpasse ermittelt
und MafRnahmen zu deren Beseitigung entwickelt werden. Durch die sternférmige Struktur
des Potsdamer Stralenbahnnetzes kann eine Verdichtung des StralRenbahnnetzes in der
Potsdamer Innenstadt der Stérungsanfalligkeit entgegenwirkt und den Einsatz des kostenin-
tensiven und fir die Fahrgaste unattraktiven Schienenersatzverkehrs bei Stérungen und
Baumafl3nahmen minimiert werden. Mit dieser Thematik wird sich die Fortschreibung des
Nahverkehrsplans befassen.

Die Erneuerung der Gleisinfrastruktur geht einher mit der barrierefreien Herstellung der Hal-
testellen. Die Barrierefreiheit aller StralRenbahnhaltestellen ist im Personenbeférderungsge-
setz (PBefG) vorgeschrieben. Um dieses Ziel zu erreichen, ist ein behindertengerechter Aus-
bau der nicht barrierefreien Haltestellen im StralRenbahnnetz notwendig. Das betrifft die fol-
genden Haltestellen:

— Bahnhof Pirschheide,

— Brandenburger Stral3e,

— Im Bogen/Zeppelinstralle,

— Nauener Tor,

— S Babelsberg/Wattstral3e.
Auch im Busverkehr soll die Barrierefreiheit der Haltestellen weiter vorangetrieben werden.
Um die Umsetzungsgeschwindigkeit zu erhdéhen, sind allerdings zuséatzliche finanzielle Mittel
notwendig.

Das Busnetz ist als Ergdnzungsnetz und Zubringer zur Stral3enbahn und zum Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV) weiter zu etablieren. Fur einen optimalen Vernetzungseffekt wer-
den die Buslinien im Stadtgebiet so geplant, dass mdglichst an beiden Linienenden An-
schlisse zu anderen OV-Angeboten vorhanden sind.

Durch die Schaffung von Tangentialverbindungen zwischen den Schienenachsen und kurzen
Anschlissen (zum Beispiel durch Taktknoten) kann das Kernnetz der Innenstadt entlastet
und auch auf dezentraleren Verbindungen eine Alternative zum motorisierten Individualver-
kehr angeboten werden.

Essenziell ist die Gewahrleistung der Daseinsvorsorge im OPNV. Hierzu gehdrt die Behe-
bung bestehender ErschlieBungslicken. Erschliel3ungskriterien definiert der Nahverkehrs-
plan. Unter anderem folgende Gebiete sollen in den nachsten Jahren eine Busanbindung er-
halten:

Bornstedter Feld (Bereich Kirschallee und Hermann-Mattern-Promenade),
Schlaatz (Bereich Falkenhorst/Schilfhof),

Babelsberg Siuid (Bereich Fritz-Zubeil-Strale und Filmuniversitat),

Babelsberg Nord (Bereich Domstraf3e),

Marquardt (Bereich Friedrichspark).

AR
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Die ErschlieBung der genannten Bereiche erfolgt im Rahmen der Erstellung groRraumiger
Buskonzepte, um Synergieeffekte bei der Angebotsgestaltung zu erzielen.

Idealerweise sollen kinftig alle Potsdamer StraRenbahnlinien wochentags im 10-Minuten-
Takt verkehren. Das stellt die Grundlage fir ein zuverlassigeres und verstandlicheres Ange-
bot dar und ist das Schlusselelement fiir eine bessere OPNV-Nutzung in Potsdam.

Im Spat- und Frihverkehr soll eine bessere Abstimmung zwischen den einzelnen Stral3en-
bahnlinien durch einen Sammelanschluss am zentralen Umsteigepunkt Platz der Einheit er-
folgen. Weiterhin soll ein 24-Stunden-StralRenbahnbetrieb auf den wichtigsten Streckenab-
schnitten im Netz gepruft werden.

Fur einen attraktiven OPNV sind schnelle und zuverlassige Verbindungen notwendig. Daflr
ist es essenziell, die Reisegeschwindigkeit von Bus und Bahn zu erhéhen. Hierzu werden
fortlaufend die Bevorrechtigungen an Lichtsignalanlagen?® von Bus und StraBenbahn evalu-
iert und verbessert. Auch die Einrichtung weiterer Expressbuslinien, z. B. nach Spandau
oder auf weiteren Strecken in das Umland, soll zur Verkirzung der Reisezeiten beitragen.
Auch innerhalb des Stadtgebietes sind auf Relationen mit zurzeit langen Reisezeiten Ex-
pressbuslinien denkbar.

Auch bereits bestehende OPNV-Strecken sollten moglichst vom Kfz-Verkehr getrennt wer-
den. Auf besonders riickstauanfalligen Stra3enabschnitten und Knotenzufahrten werden
Bussonderfahrstreifen eingerichtet, so zum Beispiel auf der B 2 stadteinwarts in Krampnitz
oder stadteinwarts auf der Potsdamer StralRe, vor dem Knoten AmundsenstralRe. Die Not-
wendigkeit und die Realisierungsmaoglichkeiten fur weitere Bussonderfahrstreifen z. B. in der
Michendorfer Chaussee werden untersucht.

Die Planungen zum OPNV werden in der Fortschreibung des Nahverkehrsplans konkreti-
siert.

514 StralRen- und Kfz-Verkehr

Im Handlungsfeld Strafen- und Kfz-Verkehr sind verschiedenste Ma3nahmen zusammenge-
fasst. Diese haben zum Ziel die negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehr zu reduzieren.
Auch das INSEK hat die Pramisse aufgenommen, dass keine wesentliche Erweiterung des
HauptstraRennetzes erfolgen soll. Zur Entlastung sensibler Stadtbereiche wird der Kfz-Ver-
kehr auf leistungsfahigen Hauptstraf3en gebindelt und Engpasse im erforderlichen Mal3e
durch grundhafte AusbaumafRnahmen und Sanierungsmafinahmen und nur im Einzelfall den
Bau neuer Stral3enverbindungen beseitigt werden.

Fur eine bessere Anbindung des Industriegebiets Potsdam Sid an die Nuthestral3e und die
Entlastung angrenzender Wohngebiete, insbesondere der Wohngebiete an der Drewitzer

20 Ampeln.
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Stral3e, soll die Wetzlarer Stral3e von der NuthestralRe bis zur Drewitzer Stral3e durchgebun-
den werden.?! Eine Vorplanung wird kléaren, ob diese Verlangerung die Gleise der Wetzlarer
Bahn unterquert und Uber die Stral3e am Heizwerk an die Drewitzer StraRe angebunden wird
oder ob die verlangerte Wetzlarer Stral3e westlich vom Bahniibergang Drewitzer Stral3e an
die Drewitzer StralRe angebunden wird. In beiden Féallen soll es eine Abtrennung der Drewit-
zer StralRe westlich des Bahniibergangs von der verlangerten Wetzlarer Stral3e bzw. dem In-
dustriegelande geben. Im Falle der Variante mit Unterfilhrung wirde der Bahniibergang Dre-
witzer Stral3e fur den Kfz-Verkehr geschlossen werden. Fiur den Rad- und Ful3verkehr bleibt
die Drewitzer Stral3e in beiden Varianten durchgangig nutzbar und der Bahniibergang offen.

Die Herstellung der Abfahrtsrampe von der Nuthestrafl3e zur Friedrich-Engels-Stral3e dient
der Entlastung der Grol3beerenstral3e und des Stadtteils Babelsberg.

Bei der Entwicklung neuer Quartiere stellt die Erweiterung des StraRennetzes die Erschlie-
Bung sicher. Die Rahmenplanung Golm 2040 sieht fir Golm Nord eine Anbindung an die
Golmer Chaussee 0stlich der Bahntrasse vor. Somit soll vermieden werden, dass der in
Golm-Nord entstehende Kfz-Verkehr durch die Golmer Mitte flief3t.

Der zurzeit in Aufstellung befindliche Bebauungsplan Nr. 18 ,Kirchsteigfeld®, 5. Anderung,
,ostlich der Ricarda-Huch-StralRe” sieht eine zusatzliche Anbindung in Richtung Siden vor.
Diese verbindet die Ricarda-Huch-Stral3e mit der L 79. Mit der MaRBhahme soll das neu ge-
plante Stadtquartier direkt an das Uberregionale Verkehrsnetz angebunden werden. Die bei-
den ErschlieBungsmalnahmen in Golm Nord und Kirchsteigfeld sind Voraussetzung fir eine
leistungsfahige verkehrliche Anbindung, um die geplanten Stadtquartiere vollstandig entwi-
ckeln zu kénnen.

Wie in der Mitteilungsvorlage (DS 26/SVV/0175) mitgeteilt, soll fir sichere Radverkehrsanla-
gen und einen barrierefreien Ausbau der Stral3enbahnhalte S-Bahnhof Babelsberg/Watt-
stral3e die Rudolf-Breitscheid-Straf3e im Abschnitt Karl-Liebknecht-Stral3e und Wattstral3e
umgebaut und fiir den Kfz-Verkehr zumindest teilweise gesperrt werden. Im ersten Schritt ist
eine Vorplanung anzustol3en, um die technische Realisierbarkeit und die Kosten zu ermit-
teln.

Fur das Wohn- und Gewerbegebiet westlich vom Bahnhof Medienstadt Babelsberg soll ein
Verkehrs- und Mobilitdtskonzept erstellt werden (Beschluss DS 25/SVV/0292). Zielstellung
ist es, den Bedarf nach einem privaten Kfz zu reduzieren, die Aufenthaltsqualitat zu steigern
und die Wegebeziehungen Uber den Bahnibergang hinweg zu verbessern.

Im Rahmen von Sanierungsmaflnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und Be-
seitigung von Kapazitatsengpassen werden Knotenumbauten geplant und umgesetzt. Der
Umbau erfolgt stets unter der Bertcksichtigung einer gerechten Aufteilung des Stral3en-
raums unter den verschiedenen Verkehrsmitteln nach Mal3gabe der hinterlegten Qualitatskri-
terien.

21 Anhang Kartenband: Karte 5.
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Zur Sicherung der Mobilitat und der Verkehrssicherheit stehen in den nachsten Jahren zahl-
reiche Stral3eninstandsetzungen im tibergeordneten StrafRennetz an. Dabei gilt auch hier, die
Bedingungen fur den Ful3-, Rad- und 6ffentlichen Verkehr mit zu verbessern. Die wichtigsten
Ausbau- und Sanierungsmafinahmen finden an folgenden Straf3en statt:
Heinrich-Mann-Allee,

Horstweg,

Geschwister-Scholl-StralRe,

Kastanienallee,

Breite Stral’e (Nebenanlagen),

Maulbeerallee.

N N R

Der Ersatzneubau der Langen Briicke ist eine notwendige MafRnahme, die in den nachsten
Jahren begonnen werden muss. Andernfalls kann es dazu kommen, dass Uber die Havel nur
noch eine Querung zur Verfligung steht. Weit fortgeschritten sind die Planungen zum Ersatz
der Horstwegbriicke. Fur die tbrigen Bricken lber die Nuthe sind ebenfalls Ersatzneubau-
ten notwendig.

Bei einer Erneuerung oder Neuanlage unterirdisch verlegter technischer Infrastruktur, wie
Fernwarme, Schmutz-, Regen- oder Trinkwasser wird der StralRenbelag in der Regel neu
aufgebaut. Dabei ist stets zu priifen, ob eine Belagsverbesserung zum Beispiel durch den
Ersatz eines GroRRpflasterbelags mdglich ist. Dies ist insbesondere dort notwendig, wo Rou-
ten des Radverkehrs und Méngel gemaf? Radverkehrskonzept bestehen. Die Herstellung der
Barrierefreiheit hat dabei oberste Prioritat.

Hinzu kommen Ortsdurchfahrten, die zu qualifizieren sind. In der Regel fehlen hier beidsei-
tige Gehwege und, wo bei entsprechender Verkehrslage notwendig, Radverkehrsanlagen.

Fur eine Priorisierung der MalRnahmen ist eine vergleichende Untersuchung notwendig, die
die Mangel analysiert, Betroffenheiten feststellt, die Wirksamkeit der Mal3nahmen bewertet
und den Aufwand ermittelt. Zu betrachten sind:

Potsdamer Chaussee in GrofR3 Glienicke,

Ketziner und Marquardter Straf3e in Fahrland,

Uetzer Dorfstral3e,

Geiselbergstrale — Reiherbergstralle in Golm,

Fahrlander Chaussee in Kartzow,

Wublitzstral3e in Grube.

R A

Bei infrastrukturellen Mal3nahmen, unabhangig ob es sich um Neubau, Ausbau oder Instand-
setzung handelt, sollte stets auf eine mdglichst geringflgige Versiegelung und ein mdglichst
hohes Griunvolumen geachtet werden. Ein Verlust von Griunflachen und StraRenbdumen ist
im héchstmdglichen Umfang zu vermeiden. Bei Arbeiten an unterirdisch verlegter techni-
scher Infrastruktur ist eine anlassbezogene Priifung durchzufihren, inwiefern im gleichen
Umfang wie vorher versiegelt werden muss oder ob bei der Wiederherstellung des Stral3en-
raums etwas geringfligiger versiegelt werden kann oder das Griinvolumen erhdht werden
konnte.
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Maf3gabe fur den Ausbaugrad von Stral3en ist die Kategorisierung des Stral3ennetzes nach
den Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN). Karte 8 im Anhang Kartenband zeigt die
Kategorien fur das aktuelle Netz. Zukinftige Verbindungen sind gestrichelt dargestellt. Durch
Anderungen von Siedlungsstrukturen und Verschiebungen von Ortseingéangen wird die Kate-
gorisierung laufend angepasst.

Ruhender Kfz-Verkehr

Der knappe Parkraum in den Potsdamer Stadtquartieren ist nach den jeweiligen Bedurfnis-
sen der Nutzenden zur Verfiigung zu stellen. Dabei werden die gesetzlichen Vorgaben be-
achtet. Parkraumbewirtschaftung soll dazu beitragen, die Parkraumnachfrage zu reduzieren
und die negativen Folgen des Parkens wie Parksuchverkehr zu reduzieren. Dauerparkende
— in der Regel Berufspendelnde — sollen zu einer Verhaltensanderung und den Umstieg auf
den Umweltverbund animiert werden.

Fur die Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung werden Beobachtungsgebiete fest-
gelegt und das Parkraumbewirtschaftungskonzept aus dem Jahr 2011 mit dem Vorliegen
des StEK-V-40 fortgeschrieben. Bei den ausgewiesenen Beobachtungsgebieten wird auf-
grund der baulichen Struktur vermutet, dass erheblicher Parkraummangel droht oder beste-
hen kénnte. FUr Gegenden z. B. mit (iberwiegender Einfamilienhausbebauung und Parkmég-
lichkeiten auf dem Grundstlick sowie reinen Wohngegenden besteht oft keine Veranlassung
fur die Einflhrung einer Parkraumbewirtschaftung.

Die Voraussetzungen fir eine Parkraumbewirtschaftung werden in der Regel durch eine
Parkraumerhebung nachgewiesen. Sobald der entsprechende Nachweis vorliegt, wird eine
Bewohnerparkzone eingerichtet. Die Abgrenzung der Parkzonen erfolgt anhand verschiede-
ner Kriterien und wird aufgrund der Ergebnisse aus den Parkraumerhebungen festgelegt. Sie
sind somit voraussichtlich nicht mit denen der Beobachtungsgebiete identisch. Karte 6 im
Anhang Kartenband zeigt die Beobachtungsgebiete und die angrenzenden aktuell geltenden
Parkzonen.

Fur eine Optimierung der Parkraumbewirtschaftung soll, wenn die rechtlichen Voraussetzun-
gen geschaffen sind, auf eine digitale Parkraumuberwachung umgestellt werden. Diese ist
effizienter und weniger aufwendig. Hierzu werden die Kennzeichen der abgestellten Fahr-
zeuge gescannt. Voraussetzung ist, dass das Kennzeichen vom Fahrzeugfiihrenden in den
Parkscheinautomaten eingegeben wird. Das macht ein Austausch der Parkscheinautomaten
notwendig.

Ein weiteres Mittel zur Steuerung der Parkraumnachfrage ist die Gebuhrenhthe. Im Sinne
den Umweltverbund zu starken, kann sich die Parkgebiihrenh6he an den Fahrpreisen des
offentlichen Personennahverkehr und den Gebuhren in Parkhdusern und Tiefgaragen im
Umfeld orientieren. Dementsprechend wird die Parkgebiihrenordnung regelméfig ange-
passt. Eine Prifung der Parkgebihrenordnung soll alle zwei Jahre erfolgen.

Um den Straenraum vom ruhenden Verkehr zu entlasten, zum Beispiel fir die Steigerung
der Aufenthaltsqualitét oder fir Radverkehrsanlagen, konnen auch Flachen an anderer Stelle
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zur Verflgung gestellt werden. Insbesondere fir den Bedarf der Einwohnenden in der Innen-
stadt wurde geprift, ob Quartiersgaragen maoglich sind. Die Priifung ergab, dass in der In-
nenstadt keine oberirdischen Flachen zur Verfiigung stehen oder fiir andere Belange wie
Wohnen, Gewerbe oder Verwaltung bendtigt werden. Alternativen waren eine Unterbauung
von Freiflachen, wie unter dem Bassinplatz. Aufgrund des schwierigen Untergrunds ware
hier allerdings mit sehr hohen Kosten fur den Bau und Unterhalt zu rechnen. Daher sind vor-
erst keine zusatzlichen Parkbauten in der Innenstadt vorgesehen.

Auch in anderen gewachsenen Gebieten, wie in Babelsberg oder der Brandenburger Vor-
stadt, besteht Bedarf, die Strallenraume anderen Nutzungen als dem ruhenden Verkehr zur
Verfligung zu stellen. Auch hier stehen in der Regel fehlende Flachen und hohe Kosten einer
Umsetzung entgegen. Dartber hinaus ist die Bereitstellung von Parkraum durch die Stadt
eine freiwillige Leistung. Ein Anspruch auf Parkmdglichkeiten in der Nahe des Wohnorts oder
anderen Zielen besteht gegentiber der 6ffentlichen Hand nicht.

In Entwicklungsbereichen wie Krampnitz sind Quartiersgaragen ein Mittel, den Parkraumbe-
darf zu konzentrieren und Freiraumflachen von Vornherein fiir andere Nutzungen zu erhal-
ten. In Krampnitz werden erste Erfahrungen gesammelt. Grundsatzlich sollen die Mal3nah-
men im Rahmen von Mobilitdtskonzepten festgelegt und die Kosten von den Bauherren ge-
tragen werden. Ob ein Einsatz in bereits bestehenden Quartieren wie Schlaatz umsetzbar
ist, wird zurzeit untersucht (2026).

Im Rahmen des bestehenden Parkraummanagements sollen das Parkleitsystem und die In-
formationsbereitstellung zum Parken (Flyer, Internet) auf Optimierungsmoglichkeiten geprift
und daraus resultierende Verbesserungsmaoglichkeiten realisiert werden. Dies wird im Zu-
sammenspiel mit der Umsetzung des nachhaltigen regionalen Verkehrsmanagements erfol-
gen (siehe Kapitel Verkehrssteuerung).

Fldchenhafte Verkehrsberuhigung

Im Rahmen der Zielsetzung den Umweltverbund zu starken und insbesondere die Aufent-
haltsqualitét zu steigern und die Nahmobilitéat zu férdern, sollen Quartiere gestarkt werden, in
dem der Ruhende Verkehr reduziert und Kfz-Durchgangsverkehre vermieden werden. Erfah-
rungen in anderen Stadten zeigen, dass eine Verminderung von Kfz-Durchgangsverkehren
langfristig zu einer Reduzierung des Kfz-Verkehrs insgesamt fuhrt.

Bereich mit untergeordneten Kfz-Verkehr — Innenstadt

In dem Konzept ,Innenstadt — Strallenrdume neu denken!” wurden bereits Malknahmen erar-
beitet und zum Teil — beispielsweise wahrend des Modellversuchs Dortustrafe — umgesetzt.
Wichtigstes Ziel ist eine Neuaufteilung der Flachen, um mehr Platz fur den FuRverkehr und
den Aufenthalt zu schaffen, z. B. in dem Sondernutzungen, wie Gastroflachen und Abstell-
maglichkeiten fur Fahrrader auf die Fahrbahn verlagert werden. Weitere Malinahmen wer-
den zurzeit im Rahmen eines Strallenraumgestaltungskonzepts weiter untersetzt.
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Folgende MalRnahmen, die bisher mit einer intensiven Offentlichkeitsbeteiligung begleitet
wurden und auch noch werden, sollen in den nachsten Jahren realisiert werden:

— Herausnahme des ruhenden Verkehrs in der Mittelstral3e zwischen Friedrich-Ebert-
StralRe und Benkertstral’e mit der Option einer Widmung als Ful3géngerzone,

— FuBgangerbereich Platz am Jagertor mit einer Einbahnregelung fur den Kfz-
Verkehr in Fahrtrichtung Westen,

— Verkehrsberuhigter Bereich Lindenstral3e zwischen Brandenburger Strafe und
Gutenbergstralle,

— Neuordnung von Radverkehr und ruhendem Kfz-Verkehr in der Charlottenstrale
zwischen Schopenhauerstral3e und Friedrich-Ebert-Straflie,

— Verbesserung des Natursteinpflasters fur den Radverkehr in der Dortustr. und
Querungsstellen/Barrierefreiheit fur den FulRverkehr und Behindertenstellplatze im
gesamten Innenstadtbereich,

— Ausbau von Mobilitatspunkten und -stationen.

Ein gesonderter Beschluss des StralRenraumgestaltungskonzepts durch die Stadtverordne-
ten ist vorgesehen.

Darlber hinaus ist mit der Umgestaltung der Friedrich-Ebert-StraRe zwischen Nauener Tor
und Charlottenstral3e eine Malinahme geplant, die bereits vor Erstellung des Konzepts fest-
stand. Die StraRenbahnschienen werden weiter auseinandergelegt, um perspektivisch brei-
tere StraRenbahnen zu ermdglichen. Die Haltestellen Nauener Tor und Brandenburger
Stral3e werden barrierefrei umgebaut. Die gewonnenen Flachen dienen vor allem dem Ful3-
und Radverkehr.

Aufbauend auf den Erfahrungen mit der Umsetzung des oben genannten Mal3nahmenpakets
soll gepruft werden, ob die Mittelstral3e zwischen Benkertstraf3e und Hebbelstralle und die
Benkertstral3e zu einer FuRgangerzone umgewidmet werden kdnnen.

Bereich mit untergeordneten Kfz-Verkehr — Babelsberg

Aufbauend auf den Erfahrungen mit den Umgestaltungen in der Innenstadt, soll eine Unter-
suchung zur Aufwertung der Aufenthaltsqualitdt und der Férderung des Umweltverbundes in
Babelsberg initiiert werden (vgl. Beschluss DS 23/SVV/0539). Kfz-Durchgangsverkehr soll
vermieden werden.

Als Untersuchungsgebiet kommt das Gebiet zwischen Alt Nowawes, Weberplatz und Rudolf-
Breitscheid-Stral3e in Frage (siehe Abbildung 15). Die Untersuchung soll in einem ersten
Schritt ermitteln, inwiefern die StraRenraume fir eine Umgestaltung geeignet sind und wie
der flieRende Verkehr organisiert werden kann. Im zweiten Schritt sind die notwendigen
Maflinahmen zu ermitteln. Grundsatzlich ist eine intensive Beteiligung der Anwohnerinnen
und Anwohnern sowie der betroffenen Handlerinnen, Handlern und Dienstleistenden geplant.
Die Belange einer diskriminierungsfreien Verkehrsplanung sind mit Einbeziehung der ent-
sprechenden Gruppierungen zu bericksichtigen.
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Abbildung 15: Untersuchungsgebiet zur Verkehrsberuhigung in Babelsberg
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Bereiche mit untergeordneten Kfz-Verkehr — ibrige Stadtgebiete

Der Wunsch, die Aufenthaltsqualitat im StralRenraum zu steigern, wird vielerorts geduf3ert.
Unter Berlcksichtigung der Erfahrungen aus der Innenstadt und Babelsberg sollen auch in
anderen Stadtgebieten die Mdglichkeiten geprift werden, Flachen im Stralenraum anderen
Nutzungen zuzufiihren. Hierzu soll es eine Studie geben, die unter Beteiligung der Offentlich-
keit geeignete Bereiche oder Stralenzige herausarbeitet. Voraussichtlich geeignet sind Be-
reiche, in denen die Nutzungsdichte hoch ist und wenig attraktive Aufenthaltsflachen zur Ver-
fugung stehen.

Vermeidung von Durchgangsverkehr

Im Nebennetz soll unter Beriicksichtigung der Studie zu Stauausweichverkehren (2021-
2023) der Durchgangsverkehr reduziert werden. Neben dem Ziel einer flachenhaften Ver-
kehrsberuhigung soll der Kfz-Verkehr insgesamt vermindert und der Umweltverbund gestarkt
werden. Voraussichtlich steigt vor allem das Sicherheitsgefihl fir den Rad- und Ful3verkehr.

Als MalRnahmen kommen unter anderem Sperrungen von Stral3enabschnitten, Diagonal-
sperren und die Ausweisung von verkehrsberuhigten Bereichen in Frage.
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Fur alle MaRnahmen sind vertiefende Studien und eine Offentlichkeitsbeteiligung vorgese-
hen. An diesen Streckenabschnitten ermittelte die voran genannte Studie relevanten Durch-
gangsverkehr:

An der Alten Zauche,

Schlegelstralie,

Am Vogelherd / Am Golfplatz,

Eichenallee,

Fultonstralie,

Im Bogen,

Wannseestralie.

N A 2R 4

StralRen mit im Verhaltnis geringem Durchgangsverkehr und daher geringerer Prioritat sind
der Hugelweg, der Schlaatzweg, In der Feldmark / Rol3kastanienstrale, der Kuckucksruf, die
Stadtheide und die Viereckremise.

Die Stral3e Am Pfingstberg in der Nauener Vorstadt wurde bereits als verkehrsberuhigter Be-
reich ausgewiesen und dementsprechend baulich angepasst.

Baustellenbedingt konnte die Posthofstral3e nicht im Rahmen der Studie betrachtet werden.
Aufgrund der hohen Beschwerdelage durch Einwohnende wurde eine ergdnzende Studie fur
diese Stral3e bereits durchgefiihrt. Im Rahmen dieser Untersuchung wurden verschiedene
Maflinahmen zur Reduzierung beziehungsweise Unterbindung von Durchgangsverkehr ge-
pruft. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass alle gepriften Varianten mit Eingriffen in das beste-
hende Stral3ennetz verbunden wéren und teilweise negative Verlagerungseffekte in angren-
zende Bereiche auslosen konnen.

Die aktuelle Bewertung der Verkehrssituation zeigt kein dauerhaft erhdhtes Belastungsni-
veau. Damit fehlt derzeit die fachliche Grundlage, restriktive MaRnahmen umzusetzen. Eine
unmittelbare Umsetzung ist nicht vorgesehen.

Die Situation wird weiter beobachtet. Sollte sich die Problemlage erneut deutlich verscharfen,
koénnen die gepriuften MaRnahmen aufgegriffen und umgesetzt werden.

Wegweisung

Eine Wegweisung soll den Verkehr so leiten, dass dieser moglichst effizient und umweltver-
traglich abgewickelt wird. Durch die Verbreitung von Navigationssoftware in Fahrzeugen
oder Smartphones hat die Relevanz einer statischen Wegweisung zwar abgenommen, ist
aber dennoch vorhanden. Eine Uberprifung der Wegweisung an den BundesstraRen in
Potsdam zeigte Potenziale fiir eine Uberarbeitung.

Problematisch ist, wenn die Systeme die Kraftfahrzeuge durch Nebenstral3en navigieren.

Eine Einflussmoglichkeit auf die Hersteller der Navigationssoftware durch die Kommunen
gibt es nicht.
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Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit

Die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit kann viele positive Effekte haben.
Sie kann die Verkehrssicherheit erhéhen, sich positiv auf die stadtebauliche Entwicklung
auswirken, den Larm- und Luftschadstoffbelastungen reduzieren sowie den Verkehrsfluss
verstetigen. Daher soll auf den Straf3en in Wohngebieten eine zulassige Hochstgeschwindig-
keit von maximal 30 km/h gelten. In der Regel werden diese als Zonen-Beschilderung ange-
ordnet. Im Einzelfall sind geringere Geschwindigkeiten wie im verkehrsberuhigten Geschéafts-
bereich (20 km/h) oder verkehrsberuhigten Bereich (Schrittgeschwindigkeit) moglich.

Eine Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf den Hauptverkehrsstral3en ist im
Rahmen von Verkehrssicherheitsmalinahmen (Unfallschwerpunkt, Schulwegsicherung usw.)
und zur Larmminderung sowie Luftreinhaltung mit Nachweis der Wirkung aber auch zur Un-
terstiitzung der stadtebaulichen Entwicklung zuléssig, sofern nicht die Sicherheit des Ver-
kehrs beeintrachtigt wird. Die Leichtigkeit des Verkehrs ist weiterhin zu bertcksichtigen.

Die MalRBhahmen zur Verminderung der Larmbelastungen behandelt der Larmaktionsplan. Da
in der Landeshauptstadt Potsdam derzeit die Grenzwerte fir Luftschadstoffe eingehalten
werden, ist der Luftreinhalteplan aktuell nicht fortzuschreiben.

Bei der Priufung einer Anderung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sind die Auswirkun-
gen auf den OPNV zu beriicksichtigen. So kénnen Reisezeitverlangerungen auch zu hohe-
ren Kosten beim OPNV fiihren. Die Karte 7?2 im Anhang Kartenband zeigt die bestehenden
Geschwindigkeitsregelungen. Die in der Karte dargestellten NebenstralRen auf Siedlungsfla-
chen konnten kinftig in eine Tempo-30-Zone eingebunden werden. Mit der notwendigen
stadtebaulichen Voraussetzung in Form dieses Konzeptes besteht grundsatzlich die Mdglich-
keit hierfuir. Dies bedarf hiernach einer Einzelfallprifung und Anordnung durch die StrafRen-
verkehrsbehdrde. Hauptverkehrsstraf3en, als auch Stralen mit Ubergeordneter Verbindungs-
funktion kdnnen nicht Bestandteil von Tempo-30-Zonen werden. Karte 8 zeigt die Stral3en-
netzkategorien.

Tabelle 1 zeigt die Streckenabschnitte nebst einer Begriindung, bei denen eine Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit geplant oder weiter zu untersuchen sind. Bei den
Mafinahmen der Larmminderung sind auRerhalb des StEK-V-40 Einzelfallprifungen notwen-
dig.

Die Landeshauptstadt Potsdam ist Mitglied in der Initiative ,Lebenswerte Stadte durch ange-
messene Geschwindigkeiten®, die dafur eintritt, dass Stadte und Gemeinden die innerortli-
chen zulassigen Hochstgeschwindigkeiten nach eigenem Ermessen selbststandig festsetzen
kénnen. Die Landeshauptstadt Potsdam diskutiert die Einfiilhrung einer Regelgeschwindig-
keit von 30 km/h. FUr eine Realisierung fehlt zurzeit die Ermachtigungsgrundlage. Liegt diese
vor, soll mit einem Modellversuch die Auswirkung dieser MalRnahme ermittelt werden. Eine
madgliche Prifstrecke wére die Pappelallee zwischen August-Bonness-Stral3e und Am Schra-
gen.

22 7ur besseren Lesbarkeit wurden Teilausschnitte in den Karten 7.1 bis 7.4 erstellt.
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Tabelle 1:

Ubersicht geplanter MaRnahmen zur Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit

Regelung
Streckenabschnitt bisher zukUnftig Begrindung / Bemerkung
Hechtsprung zw. Am Fenn und Tempo-30- | Verkehrs- Wohnweg mit spielenden Kindern
Wendensteig in Grol3 Glienicke Zone beruhigter
Bereich
Fahrlander Damm zw. Lerchen- 50 km/h Tempo-30- | Wohnstral3e im untergeordneten
steig und Ende sowie angren- Zone Stral3ennetz
zende Wohngebietsstralien wie
Hainholzstr. und Am Weil3en See
Angermannstralle 50 km/h Tempo-30- | Wohnstral3e im untergeordneten
Zone StralRennetz
Georg-Hermann-Allee zw. Pap- 50 km/h Tempo-30- | Erhéhung der Verkehrssicherheit,
pelallee und Hermann-Kasack- Zone Wohnbebauung, Kita und Schule
StralRe
Kartzower Dorfstr. und Im Winkel | 50 km/h tw. | Tempo-30- | Uberwiegend Wohnen, fehlende
in Kartzow 30 km/h Zone Gehwege
wegen
Stral3en-
schaden
Hauptstrafl3e (Ortskern Mar- 50 km/h 30 km/h Stadtebauliche Entwicklung,
quardt) zw. An der Obstplantage Schule und Kita (tw. 30 km/h, Mo-
Nord und stdlicher Ortseingang Fr 6-18 h)
Werderscher Weg 50 km/h Tempo-30- | Stadtebauliche Entwicklung
Zone
Sophie-Farber-Str., Ahornstr. 50 km/h Tempo-30- | Stadtebauliche Entwicklung
Zone
Kuckucksruf 50 km/h Tempo-30- | Wohngebiet
Zone
KirchstralRe 53-68 50 km/h Tempo-30- | Wohngebiet
Zone
Kohlhasenbrucker Str. nérdlich 50 km/h Tempo-30- | Stadtebauliche Entwicklung
Grol3beerenstr. Zone
Am Neuen Markt, SchloRRstral3e, 50 km/h Tempo-30- | Stadtebauliche Entwicklung
W.-Seelenbinder-StralRe Zone
Neue Plantage 50 km/h Tempo-30- | Stadtebauliche Entwicklung
Zone
An der Vorderkappe, Uferweg 50 km/h Tempo-30- | Stadtebauliche Entwicklung
Zone
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Regelung

Streckenabschnitt bisher zukUnftig Begrindung / Bemerkung
Glasmeisterstralie 50 km/h Tempo-30- | Stadtebauliche Entwicklung
Zone

Berliner Stral3e 50 km/h 30 km/h Larmminderung

zw. Nuthestr. und Holzmarktstr.

GroRR3beerenstralle 50 km/h 30 km/h Larmminderung

zw. Pestalozzistr. und Ahornstr.

Horstweg 50 km/h 30 km/h Larmminderung

zw. Dieselstr. und GroRRbeeren-

str.

K.-Friedrich-StralRe 50 km/h 30 km/h Larmminderung

zw. Ehrenpfortenstr. und Weg

nach Bornim

KurflrstenstralRe 50 km/h 30 km/h Larmminderung,

zw. F.-Ebert-Str. und Behlertstr. Lickenschluss,
Schulwegsicherheit (tlw. 30 km/h,
Mo-Fr 7-16 h)

F.-Engels-StralRe 50 km/h 30 km/h Larmminderung

zw. Lutherplatz und Daimlerstr.

Nedlitzer StralRe 50 km/h 30 km/h Larmminderung

zw. G.-Hermann-Allee und Vier-

eckremise

Potsdamer Chaussee zw. 30/50 km/h | 30 km/h Larmminderung

Sacrower Allee und Am Park

R.-Breitscheid-Stral3e zw. Alt No- | 50 km/h 30 km/h Larmminderung, Schulwegsicher-

wawes und K.-Liebknecht-Str.

heit (tw. 30 km/h, Mo-Fr 7-16 h)

5.1.5

Wirtschaftsverkehr

Der augenfélligere Teil des Wirtschaftsverkehrs ist der Glterverkehr. Viele Birgerinnen und
Burger nehmen den Lkw-Verkehr als stérend wahr. Tatsachlich ist der Anteil des Lkw-Ver-
kehrs am StraRenverkehr in Potsdam im Vergleich zu anderen Kommunen jedoch relativ ge-
ring. Dies liegt darin begriindet, dass im Potsdamer Stadtgebiet nur wenige Gewerbebetriebe
eine hohe Zahl an Giterverkehr induzieren.

Gemal Ubergeordneten Studien ist davon auszugehen, dass der Verkehr bei den Paket- und
anderen Lieferdiensten zunimmt. Das Funktionieren von Belieferung und Entsorgung ist si-
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cherzustellen. Daher kann der Lkw-Verkehr nur unter bestimmten Bedingungen einge-
schrankt werden. Im Rahmen der Erschlie3ung ist sicherzustellen, dass das Be- und Entla-
den grundsatzlich mdglich ist.

Gleichzeitig ist eine vertragliche Abwicklung des Lieferverkehrs wichtig. Dies betrifft zum ei-
nen die Luftschadstoff- und Larm-Emissionen und zum anderen die Fahrzeuggrof3en — ins-
besondere in der Innenstadt. Eine Alternative zu herkdmmlichen Lieferfahrzeugen o. a. sind
Lastenrader, die umwelt- und stadtvertraglicher sind als herkdbmmliche Lieferfahrzeuge. Hier
ware eine Forderung wiinschenswert, bei der diese gegentuber den herkdmmlichen Liefer-
fahrzeugen Vorteile geniel3en. Zu prifen ware beispielsweise eine Bevorrechtigung bei der
Befahrung von Ful3géngerzonen. Bisher ist Lieferverkehr jeglicher Art in der Ful3gangerzone
Brandenburger Straf3e ausschliel3lich zwischen 19 und 11 Uhr erlaubt. Radfahren ist zwi-
schen 20 und 10 Uhr zulassig. Hier sind eine Uberpriifung und Anpassung der vorhandenen
Regelungen unter Berucksichtigung der Ziele erforderlich.

Ein weiterer Ansatzpunkt den Lieferverkehr insbesondere in sensiblen Bereichen wie Wohn-
gebieten zu reduzieren, ist die Anlage von Microdepots. In diesen werden Pakete von gro-
Ben Lieferungen groRerer Fahrzeuge abgelegt, aufgeteilt und mit Kleinstfahrzeugen wie Las-
tenradern ausgefahren. Mit einer entsprechenden Tourenplanung kénnen Fahrzeugkilometer
eingespart und der Lieferverkehr vertraglicher abgewickelt werden. Als erster Schritt ist eine
Machbarkeitsstudie geplant.

Fur den Uberortlichen Lkw-Verkehr gibt es ein Vorrangnetz, das zuletzt bei der Fortschrei-
bung des Lkw-Fihrungskonzepts im Jahr 2012 weitgehend bestétigt wurde. Das Vorrang-
netz stellt diejenigen StralRenzlige dar, die fur den Lkw-Verkehr wesentliche Erreichbarkeiten
sichern und Uber die fir den Lkw-Verkehr notwendigen Ausbaustandards verfligen. Die aktu-
ellen Verkehrszahlen und das augenblickliche StraRennetz geben keinen Anlass fiir eine An-
derung des Vorrangnetzes.

5.1.6  Mobilitatsmanagement

Das Handlungsfeld Mobilititsmanagement fasst alle MaBhahmen zusammen, die mehrere
Verkehrstrager oder die Verknipfung der Verkehrsmittel betreffen.

Verkehrssteuerung

Die Landeshauptstadt Potsdam hat das System der umweltorientierten Verkehrssteuerung
implementiert. Die umweltorientierte Verkehrssteuerung umfasst Steuerungsprogramme an
Lichtsignalanalen, die auf den Zufahrtsstra3en den Zufluss des Kraftfahrzeugverkehrs in
Richtung Innenstadt im Bedarfsfall drosseln. In der Regel erfolgt dies zeitlich auf die Spitzen-
stunden begrenzt. Mit dem System wird das Ziel verfolgt, den Verkehr so zu steuern, dass
Uberlastungen in dicht bebauten Gebieten vermieden werden. Auch eine Bevorrechtigung
des offentlichen Verkehrs ist so moglich. Fir eine optimale Funktion missen die Programme
der Lichtsignalanlagen laufend angepasst werden. Eine Erweiterung des Systems wird bei
Bedarf gepruft und gegebenenfalls umgesetzt.
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Eine intelligente Verkehrssteuerung beginnt bereits aul3erhalb der Stadtgrenze. Mit der Malf3-
nahme ,nachhaltiges regionales Verkehrsmanagement® werden die Nachbargemeinden in
die Verkehrssteuerung von Potsdam einbezogen. Wesentlicher Bestandteil sind die Erfas-
sung der Verkehrslage, wie die Belegung der Einfallstral3en oder die Belegung der P+R-An-
lagen in den Nachbargemeinden und in Potsdam. Diese Daten werden offen und kostenfrei
bereitgestellt, um Dritten — etwa dem Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, dem Land Bran-
denburg oder Mobilitatsanbietern — die Entwicklung und den Betrieb regionaler, multimodaler
Informations- und Routingsysteme zu ermdglichen. Auch die aktuellen Verkehrsdaten von
Bussen und Bahnen wie Abfahrtszeiten sowie Standorte von freien Sharing-Fahrzeugen wer-
den in das System eingespielt. Die Informationen werden direkt an die Nutzenden, z. B. tber
Anzeigetafeln oder mobile Anwendungen, weitergegeben. Somit kdnnen sich Nutzende fruh-
zeitig Uber die Verkehrslage informieren und ihren Verkehrsmitteleinsatz planen. In der Folge
wird eine starkere Nutzung des Umweltverbunds und weniger Stau in den Nachbargemein-
den und Potsdam erwartet.

Das Verkehrsmanagement wird kinftig schrittweise digitalisiert und technisch modernisiert.
Ziel ist eine bessere Verkniupfung und Bereitstellung von Verkehrs- und Umweltdaten, um
eine offene Datengrundlage fir regionale und Uberregionale Mobilitditsanwendungen zu
schaffen.

Ein Schwerpunkt in der Verkehrssteuerung liegt auf der Erneuerung und Vernetzung der
Lichtsignalanlagen?. Diese sollen zunehmend in der Lage sein, Daten zu erfassen, auszu-
werten und zu Gbermitteln. Die Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements wird durch ein
systematisches Qualitaitsmanagement fur Lichtsignalanlagen und Verkehrsdaten begleitet.
Ziel ist es, die Funktionsfahigkeit, die Datenqualitéat und die Nachvollziehbarkeit der verkehrs-
technischen Steuerung dauerhaft sicherzustellen. Dabei werden Betriebszustéande, Steue-
rungslogiken und Verkehrsdaten regelmafig ausgewertet, um Anpassungsbedarfe friihzeitig
zu erkennen und die Wirksamkeit der MaBnahmen zu Uberprifen. Das Qualitatsmanage-
ment bildet eine wichtige Grundlage fir eine verlassliche, transparente und kontinuierlich
verbesserte Verkehrssteuerung und tragt dazu bei, die Mobilitat im Stadtgebiet langfristig zu
sichern und funktionsfahig zu halten.

Dafir wird die Einfihrung standardisierter Fahrzeug-Infrastruktur-Kkommunikation (V2X bzw.
Car2X) zunehmend wichtiger. Erste Pilotanwendungen werden bereits erprobt, um Erfahrun-
gen mit der Technologie, ihrer Integration in bestehende Systeme und ihrem verkehrlichen
Nutzen zu sammeln. Diese erméglicht eine bidirektionale Kommunikation zwischen Fahrzeu-
gen — inshesondere des 6ffentlichen Verkehrs — und der Verkehrsinfrastruktur.

Zusatzlich soll mit Hilfe von Floating-Car-Data (FCD) die netzweite Verkehrslage in Potsdam
abgebildet werden. Diese werden durch ein Level of Service (LOS) visualisiert und fiir die Of-
fentlichkeit bereitgestellt. Mit Hilfe dieser Daten und den daraus erhobenen Reisezeiten, wer-
den die verkehrsabhangigen Steuerungen an Lichtsignalanalgen verbessert.

23 Ampeln.
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Durch den Austausch von Echtzeitinformationen zwischen Fahrzeugen und Lichtsignalanla-
gen kénnen verkehrsabhangige Steuerungen préaziser eingesetzt, Bevorrechtigungen des 6f-
fentlichen Verkehrs verbessert und Verkehrsteilnehmende situationsgerecht informiert wer-
den. Die gewonnenen Erkenntnisse aus den Pilotanwendungen sollen schrittweise in eine
Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements einfliel3en.

Die Einfihrung von V2X-Technologien stellt zugleich eine digitale Nachfolgelésung fir beste-
hende analoge Kommunikationssysteme dar, deren Weiterbetrieb perspektivisch einge-
schrankt ist. Die dadurch gewonnenen Verkehrsdaten kénnen in bestehende Datenplattfor-
men integriert und Uber offene Schnittstellen — unter anderem tber die Mobilithek des Bun-
des — fur weitere Nutzungen bereitgestellt werden.

Damit wird das bestehende System der umweltorientierten Verkehrssteuerung schrittweise
zu einem modernen, datenbasierten Verkehrsmanagement ausgebaut, das auf aktuelle Ent-
wicklungen reagieren und kiinftige Anforderungen an eine nachhaltige und sichere Mobilitat
erfillen kann.

E-Mobilitdt und Ladeinfrastruktur

In den vergangenen Jahren erfolgte ein stetiger Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur in
der Landeshauptstadt Potsdam. Den Rahmen bildet hier das Standortkonzept fir die offentli-
che Ladeinfrastruktur in der Landeshauptstadt Potsdam, welches 2018 von den Stadtverord-
neten beschlossen wurde. Das Angebot wéchst kontinuierlich. Hierzu arbeitet die Landes-
hauptstadt Potsdam mit privaten Ladesaulenbetreibern sowie mit der Energie und Wasser
Potsdam GmbH zusammen. AulRerdem sollen zur Férderung der Elektromobilitét alle Mobili-
tatsstationen in Potsdam mit einem Carsharing-Angebot mit Ladepunkten ausgestattet wer-
den.

Die Lademadglichkeiten im 6ffentlichen Raum reichen aber auch in Zukunft nicht aus, um alle
Ladebedarfe zu decken. Wichtig sind auch Lademdglichkeiten im halbéffentlichen und priva-
ten Raum, beispielsweise bei der Arbeit, beim Einkaufen oder auch zu Hause. Hierauf hat
die Landeshauptstadt Potsdam keinen direkten Einfluss.

Sharing-Dienste und Mobilitdtsstationen

Sharing-Dienste ermdglichen Mobilitat, ohne ein eigenes Fahrzeug zu besitzen. Insbeson-
dere kbnnen sie helfen, die letzte Meile zwischen Ziel und Haltestelle bzw. Bahnhof zu tber-
briicken. Damit verfligen sie Uiber das Potenzial, die Nutzung des Umweltverbundes zu for-
dern und die Zahl und Nutzung von Kfz zu reduzieren.

In der Landeshauptstadt ist seit vielen Jahren das Sharing-System Potsdam-Rad etabliert.
Hierfur ging die Landeshauptstadt Potsdam mit einem Sharing-Anbieter eine Kooperation
ein. Potsdam-Rad hat feste baulich hergestellte und virtuelle Stationen. Darlber hinaus for-
dert die Landeshauptstadt Potsdam seit 2022 den Aufbau eines Lastenrad-Sharing-Ange-
bots.
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Carsharing hat Potenzial den persénlichen Autobesitz zu reduzieren. Dies betrifft vor allem
stationéres Carsharing. Zurzeit gibt es in der Landeshauptstadt Potsdam im gré3eren Um-
fang nur einen Sharing-Anbieter, der flexibles Carsharing anbietet. Die Landeshauptstadt
Potsdam unterstitzt Carsharing, in dem sie fur Carsharing anbieterunabhangig Abstellmog-
lichkeiten ausweist. Dartber hinaus gilt fur Carsharing-Fahrzeuge ein geringerer Gebuhren-
satz bei den Parkscheingebihren.

An Mobilitatsstationen konnen die Angebote gebundelt werden. Mobilitatsstationen sind die
sichtbare Auspragung eines multimodalen 6ffentlichen Mobilitatssystems. Die Grol3e der Sta-
tion oder das konkrete Mobilitdtsangebot variieren. Typische Ausstattungselemente von Mo-
bilitatsstationen kénnen Car- und Bikesharing-Angebote, E-Scooter und -Roller, sichere und
wettergeschutzte Radabstellanlagen, Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge sowie die Nahe
zu einer Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs sein. Angedacht sind sie sowohl an gro-

Ren OV-Knotenpunkten wie auch in Wohnquartieren. Ab einer bestimmten Stationsdichte —
Z. B. in der Innenstadt — kann damit das wilde Abstellen von E-Rollern auf Gehwegen verhin-
dert werden. Mobilitdtsstationen ohne Carsharing-Angebot werden in Potsdam Mobilitéts-
punkte genannt. Das Angebot ist abhéngig von den in Potsdam tatigen Sharing-Anbietern
und umfasst zurzeit E-Roller und Fahrréader. Erste Mobilitatsstationen und -punkte wurden an
der Heinrich-Mann-Allee und in der Dortustral3e umgesetzt. Der Ausbau des Angebotes ist
Uber die nachsten Jahre geplant. Dabei werden die Stationen von Potsdam-Rad integriert.

Park and Ride (P+R) / Bike and Ride (B+R)

Das P+R-Konzept der Landeshauptstadt Potsdam orientiert sich an den HaupteinfallstraRen
nach Potsdam?* (Abbildung 16). Dies sind:
— B 1 Berliner StralRe aus Berlin-Zehlendorf (Korridor 1),
— L 40 Nuthestral’e aus Kleinmachnow, Stahnsdorf und Teltow sowie von der A 115
Berlin (Korridor 1),
L 78 Heinrich-Mann-Allee aus Nuthetal (Korridor IIl),
B 2 Michendorfer Chaussee aus Michendorf (Korridor 1V),
B 1 Zeppelinstralte aus Geltow (Korridor V),
B 273 Potsdamer Straf3e von der A 10 (Korridor VI),
B 2 Nedlitzer Stral3e u. a. aus Berlin-Spandau (Korridor VII).

VAR

Ziel ist es, an jedem Korridor einen P+R-Standort anzubieten, unter der Vorrausetzung, dass
ein Ubergang zu einem héherwertigen offentlichen Verkehrsmittel wie StraRenbahn oder Re-
gionalbahn vorhanden ist. Dabei sollte ein P+R auch nicht zu nah an der Innenstadt liegen,
um einen moglichst hohen Verkehrsverlagerungseffekt zu erzielen und die innenstadtnahen
Stral3en zu entlasten. Bereits heute gibt es an finf von sieben Korridoren mindestens einen
P+R-Standort. Bei Kapazitatsengpéssen wird eine Bewirtschaftung der jeweiligen P+R-An-
lage geprift und gegebenenfalls eingefuhrt. Der Ausbau der P+R-Infrastruktur wird fir jeden
Korridor einzeln betrachtet.

24 Anhang Kartenband: Karte 9.
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Korridor I: An diesem Korridor kann das oben beschriebene Ziel nicht erreicht werden. Die
Distanz zwischen Potsdamer Innenstadt und der Landesgrenze zu Berlin ist sehr gering, in
der Folge fehlen die fir einen P+R notwendigen Flachen. Mit der sehr guten direkten S-
Bahn- und Regionalverkehrs-Verbindungen zwischen Potsdam und Berlin ist ein P+R an die-
ser Stelle auch nicht unbedingt notwendig. Dartiber hinaus kommt ein GrofR3teil des Kfz-
Pendler-Verkehrs aus Berlin tiber den Korridor Il in die Stadt.

Korridor II: Die Nuthestral3e weist die starkste Pendler-Korrelation mit den Nachbargemein-
den auf. Bisher reichen die Kapazitaten der bestehenden Anlage Wetzlarer Straf3e aus. Sind
die Kapazitaten ausgeschopft, ware auch hier zunachst eine Bewirtschaftung sinnvoll. Wird
darlber hinaus die Flache fur eine Verlangerung der Wetzlarer StralRe bendtigt, kann der
P+R-Standort in Form eines Parkhauses mit direktem Bahnsteigzugang ausgebaut werden.
Der Strallenbahnhalt ,Abzweig Betriebshof ViP* soll in diesem Zusammenhang qualifiziert
werden.

Der Bau eines P+R-Standorts Alt Nowawes wird nicht weiterverfolgt, da dieser sehr nah an
der Innenstadt liegt. Aufgrund der Lage im bebauten Gebiet wére eine Fremdnutzung sehr
wabhrscheinlich. Dariiber hinaus sind die ehemals vorgesehenen Flachen naturschutzfachlich
sehr wertvoll. Sie dienen als Naherholungsgebiet und als optische Verbesserung und Puffer
des stark durch Infrastruktur gepragten Umfeldes.

Der P+R am Bahnhof Griebnitzsee dient vor allem Pendlerbeziehungen in Richtung Ber-

lin. MalRnahmen sind hier vorerst nicht angedacht.

Korridor llI: Der Bedarf an der L 78 (Heinrich-Mann-Allee) aus Nuthetal wird durch den P+R
Rehbricke abgedeckt. Bei Engpéassen an der bestehenden Anlage wird eine Bewirtschaf-
tung oder Erweiterung geprift. Als Alternative steht der P+R Wetzlarer Stral3e zur Verfligung
(siehe Korridor II).

Korridor 1V: An der B 2 (Michendorfer Chaussee) aus Michendorf gibt es keinen relevanten
StraRenbahn- oder Regionalbahnanschluss innerhalb der Potsdamer Stadtgrenze. Dement-
sprechend gibt es auch keine Mdéglichkeit, eine P+R-Anlage einzurichten. Auf3erhalb des
Stadtgebiets steht die P+R-Anlage am Bahnhof Michendorf zur Verfigung. Deren Kapazi-
tatsgrenze ist jedoch bereits erreicht.

Korridor V: Am Bahnhof Pirschheide an der B 1 steht mit der StraBenbahn-Endhaltestelle
eine bewirtschaftete P+R-Anlage zur Verfiigung. Dartiber hinaus befindet sich in Geltow der
P+R Baumagartenbrtick. Er verfigt Uber freie Kapazitaten. Der Ausbau eines P+R am Bahn-
hof Park-Sanssouci wird zurzeit nicht weiterverfolgt, da keine nennenswerten zusatzlichen
Kapazitaten geschaffen werden kénnen.

Korridor VI: Die P+R-Anlage am Bahnhof Marquardt an der B 273 ist Teil der Mobilitats-
drehscheibe. Er verfiigt Gber freie Kapazitaten. Der P+R am Bahnhof Golm wird zukdinftig
bewirtschaftet. Der Rahmenplan Golm sieht keine Erweiterung der P+R-Flachen vor. Sollten
die Flachen anderweitig bebaut werden, kdnnten Ersatzflachen in einem Parkhaus entste-
hen.
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Eine P+R-Anlage an der StraRenbahnhaltestelle Kirschallee wird nicht weiterverfolgt. Der
Standort ware bereits nah an der Innenstadt. Eine Fremdnutzung ist sehr wahrscheinlich.

Korridor VII: Die P+R-Anlage Campus Jungfernsee an der B 2 (Nedlitzer Straf3e) ist hoch
belegt und wird bewirtschaftet. Entlastung soll eine neue P+R-Anlage an der zukinftigen
Endhaltestelle der Stralenbahn in Fahrland bringen. Aus Richtung Berlin-Spandau verkehrt
zukiinftig ein Express-Bus, womit eine gute OPNV-Verbindung zwischen Potsdam und Ber-
lin-Spandau gegeben ist. Ahnlich wie beim Korridor | wird daher auf einen zusatzlichen P+R
Z. B. in Krampnitz verzichtet.

An den P+R-Standorten wird je nach Bedarf auch B+R angeboten.

Aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedingungen ist im Vergleich zu P+R ein dichteres
Netz an B+R sinnvoll. Firr die Uberwindung der “letzten Meile” soll es an jeder Haltestelle mit
nachgewiesenem Bedarf ein B+R-Angebot geben. Priorisiert werden zundchst Bahnhofe mit
grolRer Nachfrage. Die MalBhahmen werden im Radverkehrskonzept untersetzt.

Abbildung 16: Lage der P+R-Anlagen
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5.1.7 Biurgerbeteiligung, Berlcksichtigung vulnerabler Gruppen

Das Stadtentwicklungskonzept Verkehr stellt ein Ma3nahmenprogramm auf, dass mit unter-
geordneten Konzepten wie dem Nahverkehrsplan oder dem Radverkehrskonzept weiter un-
tersetzt wird.

Da die Erstellung des Stadtentwicklungskonzepts Verkehr sich auf einer abstrakten Ebene
bewegt, kann die dabei durchgefiihrte Offentlichkeitsbeteiligung nicht detailliert auf einzelne
MalRnahmen eingehen. Dementsprechend ist bei der weiteren Erarbeitung von Konzepten
und Planungen eine weitergehende Offentlichkeitsarbeit und Beteiligung notwendig. Diese
darf sich nicht nur auf die interessierte Blrgerin oder den interessierten Burger beschranken,
sondern sollte nach Mdglichkeit alle mit einbeziehen.

Planungen allgemein, aber auch die Verkehrsplanung gingen in der Vergangenheit oft vom
Modell einer idealen Person — méannlich und berufstatig — aus. Um tatsachlich dem Ziel eines
Designs fiir alle gerecht zu werden, sind verschiedene Sichtweisen notwendig. Aufgabe ei-
ner ausgewogenen Beteiligung ist es daher, auch andere Gruppen wie in der Bewegung ein-
geschrankte Personen, Alleinerziehende oder Kinder- und Jugendliche einzubeziehen. In der
Regel ist es sinnvoll, auf organisierte Gruppen zurtickzugreifen. In der Landeshauptstadt
Potsdam gibt es entsprechende Beirate, die sich zum Teil bereits in Planungen und Projek-
ten einbringen, wie der Beirat fir Menschen mit Behinderung, der Migrantenbeirat oder der
Seniorenbeirat. Die Beteiligung von Kindern und Jugendlichen kann Uber die Beauftragte fiir
Kinder und Jugendinteressen koordiniert werden.

Fur Beratungen zum Beteiligungsprozess kann auf die ,WerkStadt” flr Beteiligung der Lan-
deshauptstadt Potsdam zuriickgegriffen werden. Um eine Beteiligung aus Sicht der Blirgerin-
nen und Burger beurteilen zu lassen, bietet sich eine Einbeziehung des Beteiligungsrats an.

Bei allen Verkehrskonzepten und grof3en Infrastrukturprojekten sollte es in der Regel ein Be-
teiligungsverfahren geben. Die Intensitat der Beteiligung richtet sich nach den Freiheitsgraden
der Planungen. Beispielsweise sind bei Verkehrsberuhigungsprojekten die Freiheitsgrade,
also die Zahl mdglicher Losungen, gré3er. Eine intensive Beteiligung kann hier sehr zielfiih-
rend sein. Weniger Freiheitsgrade gibt es beispielsweise bei einer Trassierung einer Stral3e
oder einer Stralenbahntrasse. Meist sind hier die au3eren — oft rechtlichen — Zwange so viel-
faltig, dass maRgebliche Veranderungen durch Einbindung der Offentlichkeit selten sind.

Fur Verkehrskonzepte bieten sich aktive Beteiligungsformate wie Stadtrundgénge oder Rad-
touren an. Diese minden idealerweise in einem Werkstattverfahren. Um bei Werkstattverfah-
ren eine ausgewogene Beteiligten-Struktur zu erhalten, empfiehlt sich eine Zufallsauswahl aus
dem Einwohnermelderegister. Eine zusétzliche Online-Beteiligung vergrol3ert den Kreis der
Beteiligten und gibt auch Menschen eine Beteiligungsmoglichkeit, die keine offentliche Veran-
staltung besuchen kénnen oder mdchten.

Daruber hinaus sollte es eine Beteiligung von Menschen mit Behinderung z. B. Giber den Beirat
fir Menschen mit Behinderung und eine Kinder- und Jugendbeteiligung geben. Uber einen
Facharbeitskreis kdnnen bestimmte Zielgruppen wie Verbande (Gewerbe, Verkehr, Wohnen)
oder Initiativen eingebunden werden.
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Planungen konkreter Mafnahmen ful3en idealerweise auf Verkehrskonzepten, so dass der
Umfang des Beteiligungsverfahrens auf die oben beschriebenen Freiheitsgrade angepasst
werden sollte. Dabei ist die Form der Beteiligung ebenfalls von den Freiheitsgraden und der
Art der Malinahme abhangig. Bei Planfeststellungsverfahren ist nach §73 des Verwaltungs-
verfahrensgesetzes (VwWV{G) eine formale Beteiligung der Betroffenen und der Trager 6ffent-
licher Belange vorgeschrieben.

Wenn es um die konkrete Umsetzung einer MalRhahme geht, sind die Anliegenden zu infor-
mieren. Mit Gewerbetreibenden erfolgen Absprachen, da die Erreichbarkeit z. B. fur Kundin-
nen und die Belieferung sichergestellt sein missen.

5.2 Modellierung von MalRnahmen

Zunachst werden die Modellgrundlagen und das methodische Vorgehen dargestellt. An-
schliel3end folgen die Ergebnisse der Modellierung.

5.2.1 Vorgehen und Modellgrundlagen

Um die Auswirkungen konkreter Maf3nahmen zu tiberprufen, nutzt die Stadt ihr Verkehrsmo-
dell. Dabei wird das Verkehrsgeschehen im Jahr 2040 modelliert und einem Referenzszena-
rio gegenubergestellt. Auf diese Weise kann die Wirksamkeit der Ma3nahmen abgebildet
werden.

Anzumerken ist, dass nicht alle MalBnahmen oder deren Wirkung im Modell abbildbar sind.
Beispielsweise stellen Instandsetzungsmalnahmen oder die Verbreiterung eines Geh- oder
Radwegs eine Verbesserung des Angebotes dar. Die Wirkung ist mit dem Modell nicht ab-
bildbar, da das Modell beispielsweise nicht den Gehwegbelag oder &hnliches berucksichtigt.
Abbildbar sind beispielsweise zusatzliche Wegeverbindungen, Anderungen von Geschwin-
digkeiten oder Preisanpassungen

Das Modell bezieht neben dem Stadtgebiet selbst auch die Verbindungen in die angrenzen-
den Gemeinden der Landkreise Potsdam-Mittelmark, Havelland sowie Teltow-Flaming und
Berlin ein.

Vorgehen

Grundlage fir die Modellbearbeitung ist der sogenannte Analysefall. Er bildet einen Aus-
gangszustand zu einem fest definierten Zeitpunkt ab. Fir das StEK-V-40 bildet der Analyse-
fall den Zustand fir das Jahr 2018 ab®. Hier gehen die Strukturdaten, das StraRennetz fir

25 Das Jahr 2018 wurde als Bezugsjahr gewahlt, da in diesem Jahr die fiir das Verkehrsmodell wesentlichen Srv-
Daten erhoben wurden. Die SrV-Erhebungen finden alle finf Jahre statt. Die Daten aus dem Kfz-, Rad- und 6f-
fentlichen Verkehr stammen ebenfalls aus dieser Zeit und stellen ein belastbares Zahlenwerk dar, bevor sich mit
den Auswirkungen durch die Corona-Pandemie das Verkehrsverhalten wesentlich veranderte. Inzwischen &h-
nelt das Verkehrsverhalten wieder der Vor-Corona-Zeit.
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den MIV und den OV, Daten zum Verkehrsverhalten und andere verkehrsrelevante Grundla-
gen mit Stand 2018 ein. Mit Hilfe von Z&hldaten erfolgte die sogenannte Kalibrierung. Diese
stellt sicher, dass die Verkehrsmengen im Modell auch den real gemessenen im Bezugsjahr
entsprechen und der Zustand realistisch abgebildet wird.®

Da die Wirkung der Mafl3nahmen fur den Zeithorizont 2040 abgeschétzt werden soll, ist der
Analysefall fortzuschreiben und in einen Prognose-Nullfall zu Gberfuhren. Hierzu werden un-
ter anderem die Strukturdaten und das Netz angepasst. Dartber hinaus sind die MalRnah-
men abzubilden, die gegentiber 2018 bis 2040 unabhangig vom StEK-V-40 umgesetzt wer-
den. Dies sind in der Regel Maf3nahmen, die im Haushaltsplan der Stadt hinterlegt sind.

Im Prognose-Planfall werden alle dartiber hinaus gehenden Mal3hahmen bericksichtigt, de-
ren Umsetzung von der Landeshauptstadt Potsdam bis 2040 angestrebt wird und deren Wir-
kung modellierbar sind?’. Der Planfall unterscheidet sich vom Nullfall ausschlieRlich in den
bertcksichtigten Malinahmen.

Strukturdaten

Fur die Prognose des Verkehrsgeschehens im Jahr 2040 wurde die Entwicklung verschiede-
ner Strukturdaten im Zeitraum 2017/18 bis 2040 (Analysezeitraum) zugrunde gelegt. Die
Strukturdaten wurden jeweils auf die Ebene der 188 Verkehrszellen heruntergebrochen. Null-
und Planfall nutzen die gleiche Entwicklung der Strukturparameter.

Aufgrund der arbeitsaufwandigen Vorbereitung und Durchfiihrung von Modellierungsverfah-
ren ist es nicht ohne weiteres moglich, auf neue Trends und kurzfristige Anderungen bei den
Strukturdaten einzugehen. Die neue Bevolkerungsprognose vom Februar 2026 hat die bis
2040 zu erwartende Bevdlkerungsentwicklung nach unten korrigiert. Mit dem Festhalten an
den bisher geltenden Prognosedaten steht das Umlegungsergebnis des Verkehrsmodells auf
der sicheren Seite.

Bei der Entwicklung der Einwohnendenzahl setzt sich der Trend des Bevélkerungswachs-
tums der vergangenen Jahre fort. 2040 leben in Potsdam voraussichtlich rund 229.200 Per-
sonen. Dies ist eine Zunahme um 26 % gegentber 2018. Das Wachstum konzentriert auf
den neuen in der Entwicklung befindlichen Stadtteil Krampnitz, sowie andere Stadtteile nérd-
lich der Havel, darunter Golm, Bornstedt und Fahrland. Auch in Babelsberg Sud und den Ge-
bieten sidlich des Hauptbahnhofs (Teltower und Templiner Vorstadt) wird ein relevantes
Wachstum erwartet.

Die Zahl der Erwerbstatigen mit Arbeitsort Potsdam steigt im Analysezeitraum von 112.500
auf 146.600 um ca. 30 % an. Die zusatzlichen Arbeitsplatze konzentrieren sich vor allem auf
die Stadtgebiete, in denen auch entsprechendes Bevolkerungswachstum und Gewerbefla-
chenentwicklungen erwartet werden. Die meisten neuen Arbeitsplatze entstehen dabei in

26 Die Verkehrsmodellierung fuhrte die Stadt in Zusammenarbeit mit VCDB durch.
27 Beispielsweise zeigt der Ersatz eines Schutzstreifen durch einen Radfahrstreifen im Modell keine Wirkung,
stellt aber eine Verbesserung fiir die Sicherheit des Radverkehrs dar.
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Golm. Andere bedeutende Zuwachse gibt es in Krampnitz, Babelsberg Stid und dem Umfeld
des Hauptbahnhofs. Die neuen Entwicklungen rund um den Brauhausberg (Alter Landtag)
und Telegrafenberg sind ebenfalls deutlich zu erkennen. Die Zahl der Erwerbstéatigen mit
Wohnort in Potsdam steigt im Analysezeitraum um 26 % von 82.000 auf 103.000.

Verkehrsverhalten

Neben den Strukturdaten sind auch gesellschaftliche und verkehrliche Trends relevant.
Diese resultieren mitunter in einem geanderten Verkehrsverhalten, wie einer veranderten
Verkehrsmittelwahl oder einer veranderten Zahl an zuriickgelegten Wegen.

Da keine offiziellen Prognosen vorliegen, werden Annahmen Uber die zukiinftige Entwicklung
und deren verkehrliche Auswirkungen getroffen. Diese Annahmen lehnen sich an die Szena-
rio- und Pramissendefinition der Verkehrsprognose 2040 des Bundes an®.

Fur den Zeitraum bis 2040 machen gegenlaufige Trends eine eindeutige Prognose der Pkw-
Verfligbarkeit schwierig. Der Motorisierungsgrad in Potsdam ist nach einem kontinuierlichen
Anstieg Uber 20 Jahre seit 2020 stagnierend und seit zwei Jahren sogar geringfligig riicklau-
fig. Ob dies eine dauerhafte Trendumkehr darstellt, ist noch nicht klar. Generell wachst die
Pkw-Verfugbarkeit weniger stark als die allgemeine Motorisierung. Grund dafir sind z. B.
Zweitwagen. Junge Menschen haben zudem weniger haufig einen Fihrerschein als friher.
Dafiir bedeutet der Ausbau von Carsharing-Modellen wiederum eine verbesserte Verflgbar-
keit von Pkw fiir Menschen, die kein eigenes Fahrzeug besitzen. Aufgrund dieser unklaren
Tendenz berilicksichtigt das Modell fur die Prognosefalle keine Veranderung der Pkw-Verflg-
barkeit.

Veranderungen in der Arbeitswelt haben insbesondere durch die Etablierung von Home
Office und mobilen Arbeitsmoglichkeiten sowie durch die verstarkte Nutzung von Videokon-
ferenzsystemen relevante Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen. Home Office bzw.
mobiles Arbeiten wurden mit einer Reduktion des spezifischen Verkehrsaufkommens bei den
Arbeitswegen um 6 % im Modell berticksichtigt. Aufgrund der zunehmenden Nutzung von di-
gitalen Videokonferenzsystemen, wurde das spezifische Verkehrsaufkommen bei den dienst-
lichen Wegen um 7,5 % im Vergleich zum Status Quo abgesenkt.

Die steigende Bedeutung des Online-Handels hat einen Anstieg der Fahrten von Kurier-, Ex-
press- und Paketdiensten (KEP) zur Folge. Das hohere KEP-Aufkommen wurde durch eine
Verdopplung der Fahrten der leichten Nutzfahrzeuge (LNF) im Modell berticksichtigt. Einbe-
zogen ist eine bessere Auslastung der Fahrzeuge, da der prognostizierte Anstieg bei der
Zahl an Paketsendungen grol3er ist. Es erfolgt keine kompensierende Reduktion bei den pri-
vaten Einkaufswegen. Hintergrund ist, dass Einkaufswege oft mit dem Weg zur Arbeit kombi-
niert werden. Durch Home Office und mobiles Arbeiten werden damit gegeniber der Kombi-
nation zusatzliche Wege fir den Einkauf erzeugt.

28 Verkehrsprognose 2040 Teil 2: Wirtschafts- und Verkehrsentwicklungsprognose 2040, im Auftrag des Bundes-
ministeriums fur Digitales und Verkehr (BMDV), Prognosepramissen Prognosefall 1 ,Basisprognose 2040°,
Stand: 25.08.2022
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Bis 2040 werden zunehmend Befahrungs- und Durchfahrtverbote fur Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor erwartet. Diese berlcksichtigt das Modell nicht, da davon ausgegangen wird,
dass andere Fahrzeuge diese Fahrten ersetzen. Im Kfz-Verkehr wird von einer hoheren CO»-
Bepreisung und héheren Kraftstoffkosten ausgegangen. Gleichzeitig steigt die Energieeffizi-
enz der Fahrzeuge. Generell betrifft die Kostensteigerung vor allem fossil angetriebene Fahr-
zeuge, deren Anteil am gesamten Fahrzeugpool voraussichtlich abnimmt. Im Modell flossen
diese Effekte mit einem Anstieg der entfernungsabhéangigen Kosten von etwa 1 % pro Jahr
ein. FUr den gesamten Betrachtungszeitraum bedeutet das ein Plus von knapp 25 %.

Dem hoheren Anteil von Pedelecs am Radverkehrsaufkommen tragt das Modell mit einer
Geschwindigkeitserhohung im Radverkehr um 1,0 km/h Rechnung. Die Einfiihrung des
Deutschlandticket fihrte zu einer 15 % hdheren Abo-Quote bei den Fahrgasten. Dies zeigen
Auswertung verschiedener Verkehrsunternehmen. Dieser Anstieg wurde auch bei der
OPNV-Verfiigbarkeit im Modell mitberiicksichtigt.

5.2.2  Entwicklungen im Prognose-Nullfall

Die verkehrlichen Entwicklungen im Nullfall werden mit dem Analysefall verglichen. Damit
werden die Veranderungen bis 2040 abgeschatzt.

MafsSnahmen

In den Prognose-Nullfall gehen neben den oben dargestellten Strukturdaten und Annahmen
auch die bis 2040 feststehenden Mal3nahmen ein. Sie sind entweder bereits umgesetzt oder
in der Umsetzung, aber noch nicht im Analysefall enthalten. Auch Malinahmen, die im Haus-
haltsplan feststehen, sind bertcksichtigt:

FuBR- und Radverkehr

01 - Erweiterung der Ful3géngerzone Brandenburger Stral3e,

02 — Umbau Horstweg zugunsten des Ful3- und Radverkehrs,

03 - FahrradstraRe Stahnsdorfer Strafle,

04 — Uferweg Nuthepark Speicherstadt,

05 — Geh- und Radwegbricke Potsdam — Werder,

06 - Lichtsignalkoordinierung Breite Straf3e (Grine Welle fur den Radverkehr),

07 — Erweiterung des Fahrradparkens an den Bahnhéfen (Hauptbahnhof, Griebnitzsee,
Bhf. Park Sanssouci).

OPNV

08 - Strallenbahnverlangerung in den Potsdamer Norden Uber Krampnitz nach Fahrland
mit Umgestaltung Busfahrplan mit Expressbusverbindung nach Berlin Spandau,

09 - Bussonderfahrstreifen Krampnitz,

10 - Bussonderfahrstreifen Potsdamer Stral3e,

11 - Neue Haltestelle Wiesenpark (Stral3enbahnlinie 92),

12 — Busverbindung/Fahrplan Fahrland (Ortsteil Potsdam) — Elstal (Ortsteil Wustermark),

13 - Mobilitatsdrehscheibe Marquardt
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14 — Anpassung des Linien- und Fahrplanangebots inkl. Erweiterung fir neue Stadtteile
Golm Nord und Fahrland West als Grundangebot.

StralRen- und Kfz-Verkehr

15 — Umbau Leipziger Dreieck,

16 — Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit in der BehlertstraRe auf 30 km/h,

17 — P+R Wetzlarer Stralle,

18 — P+R Baumgartenbriick in Geltow,

19 - P+R Fahrland,

20 - Bewirtschaftung der P+R-Anlagen Pirschheide, Golm, Campus Jungfernsee,

21 - Ausweitung Parkraumbewirtschaftung,

22 — Malnahmen im Rahmen des Innenstadtverkehrskonzepts und des Konzepts Innen-
stadt mit untergeordnetem Autoverkehr (Ausschluss Besucherparken, Diagonalsperre
GutenbergstralRe, Einbahnregelung Platz am Jagertor, Offnung Friedrich-Ebert-
Stral3e fur Lkw-Verkehr),

23 — Ostanbindung Mobilitdtsdrehscheibe Marquardt,

24 — Sudanbindung Kirchsteigfeld von Ricarda-Huch-Stral3e zur L 79,

25 — Nordanbindung Golm-Nord,

26 — Wegenetz fur neue Stadtteile Krampnitz, Golm Nord und Fahrland West.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

In Potsdam werden gemal des Prognose-Nullfalls im Jahr 2040 rund 627.600 zurtickgelegte
Wege am Werktag erwartet (Tabelle 2). Hinzu kommen rund 165.800 Ein- und Auspendler-
wege pro Werktag. Dies entspricht bis 2040 gegenuber 2018 einer Erhdhung der Wegean-
zahl um 24 % bzw. 22 %. Der Hauptzuwachs wird im Norden bzw. Nordwestraum durch die
Entwicklung in Krampnitz erfolgen. Auch in den anderen Stadtgebieten steigt das Aufkom-
men um 10 bis 19 %. Dies ist vor allem auf das prognostizierte Bevolkerungswachstum zu-
rickzufihren.

Der Prognose-Nullfall weist fur das Umland einen Anstieg der werktéaglichen Wegeanzahl um
11 % aus. Die Pendlerzahl von und nach Potsdam soll sich um 8 % erhéhen, wobei es eine
Verschiebung vom Stadtzentrum zum Nordraum geben soll.

Die Zahl der Wege wird laut Modell-Ergebnis im motorisierten Individualverkehr mit 2,4 %
nur leicht steigen. Der eigentliche Anstieg wird im Fu3-, Rad- und &ffentlichen Verkehr mit
23 %, 39 % bzw. 27 % erwartet.

Im Wirtschaftsverkehr wird aufgrund der Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzunahme auch das

Verkehrsaufkommen steigen. Zu einem besonders starken Anstieg kommt es wegen des
Onlinehandels beim Lieferverkehr mit leichten Nutzfahrzeugen.
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Tabelle 2:

Absolutes Verkehrsaufkommen im Prognose-Nullfall

Nach
Verkehrsaufkom- = S
men gesamt - s £ 3
S S > =
Personenwege 3 8 o 3 % = - o
7] 7] +— —
pro Tag S B 5 - S s 3 @ % 3 E S
28 2 7S 55 23 E 3
£= £ O z 2 a o -} =
U\‘/Z‘Z?Stadt/ 116.400 46.700 25.800 10.200 199.100 16.500  215.600
'rzgznﬁadt' 46.700 63.400 27.800 12500 150.400 15.200  165.600
Ost/Stidost-
raim” 0s 25.700 27.600 142.800  3.700 199.800 32.900  232.700
c
S | Nord/Nord-
> | ord/or 10.400 12.600 3.600 51.700 78.300 18.300  96.600
westraum
Potsd
otsdam 199.200 150.300 200.000 78.100 627.600 82.900  710.500
gesamt
Umland 16.200 15.400 32.700 18.600 82.900 682.500  765.400
;‘gg;’le 215400 165700 232.700 96.700 710.500 765.400 1.475.900
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Tabelle 3: Anderung des Verkehrsaufkommens im Prognose-Nullfall gegeniiber dem Analysefall

Anderung des Nach
Verkehrsaufkom-
mens von Prog-
nose-Nullfall zu g £
Analysefall = S = g
IS @ © 17 =
bezogen auf Per- 7 7 = < S E o g —
sonenwege pro T 0 o =S S5 a3 3 E O
c 9 c n S S O o o = S 9
Tag £= = oOm zZ 2 S ) =
Innenstadt/
+10% +18% +10% + 50 % + 13 % -9% +11%
West
Innenstadt-
rand +17% +19% +14% + 62 % + 20 % -4% +17%
t/SU {-
2if“dos +11% +15% +19% +37% +18% +7% +16%
S | Nord/Nord
> | hNord/ord +49% +62% +33% +161% +110% +55% +97%
westraum
Potsdam
+13% +20% +18% +111% + 24 % +8% +22%
gesamt
Umland -9 % -4 % +7% + 54 % +8% +11% +10%
Summe
Modell +11% +17% +16% + 97 % +22% +10% +15%

Im Prognose-Nullfall erhdht sich die Fahrleistung im MIV, wie auch die Zahl der Wege, in
Potsdam bis 2040 trotz steigender Einwohner- und Beschéftigtenzahlen mit 3 % nur leicht
(Tabelle 5). Die Entwicklung der Fahrleistung ist bedingt durch die Entwicklungen lokal un-
gleich verteilt. Zu einem Rickgang der Fahrleistungen im MIV kommt es in den zentraleren
Stadtgebieten. Dies ist sowohl auf die modalen Verlagerungen als auch auf die Anderung
der Reiseweiten zuriickzufiihren. Im Nordwestraum wird sich die Verkehrsleistung aufgrund
der neuen Entwicklungsgebiete deutlich erhéhen. Im Wirtschaftsverkehr erhdht sich die
Fahrleistung, verursacht durch den Anstieg der KEP-Verkehre, der Einwohnerzahl sowie des
ubergeordneten straRenseitigen Giterverkehrs. Im OV erhoht sich die Verkehrsleistung um
21 %.

Im Prognose-Nullfall wird der groRte Teil der Verkehrsleistung des OV in der Innenstadt er-
bracht, der Schwerpunkt der Verkehrsleistung im MIV liegt im Bereich Nord/Nordwestraum
und im Wirtschaftsverkehr im Stdostraum (Tabelle 4). Im Vergleich zum Analysemodell
wachst die Verkehrsleistung in allen TeilrAumen. Am hdchsten ist der Anstieg der Verkehrs-
leistung im OV im Bereich Nord/Nordwestraum - also da, wo er strukturbedingt bisher nur
eine untergeordnete Rolle spielt. Im Radverkehr wachst die Verkehrsleistung im Vergleich
zum Analysefall am starksten. Hier machen sich besonders die hoheren Reiseweiten be-
merkbar.
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Tabelle 4: Fahrleistung im Prognose-Nullfall

Gebiet
= <
. = 2
§ 3 T Z5g )
~ E ~ e = > B E E
T £ RS = 28 € v X
>3 e 5 S8 z 3
S &S > A = X o o ¥ o X
Innenstadt/ 405.500 208.200 234.800 20.700
West
Innenstadt- 376.400 326.000 262.500 30.500
rand
Ost/Sudost- 357.000 345.800 323.500 34.200
raum
Nord/Nord- 171.700 476.200 207.300 52.000
westraum
Potsdam ge- 1.310.600 1.356.200 1.028.100 137.400
samt
Umland 1.393.000 6.471.200 2.173.900 1.109.300
Summe 1.085.700 2.703.600 7.827.400 3.202.000 1.246.700
Tabelle 5: Anderung der Fahrleistung im Prognose-Nullfall gegeniiber dem Analysefall
Gebiet . .
T =
= e
c N s < =<
S T o =5 = ° T
™ E — c _ > Q E E
T £ ° = L2 E 0 X
S e ! £ g ¥ = 2
< > T = X ‘D < = o =
x & 0 L = o a0 ¥ n 2
Innenstadt/ +13% -15% +50 % +28 %
West
Innenstadt- +27 % -6% +74% +46 %
rand
Ost/Sudost- +14 % -1 % +37 % +32 %
raum
Nord/Nord- +45 % +27% +121 % +35%
westraum
Potsdam ge- +21 % +3% +61% + 35 %
samt
Umland +11% % +18% *o%
Summe +40 % +15 % +6 % +29 % +8%
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Das Umlegungsergebnis des Prognose-Nullfalls stellen die Karten 12 fir den OV und 14 fir
den Kfz-Verkehr im Anhang dar. Die Karten 10 und 11 zeigen die Belastungen fiir den OV
und den MIV im Analysefall. Dort sind die starksten belasteten Strecken des OV die Bahn-
strecke in Richtung Berlin und die Stral3enbahnstrecke in Nord-Sid-Richtung durch die In-
nenstadt zwischen WaldstraRe/Horstweg und Am Schragen. Karte 13 zeigt gegeniiber dem
Analysefall Fahrgastzuwéachse besonders auf der Bahnstrecke nach Berlin und auf der Stra-
Renbahnneubaustrecke nach Krampnitz. Sonst soll es Uberwiegend leichte Zuwéchse ge-
ben. Fahrgastrickgange wird es dort geben, wo neue Verbindungen alte ersetzen. Wie in
Bornstedt, wo die Stral3enbahn die Buslinien auf der Nedlitzer Strafle weitgehend ersetzen
soll.

Das Umlegungsergebnis des Prognose-Nullfalls fir den Kfz-Verkehr zeigt, dass auch in Zu-
kunft die Stral3en entsprechend ihrer Funktion ungleichmafiig stark vom Kfz-Verkehr belastet
sind. Die am starksten belastete Strecke ist neben den Autobahnen vor allem die
Nuthestral3e. Auch die ndrdliche Zufahrt zur Innenstadt Uber die Bundesstral3e 2 ist stark be-
lastet. Karte 15 zeigt, im Vergleich zum Analysefall, Zuwéachse auf den Zufahrtsstral3en zum
Stadtzentrum und zu den Entwicklungsgebieten (Krampnitz, Golm-Nord, Medienstadt und
Friedrichspark). Dartiber hinaus zeigt das Modellergebnis nur geringe Anderungen. StralRen
in der Innenstadt werden je nach Lage u. a. durch deren Umgestaltung vom Kfz-Verkehr ent-
lastet.

Modal Split

Im Prognose-Nullfalls verandert sich der Potsdamer Modal Split im Gesamtverkehr deutlich
zugunsten des Umweltverbundes. Besonders der Radverkehrsanteil, aber auch die OV- und
FuRverkehrsanteile steigen. Der MIV-Anteil soll um ca. 5 %-Punkte sinken.

In den Teilgebieten sind die Entwicklungen ahnlich der Gesamtstadt (Abbildung 17).

Der Radverkehrsanteil nimmt besonders in der Innenstadt und am Innenstadtrand zu. Im
Nordraum steigt, bedingt durch die gemischte Besiedlung und die damit verbundene Verkdr-
zung der Wege der Anteil des FuBverkehrs besonders an. Neben dem Radverkehrsanteil
steigt auch der Anteil des OV in allen Teilgebieten. Der FuRverkehrsanteil bleibt in der Ge-
samtstadt kaum verandert, steigt jedoch besonders im Nord/Nordwestraum an. Der MIV-An-
teil ist in allen Teilgebieten ricklaufig.
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Abbildung 17: Modal Split-Entwicklung im Prognose-Nullfall gegeniiber dem Analysefall
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Reisezeiten und -weiten

Der Prognose-Nullfall zeigt, durch die steigende Verfugbarkeit von Pedelecs sowie den Aus-
bau der Infrastruktur beispielsweise durch Radschnellwege, zunehmende durchschnittliche
Reiseweiten im Radverkehr.

Im MIV sollen die durchschnittlichen Reisezeiten ansteigen, wahrend gleichzeitig die Reise-
weiten sinken. Dies bedeutet, dass die durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeiten im
MIV sinken. Dies ist u. a. auf die Strukturentwicklungen (Krampnitz, Friedrichspark) sowie die
Attraktivierung des Radverkehrs, der Umgestaltung der Innenstadt oder Geschwindigkeitsre-
duzierungen zurtickzufihren.

Im FuRverkehr und OV steigen Reiseweiten und Reisezeiten. Es werden also iiberwiegend

mehr langere Wege zurtickgelegt. Dies kann durch Verlagerungseffekte im Zusammenhang
mit den hoheren Kosten im MIV verursacht werden.
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5.2.3 Entwicklungen im Prognose-Planfall

Grundlage fir den Prognose-Planfall ist der Prognose-Nullfall. Der Prognose-Planfall enthalt
damit die gleichen Strukturdaten und feststehenden Mafinahmen wie der Nullfall. Der Nullfall
wird erganzt um zusatzliche Malinahmen deren Umsetzung die Landeshauptstadt Potsdam
bis 2040 anstrebt, deren Finanzierung im Haushaltsplan aber noch nicht gesichert ist.

Mafsnahmen

Auf der Grundlage des Prognose-Nullfalls wurden verschiedene MaRnahmen fiir alle Ver-
kehrsarten Einzeln oder in Kombination geprift und die jeweiligen Wirkungen ermittelt. Damit
wurde eine Entscheidungsgrundlage erstellt, welche Mal3nahmen schlief3lich in den Prog-
nose-Planfall einflieRen. Insgesamt wurden 26 EinzelmalRnahmen gepruft.

Die ausgewdahlten Maflinahmen im Prognose-Planfall unterstiitzen das Leitbild und die Ziele
aus Kapitel 4. Sie sollen also dazu beitragen, die Stadt umweltfreundlicher zu machen, Mobi-
litat far alle Menschen zu gewahrleisten und eine bessere Vernetzung zu erméglichen.

Es handelt sich insbesondere um Malinahmen, die sich auf die Férderung des Umweltver-
bundes fokussieren:

Fu3- und Radverkehr

1 - Geh-und Radwegbriicke Hermannswerder-Kiewitt,

2 — FuR-und Radverbindung Babelsberg Sid — Schlaatz mit Querung tber die Nuthe,
Nuthestr. und L 40,

3 — FuB3- und Radverbindung Nuthestr. — Bahnhof Rehbriicke,

4 - Geh- und Radwegbrticke tber Weil3er See inkl. Radverbindung Krampnitz/Neu Fahr-

land — Nedlitz,

5 — Radfahrstreifen Heinrich-Mann-Allee zwischen Bahniibergang Rehbriicke und Fried-
hofsgasse mit Reduktion der Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr,

6 — Radroute von und nach Teltow,

7 — Radroute von und nach Werder,

8 — innerstadtische Radroute nordlich der Bahntrasse.

OPNV

9 — OPNV-Zielnetz? inkl. Behebung von ErschlieRungsliicken und einem 10-Minuten-

Netz bei der StraRenbahn mit einer Durchbindung der Buslinien 605/690, ebenfalls im
10-Minuten-Takt,

10 — Erweiterung des Fahrradparkens an den Bahnhdofen Babelsberg, Golm und Medien-
stadt (B+R),

29 Anhang Kartenband: Karte 16 — Zielnetz OPNV 2040 (die in der Karte zusétzlich dargestellte StraBenbahnver-
langerung nach Babelsberg-Siud sowie die Behebung der ErschlieBungsliicke Schlaatz und die Bus-Trasse Uber
den Telegrafenberg sind im Prognose-Planfall nicht enthalten. Eine Inbetriebnahme der StraRenbahn Babels-
berg-Sud vor 2040 ist ausgeschlossen. Die Abstimmungen zu den Busrouten konnten erst nach Fertigstellung
des Verkehrsmodells abgeschlossen werden.)
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Kfz-Verkehr

11 - Verlangerung Wetzlarer Stral3e zwischen NuthestralRe und Drewitzer Straf3e mit

Sperrung Bahniibergang Drewitzer Strale fur Kfz,*
12 — Anpassung der Parkgebuhrenhghe fir Besuchende und Bewohnende,
13 — Parkhaus P+R Wetzlarer Stral3e.

Die in den Zielnetzen 2040 hinterlegten neuen StraRen- und Linienverlaufe stellen den aktu-
ellen Planungsstand dar. Zum Teil steht noch eine Detailpriifung aus. Daher kénnen sich die
Stral3en- und Linienverlaufe bei einer Vertiefung der Planungen noch &ndern. MalRnahmen

im OPNV werden im Nahverkehrsplan weiter untersetzt.

Verkehrsaufkommen und Fahrleistung

Im Prognose-Planfall bleibt das Verkehrsaufkommen in Potsdam gegeniiber dem Prognose-
Nullfall nahezu konstant (Tabelle 7). Damit bleibt die Zunahme der Wege gegentiber dem
Analysefall bei rund 24 %. Im Prognose-Planfall steigt gegenliber dem Nullfall das Binnen-
verkehrsaufkommen leicht an (Tabelle 6). Die Pendlerzahlen und die Fahrten ins Umland

sinken leicht.
Tabelle 6: Absolutes Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall
Nach
Verkehrsaufkom- o =
men gesamt = g - 3
o] © = =
Personenwege IS IS © @ E . - o
[7)] [75) = —
pro Tag S % 5 - é 33 2 % & E S
<) & : = = — E o
= £ Sa =22 £¢g 5 a3 s
|
Vr\'/';z?ﬁadt/ 114.400 47.400 26.900 10500 199.200 16.700  215.900
| -
r:l:antadt 47400 62.700 28.100 12.800 151.000 15.100  166.100
Ost/Stidost-
razm“ s 26.800 27.900 141.800  3.800 200.300 32.700  233.000
S | Nord/Nord
> | ord/ord: 10.800 12.900 3.800 51.000 78500 18.200  96.700
westraum
p m
S 199.400 150.900 200.600 78.100 629.000 82.700  711.700
gesamt
Umland 16,500 15.200 32.500 18.500 82.700 681.400  764.100
Summe
M‘; o 215900 166.100 233.100 96.600 711.700 764.100 1.475.800

30 Anhang Kartenband: Karte 17 — Zielnetz StraRenverkehr 2040.
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Tabelle 7: Anderung des Verkehrsaufkommens im Prognose-Planfall gegeniiber dem Prognose-Nullfall®*

Anderung des Nach
Verkehrsaufkom-
mens von Prog-
©
] £
nose-Nullfall zu E c =
Planfall B B 5 =
IS S @ 1) =
bezogen auf Per- 7 7 = < S E o g —
sonenwege pro c B o = 38 TS 2 < £ o
c O c 0 S S o o O € 5 9
Tag £= = o0 zZ Z o o > n =
| tadt/
nnhensta “17% +15% +43% +29% +01% +12% +01%
West
| tadt-
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Die Fahrleistung bei Wegen innerhalb von Potsdam nimmt im Prognose-Planfall gegeniber
dem Prognose-Nullfall im OPNV (Personen-km) um 4,9 % — zum Teil auch auf Kosten des
FuRverkehrs — zu. Gegeniiber dem Analysefall erhoht sich die Verkehrsleistung im OPNV
sogar um 27 %. Im Kfz-Verkehr (Kfz-km) sinkt die Fahrleistung um 2,3 %. Somit steigt die
Verkehrsleistung des MIV im Prognose-Planfall gegeniiber dem Analysefall nur noch um
0,6 %. Im Radverkehr sind nur die Verdnderungen im Gesamtmodell dargestellt. Dort steigt
die Fahrleistung im Prognose-Planfall um 2,9 %.

Die Zahl der Wege des MIV im Prognose-Planfall sinkt im Vergleich zum Prognose-Nullfall
um 3,4 %. Dementsprechend ist die Zahl der Wege des MIV im Prognose-Planfall um 1,1 %
niedriger als im Analysefall.

In den Karten 18 und 20 sind jeweils die Umlegungsergebnisse flr den Kfz-Verkehr und den
OPNV im Prognose-Planfall dargestellt. Die Ergebnisse zeigen, die am hochsten belasteten
Strecken sind wie im Prognose-Nullfall die Autobahnen, die Nuthestral3e und die nordliche
Zufahrt zur Innenstadt Giber die BundesstralRe 2. Insgesamt zeigt sich im Kfz-Verkehr, kon-
sistent zur sinkenden Fahrleistung, eine leichte Abnahme im Netz.

31 Abweichungen sind rundungsbedingt.
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Es gibt lokale Unterschiede, die Karte 21 zeigt. Eine Zunahme des Kfz-Verkehrs gibt es auf
der verlangerten Wetzlarer Strafl3e und deren Umfeld. Gleichzeitig kommt es auf dem abge-
hangten Abschnitt der Drewitzer Stral3e in der Waldstadt sowie der Heinrich-Mann-Allee zum
gewilnschten Rickgang des Kfz-Verkehrs und damit zu einer Entlastung der Bevolkerung
von den negativen Auswirkungen des Verkehrs wie Larm o. &.

Fur den OV zeigen die Umlegungsergebnisse des Prognose-Planfalls, dass die Fahrgast-
zahlen im Mittel zunehmen. Durch die geanderten Linienfihrungen kommt es lokal auch zu
Ruckgéngen. Die geanderten Bedienungszeiten der Regionalbahn-Linie RB23 (nach Berlin
nur noch in der Hauptverkehrszeit) bedeuten eine Verlagerung des Verkehrs auf die S-Bahn
zwischen Potsdam und Berlin und verandert Umsteigebeziehungen, die wiederum zu sinken-
den Fahrgastzahlen auf der Zeppelinstral3e fihren. Dies zeigt Karte 19.

Tabelle 8: Fahrleistung im Prognose-Planfall
= <
= B
Gebiet RS _ = 23 > 2
o = R v = 4 [~
>3 s 3 S8 z 3
s S > 0 = X 7 o X
r & O & S o 48 % n 2
Innenstadt/ 421.900 202.200 236.200 20.700
West
Innenstadi- 385.400 317.600 264.400 30.500
rand
Ost/Stdost- 374.800 337.500 322.400 34.200
raum
Nord/Nord- 193.300 468.100 207.200 52.000
westraum
Potsdam ge- 1.375.400 1.325.400 1.030.200 137.400
samt
Umland 1.397.000 6.465.400 2.170.900  1.108.500
Summe 1.117.200 2.772.400 7.790.800 3.201.100  1.246.200
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Tabelle 9: Anderung der Fahrleistung im Prognose-Planfall gegeniiber dem Prognose-Nullfalll*?

= =
. £ <
o o~ ~~ — =~
' 5 =) ; o = 0 T

Gebiet = = £ 5 5 o S E

o X = = =2 E 2 X

S 3 = : S® ¥ = L

2 3 > ¥ > < s < & S <

3 D < = & aa < n 2
Innenstadt/ +4,0 % 22,9 % +0,6 % -0,1%
West
Innenstadt- +2.4% -2,6 % +0,6 % +0,0%
rand
Ost/Sudost- +5,0% -24% -0,3% +0,9%
raum
Nord/Nord- +12.6 % -1,7 % +0,0 % -0,1%
westraum
Potsdam ge- + 4,9 % -23% +0,2% +0,2%
samt
Umland +0.3% -0.1% 0% o1
Summe +2,9 % +2,5% -0.5% DY t0.0%

Modal Split

Der Modal Split im Prognose-Planfall verschiebt sich im Gesamtverkehr gegentiber dem
Prognose-Nullfall weiter zu Gunsten des Umweltverbundes. Der OV-Anteil steigt stadtweit
um 1,2 %-Punkte an. Dabei steigt er besonders stark im Ost-/Stdostraum (Abbildung 18).
Der Radverkehrsanteil steigt leicht um 0,3 %-Punkte von 28,3 % auf 28,6 %. Im Norden ist
die Zunahme starker als in den Ubrigen Gebieten. FulRverkehrs- und MIV-Anteil nehmen ab.
Im Nordraum wird gegeniiber dem Prognose-Nullfall der meiste Kfz-Verkehr zum Rad und
zum OV verlagert. Der MIV-Anteil sinkt im Prognose-Planfall gegentiber dem Prognose-Null-
fall um 0,9 %-Punkte. Der grof3te Ruckgang erfolgt im Nordraum (Abbildung 19).

Wird die Veranderung vom Prognose-Planfall zum Analysefall betrachtet, reduziert sich der
MIV-Anteil um insgesamt 6,3 %-Punkte. Die Verlagerung im Prognose-Planfall findet haupt-
sachlich hin zum Radverkehr und weniger stark zum OV statt. Der Radverkehr nimmt im
Planfall gegeniiber dem Analysefall um 4,2 %-Punkte zu und der OV-Anteil um 2,1%-Punkte.
Der FuB3verkehrsanteil sinkt leicht um 0,3 %-Punkte im Vergleich zum Analysefall.

32 Abweichungen sind rundungsbedingt.
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Abbildung 18:

Modal Split (Prozent)

Abbildung 19:

Anderung Modal Split (Prozentpunkte)
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Reisezeiten und -weiten

Beim Prognose-Planfall sind die groRten Anderungen gegeniiber dem Prognose-Nullfall so-
wohl bei den Reiseweiten als auch bei den Reisezeiten im Radverkehr zu verzeichnen. Be-
dingt durch den weiteren Ausbau der Radinfrastruktur steigen diese. Im FulRverkehr bleiben
die Werte nahezu unverandert. Im OV sinken sowohl Reiseweiten als auch Reisezeiten. Das
deutet darauf hin, dass vorwiegend kiirzere Fahrten hinzukommen. Mit dem Blick auf die Re-
duzierung des FulRverkehrsanteils ist dies plausibel.

Im MIV kommt es im Vergleich Prognose-Planfall zu Prognose-Nullfall zur Erhéhung der Rei-
seweiten bei gleichzeitigem Rickgang der Reisezeiten. Dies bedeutet eine leichte Erhéhung
der Geschwindigkeit. Dies folgt zum einen aus dem Ausbau der Wetzlarer Straf3e und zum
anderen durch die allgemeine Reduktion des Kfz-Aufkommens durch Verlagerungen zum
Umweltverbund.

5.2.4 Fazit

Im Ergebnis der Berechnungen des Verkehrsmodells nimmt die Zahl der Wege in Potsdam
bis 2040 im Prognose-Null- und Planfall gegentiber dem Analysefall um rund 24 % zu. Dies
ist vor allem auf das Bevolkerungswachstum sowie die steigende Zahl an Beschéftigten zu-
rickzufihren.

Durch die bereits geplanten Maflinahmen zur Férderung des Umweltverbundes steigt die
Verkehrsleistung insbesondere dort an. Im MIV nimmt die Zahl der Wege und die Verkehrs-
leistung leicht zu, wahrend der Anteil am Gesamtverkehr zuriickgeht. Die bereits geplanten
Mafinahmen unterstiitzen das Leitbild und die Ziele der Landeshauptstadt Potsdam.

Der StEK-V-40 betrachtet auch Mafinahmen, die tUber die im Prognose-Nullfall bereits be-
ricksichtigten Mal3nahmen hinausgehen, um die Auswirkungen des Verkehrswachstums
weiter entsprechend den Anforderungen aus dem Leitbild und den Zielen auf den Umwelt-
verbund zu verlagern. Dies betrifft insbesondere Maf3nahmen zur Férderung des Umweltver-
bundes. So kommt es, verglichen mit dem Prognose-Nullfall, zu einer weiteren Verlagerung
bestehender Wege vom MIV zum Umweltverbund, vor allem zum OV. Die Zahl der Wege
und die Verkehrsleistung des MIV bleiben gegeniliber dem Analysefall nahezu konstant. So-
mit kann das Ziel des StEK-V-40, keine Zunahme bei den Wegen und der Verkehrsleistung
des MIV, weitestgehend erreicht werden. Das Ergebnis weist die Notwendigkeit dieser Mal3-
nahmen nach.

Anzumerken ist, dass eine deutliche Zunahme bei den KEP-Verkehren zu erwarten ist. Mal}-

nahmen wie die Forderung von Lastenréadern oder Microdepots sollten daher forciert werden.
Hier bestehen Potenziale den Kfz-Verkehr zu reduzieren.
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6. Monitoringkonzept

Das Monitoring dient der Uberpriifung von Leitbild, Zielen oder verkehrlichen Kennzahlen. Es
umfasst das Sammeln, Analysieren und Auswerten von Daten in Echtzeit oder in regelmafi-
gen Abstanden. Das erarbeitete Monitoringkonzept zum vorliegenden StEK-V-40 gliedert
sich in vier Teile.

Kern des StEK-V-40 ist die Zusammenstellung von Mafinahmen mit dem die gesamtstadti-
schen Ziele im Verkehrsbereich erreicht werden sollen. Daher besteht ein Teil des Monito-
rings darin, den Umsetzungsstand der Mal3hahmen regelmafiig zu prifen. Spéatestens die

Fortschreibung des StEK-V-40 nimmt eine Bilanzierung vor.

Einen hohen Einfluss auf die Zielerreichung haben auch Entwicklungstrends und die sich
wandelnden Rahmenbedingungen. Beispiele fur Trends, deren Wirkungen in der Zukunft nur
schwer abschéatzbar sind, sind die Entwicklung von mobilen Arbeiten bzw. Home Office, die
Auswirkungen des autonomen Fahrens oder die Verbreitung von Pedelecs. Auch Ubergeord-
nete Rahmenbedingungen kénnen sich wandeln. So sind die Mdglichkeiten, die zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten in der Stadt anzupassen, von den gesetzlichen Vorgaben abhan-
gig. Ein zweiter Teil eines umfassenden Monitorings ist es daher, die sich wandelnden
Trends und Rahmenbedingungen stets im Auge zu behalten und gegebenenfalls auf Ande-
rungen im Sinne der Zielerreichung zu reagieren.

Mit der Einhaltung von Grenzwerten z. B. zum Gesundheitsschutz befasst sich das Monito-
ring im dritten Teil. Aufgrund seiner hohen Relevanz ist das Thema Gesundheitsschutz im
Ziel ,Umweltwirkungen reduzieren® des StEK-V-40 enthalten.

Ein vierter Teil des Monitorings ist die Kontrolle, ob die gesetzten Ziele erreicht werden. Hier-
fur legt das Konzept Indikatoren fest, anhand derer die Entwicklungen beobachtet wird. Die
Indikatoren orientieren sich an den im Forschungsprojekt ,Indikatoren nachhaltiger urbaner
Mobilitat erarbeiteten und fir Planwerke vorgeschlagenen Indikatoren. Zu den Indikatoren
gehort ein Erfolgsmalf3stab, mit dem der Grad der Zielerreichung ermittelt werden kann.

Tabelle 10 gibt eine Ubersicht der Ziele und den zugehérigen Indikatoren und Erfolgsmal-

staben. Acht der hier vorgeschlagenen neun Indikatoren werden als besonders wichtige und
sinnvolle Schlisselindikatoren bezeichnet.
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Tabelle 10: Ubersicht tiber Schliisselindikatoren zum Monitoring des StEK-V-40
Ziel Nr. | Indikator mit Definition Erfolgsmalistab
Umweltverbund 1 Verkehrsleistung der Einwohnenden je | Die Verkehrsleistung
starken, Inter- Verkehrsmodus (Pkm) im MIV soll
und Multimodali- Der Indikator weist die durchschnittli- | gleichbleiben. D. h.
tat férdern, Ver- che Anzahl der zuriickgelegten Wege | abhangig von der Be-
kehr zum Um- und die Tagesdistanz der Einwohnen- | Volkerungsentwick-
weltverbund den [Pkm/Tag und EW] aus, differen- lung steigt der Anteil
verlagern ziert nach MIV — Fahrer, MIV — Mitfah- | des Umweltverbunds
rer sowie FuR, Rad und OV. bezogen auf die Ver-
- Modal Split nach Wegen und Leis- kehrsleistung (Pkm)
tung (Pkm) im Binnen- und Gesamt- von 49 % im Jahr
verkehr 2023 auf 54-58 % im
Weitere Differenzierungen nach Jahr 2040 (Gesamt-
- Reisezeit verkehr).
- Reiseweite Angestrebter Modal
- Gebietstypen Split der Wege im Ge-
Weitere KontroligroRe: Verkehrszah- | samtverkehr fur
len der Briicken (Lange Briicke, Hum- | 2040:
boldtbriicke) MIV: 20 %,
Ful3: 30 %,
Rad: 30 %,
OV: 20 %
Kfz-Zahlen an den
Briicken bleiben kon-
stant oder sinken
2 Lange des Radverkehrsnetzes Der Erfolgsmalistab
Der Indikator weist den Anteil eines wird im Radverkehrs-
Zielnetzes aus, der den Qualitats-An- | konzept der LHP fest-
forderungen der ERA entspricht. Das | gesetzt.
Zielnetz wird im Radverkehrskonzept
definiert.
Verkehr - - -
vermeiden
Umweltwirkun- 3 Treibhausgasemissionen des Ver- Der Klimaplan Bran-

gen reduzieren

kehrs in der Kommune

Der Indikator bilanziert die jahrlich
durch den stralR3en- sowie schienenge-
bundenen Personen- und Guterver-
kehr auf dem Territorium der Kom-
mune verursachten Treibhaus-
gasemissionen. Neben den direkten
Emissionen werden entsprechend des

denburg hat Sektor-
und Zwischenziele fur
den Verkehr ausge-
geben. Bezugsjahr ist
das Jahr 2020. Ange-
strebt werden fol-
gende Reduktionen:
2030: -35 %
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Ziel Nr. | Indikator mit Definition Erfolgsmalistab
BISKO-Standards auch die in der Vor- | 2040: -79 %
kette der Energietragerbereitstellung 2045: -100 %
verursachten THG-Emissionen einbe-
zogen.

4 Entwicklung des Jahresmittelwerts der | Grenzwert einhalten.
NO.-Konzentration an verkehrsnahen Der aktuelle Grenz-
Messstationen wert (NO,-Jahresmit-
Der Indikator weist fiir alle verkehrsna- | telwert 40 pg/ms3) wird
hen Messstationen auf dem Gebiet zurzeit eingehalten.
der Kommune den jeweiligen Jahres-
mittelwert der gemessenen NO,-Kon-
zentration aus.

5 Zahl der von gesundheitsbeeintrachti- | GemalR Larmaktions-
gendem Verkehrslarm betroffenen plan 2024:
Einwohnenden Reduktion von Larm-
Summe der Einwohnenden mit hoher | belastungen (> 65
Larmexposition, differenziert nach den | Loen) der durch den
Verkehrstragern StraRen-, Stralen- StraRenverkehr be-
bahn- und Schienenverkehr. Als Priif- | troffenen Bevélkerung
wert einer hohen Larmexposition gilt um 5 % (bis zu 16 %
ein Tag-Abend-Nacht-Larmindex Lpen | P€i > 70 Loen) bis
von 65 dB (A). 2040.

Verkehrssicher- 6 Zahl schwerverletzter und getoteter Die Zahl der im Ver-

heit Verkehrsteilnehmender kehr getdteten oder

Zahl der auf dem Gebiet der Ge- schwerverletzten
meinde bei Verkehrsunfallen schwer- | Menschen wird konti-
verletzten und getdteten Personen pro | nuierlich reduziert.
10.000 Einwohnenden nach Verkehrs-
beteiligungsart, ausgegeben wird der
gleitende Dreijahresdurchschnitt.

7 Subjektive Verkehrssicherheit im FuR- | 2030 sollen sich 75 %

und Radverkehr

Anteil der Einwohnenden, der sich je-
weils als Radfahrende und als zu Ful3
Gehende im Verkehr sicher flnhlt.

der Einwohnenden
auf dem Rad und

90 % der Einwohnen-
den zu Ful’ sicher
fuhlen. 2040 sollen es
85 % bzw. 95 % sein.

Offentliche Sicher-
heit und Bevolke-
rungsschutz ge-
wabhrleisten
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Ziel Nr. | Indikator mit Definition Erfolgsmalistab

Belange vul- 8 ErschlieBungsqualitat im offentlichen Der Erfolgsmaf3stab
nerabler Grup- Verkehr wird im Nahverkehrs-
pen und der Bar- Betrachtet wird die verkehrliche Er- plan der LHP festge-
rierefreiheit be- schlieBung der Wohnbebauung an- setzt.

ricksichtigen hand der in einem bestimmten Um-

kreis gelegenen OPNV-Haltestellen,

die eine bestimmte Mindestbedienung
offentlicher Verkehrsmittel vorweisen.
Die Definition erfolgt im Nahverkehrs-

plan der LHP.
9 Barrierefreineit des OPNV Der Erfolgsmal3stab

Betrachtet wird die Barrierefreiheit von | Wird im Nahverkehrs-
Haltestellen und Fahrzeugen. plan der LHP festge-
Die Definition erfolgt im Nahverkehrs- | Setzt.
plan der LHP.

Sicherstellung - - -

des Wirtschafts-

verkehrs

Umweltverbund stdrken, Inter- und Multimodalitdt férdern, Verkehr zum Umweltverbund verla-
gern

” W

Die Ziele “Umweltverbund starken”, “Intermodalitat und Multimodalitat fordern” und “Verkehr
zum Umweltverbund verlagern - Strallenrdume umgestalten” werden zusammengefasst, da
alle drei Ziele zu einer Verkehrsverlagerung vom motorisierten Individualverkehr zum Um-
weltverbund fiihren sollen. Als Indikatoren werden die Verkehrsleistung der Einwohnenden je
Verkehrsmittel und die Lange des Radverkehrsnetzes genutzt.

Die Zahl der Wege und die zurlickgelegte Distanz je Verkehrsmittel geben ein genaues Ab-
bild des von der Potsdamer Bevolkerung erzeugten Verkehrs. Das Produkt aus Zahl der
Wege und zuriickgelegter Distanz ergibt die Verkehrsleistung in Personenkilometer (Pkm)
pro Einwohnenden und Tag. Eine Verlagerung des Verkehrs vom motorisierten Individualver-
kehr (MIV) auf den Umweltverbund lasst sich mit den absoluten Zahlen am zuverlassigsten
ablesen.

Hierzu lasst sich ein eindeutiger Erfolgsmalistab festlegen. Trotz wachsender Stadt soll die
Verkehrsleistung im MIV nicht zunehmen. Diese betrug im Jahr 2023 rund 10,86 Pkm pro
Einwohnenden und Tag (Mobilitat in Stadten 2023, Wege bis 100 km). Verbildlicht und bes-
ser greifbar wird eine Verkehrsverlagerung, wenn die Verkehrsleistungen oder Zahl der
Wege im Verhaltnis zueinander, als sogenannter Modal Split angegeben werden. Unter der
Pramisse einer gleichbleibenden Verkehrsleistung im MIV soll bei Annahme einer Bevdlke-
rungszunahme der Anteil des Umweltverbunds in der Verkehrsleistung von 49 % im Jahr
2023 auf 54-58 % im Jahr 2040 ansteigen (Gesamtverkehr).
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Der Anteil langer Wege ist im Kfz- und offentlichen Verkehr hoher als im Ful3- oder Radver-
kehr. Langere Strecken werden zu einem Grof3teil auRerhalb der Stadt zuriickgelegt. Allein
auf die Verkehrsleistung zu schauen, bildet folglich nur einen Teil des Verkehrs in Potsdam
ab. Dementsprechend ist die Zahl der Wege ebenfalls eine wichtige Grol3e zur Beschreibung
des Verkehrsgeschehens in der Stadt. Abgeleitet von der bereits genannten Pramisse, die
Verkehrsleistung im MIV nicht wachsen zu lassen und fu3end auf der oben genannten An-
nahme bei der Verkehrsleistung, ergibt sich bei den Wegen ebenfalls eine Verkehrsverlage-
rung vom MIV zum Umweltverbund. Da es sich um ein Wunschziel handelt, wird hier eine
plakative Aufteilung von 30-30-20-20 gewahlt (vgl. Abbildung 20), wohlwissend, dass es da-
von abweichende Entwicklungen zwischen den Verkehrstragern des Umweltverbunds geben
wird. Zusammengefasst wird fir den Umweltverbund fir 2040 ein Wegeanteil von 80 % im
Gesamtverkehr angestrebt.

Abbildung 20: Modal Split nach Wegen, Gesamtverkehr, SrV 2023 und Zielwert 2040
Ziel 2040 30% 20% 20%
2023 26% 18% 27%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% T0% BO% 00% 100%

zuFuk EFzhrrad WOV mMIV

Eine weitere GroRRe sind die Reisezeiten, die in Kombination mit den Reiseweiten die Veran-
derungen der Verkehrssituationen fur die einzelnen Verkehrsmittel anzeigen. Eine Differen-
zierung nach den Gebietstypen geht auf die verschiedenen Rahmenbedingungen der einzel-
nen Stadtteile ein. Auf Veranderungen der Werte dort kann besser durch entsprechende
Mafinahmen reagiert werden, da diese direkter wirken.

Die aus der Studie Mobilitat in Stadten 2023 (SrV) vorliegenden Zahlen, beruhen immer auf
Angaben der Potsdamerinnen und Potsdamer. Der Verkehr auswartiger Personen (Wege-
zweck Arbeit, Einkauf) wird nicht erfasst. Dementsprechend sind die Daten mit aktuellen Ver-
kehrs- und Fahrgastzahlungen zu unterlegen. Potsdam wird durch die Havel in zwei Halften
geteilt. Der wesentliche Verkehr zwischen diesen beiden Halften wird Gber die Lange Briicke
und Humboldtbriicke abgewickelt. Nennenswerte Ausweichrouten gibt es nicht. Dementspre-
chend ist der Verkehr auf diesen beiden Briicken ein guter Gradmesser, ob der Kfz-Verkehr
zu- oder abnimmt. Angesichts des Ziels, dass die Verkehrsleistung im MIV nicht zunimmt,
soll auch der Kfz-Verkehr auf den Briicken nicht zunehmen.

Die Landeshauptstadt Potsdam investiert zurzeit in eine verbesserte Verkehrsdatenerfas-
sung mittels standardisierter Fahrzeug-Infrastruktur-Kommunikation und Floating-Car-Data
(FCD). Somit konnen in Zukunft mithilfe des Verkehrsrechners aktuelle Verkehrsdaten ftr
das Monitoring verwendet werden. Dabei werden kleinrdumige und netzbezogene Wirkun-
gen abgebildet. Betrachtungsintervalle kénnen zeitlich so gefasst werden, dass konkrete
MalRRnahmenwirkungen abgebildet werden kénnen.
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Ein wichtiger Anreiz fur den Umstieg auf das Fahrrad ist ein liickenloses Radverkehrsnetz in
hoher Qualitat. Dieses Netz soll sich aus einem im Radverkehrskonzept definierten Zielnetz

zusammensetzen. Ausnahmsweise kommt hier ein Indikator zum Einsatz, der den Mal3nah-

menfortschritt erfasst. Die genauen Definitionen — zu Zielnetz, Indikator und Erfolgsmaf3stab
— stehen noch nicht fest und sollen im Rahmen des Radverkehrskonzepts erfolgen. Indikator
und Erfolgsmalstab werden fiir das Monitoring zum StEK-V-40 Gbernommen.

Verkehr vermeiden

Zum Ziel ,Verkehr vermeiden® I8sst sich kein unmittelbar passender Indikator benennen. Die
Auswirkungen einer verkehrsvermeidenden Stadt- und Verkehrsplanung spiegeln sich in In-
dikatoren, die anderen Zielen zugeordnet sind, wider. Hierzu gehéren die Indikatoren zu den
Zielen ,Umweltverbund starken, Inter- und Multimodalitat fordern, Verkehr zum Umweltver-
bund verlagern “, bei denen die Anzahl der Wege, die Reiseweiten und Reisezeiten ermittelt
werden.

Umweltwirkungen reduzieren

Zu den bertcksichtigten Umweltwirkungen des StEK-V-40 gehoéren Treibhausgas- und
Schadstoffemissionen sowie Larmbelastungen.

Die Treibhausgasemissionen sind eine wesentliche Umweltwirkung. Bis 2045 will das Land
Brandenburg mit seinem Klimaplan das Ziel erreichen, dass im Verkehrsbereich keine fossi-
len Brennstoffe mehr genutzt werden. D. h. neben einer Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf
den Umweltverbund, soll die tbrige Verkehrsleistung im Kfz-Verkehr nur noch tber Elektro-
mobilitdt oder Wasserstoff erfolgen. Mit Hilfe des Verkehrsmodells kann der Fortschritt doku-
mentiert werden. Der Indikator bezieht gemaR BISKO-Standard®® die Emissionen zur Bereit-
stellung der Energietrager mit ein. D. h. fur die Herstellung von Elektrizitat und Wasserstoff
durfen keine fossilen Brennstoffe genutzt werden.

Im Klimaplan Brandenburg wurden Sektor- und Zwischenziele fiir den Verkehr festgelegt.
Demnach sollen gegeniiber dem Bezugsjahr 2020 die Treibhausgasemissionen in Potsdam
im Jahr 2030 um 35% und im Jahr 2040 um 79 % sinken.

Wahrend Treibhausgasemissionen das Klima negativ beeinflussen, gibt es durch den Kfz-
Verkehr bedingte Stoffe, die direkt auf die Luftqualitat und damit die menschliche Gesundheit
wirken. Ein guter Gradmesser ist die NO,-Konzentration, da dieser Schadstoff besonders
stark vom lokalen Verkehr beeinflusst wird. Der Erfolgsmalfistab ist die Einhaltung der Grenz-
werte gemald EU-Luftqualitatsrichtlinie. Der aktuelle Grenzwert fir den NO,-Jahresmittelwert
betragt 40 pg/ms.

Potsdam verfligt Uber zwei verkehrsnahe Messstationen in der Zeppelinstral3e und Grof3bee-
renstralRe. Die gemessenen Werte fur den NO;-Jahresmittelwert betrugen in den letzten drei

33 Die Abkirzung BISKO steht fiir Bilanzierungssystematik Kommunal.
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Jahren (2022-2024) zwischen 19 und 24 pg/m3.2* Durch die groRRe Differenz zwischen den
Messwerten und dem aktuellen Grenzwert ist davon auszugehen, dass dieser auch in Zu-
kunft nicht Gberschritten wird.

Fur die Ermittlung von Larmbetroffenheiten werden Larmkartierungen und fur die Larmmin-
derung ein Larmaktionsplan erstellt. Der letzte Potsdamer Larmaktionsplan stammt aus dem
Jahr 2024. Larmkartierung und Larmaktionsplan sind alle 5 Jahre fortzuschreiben.

Das Land Brandenburg gibt einen Prifwert von 65 dB(A) fur den 24-Stunden-umfassenden
Larmindex Lpen Vvor.

Als Hauptverursacher von Larm gilt in Potsdam der StraRenverkehr. Mit den im Larmaktions-
plan benannten MaRnahmen wird eine Reduktion der Larmbetroffenheit von rund 5 % bei ei-
nem Lpen-Wert > 65 dB(A) und rund 16 % bei einem Lpen--Wert > 70 dB(A) prognostiziert.
Dies wird daher als Erfolgsmalstab fir 2040 angesetzt. Larmreduktionsmdéglichkeiten bei
der StraRenbahn sind weitgehend ausgeschopft. Fir MaRnahmen an Strecken der Bahn ist
der Bund zustandig.

Mit dem oben erwahnten zukinftigen Monitoring-Mdéglichkeiten auf Grundlage der Daten des
Verkehrsrechners lassen sich die Umweltwirkungen tber einen zuséatzlichen Weg schneller,
praziser und gegebenenfalls ortsbezogener ermitteln.

Verkehrssicherheit

Eine Standardgrof3e zur Ermittlung der Verkehrssicherheit sind die Unfallzahlen. Vor dem
Hintergrund des Leitbilds der sogenannten Vision Zero, wie es im integrierten Verkehrssi-
cherheitsprogramm 2034 des Landes Brandenburg formuliert ist, soll es im Stral3enverkehr
keine schwerverletzten oder getdteten Personen mehr geben. Da eine der Hauptursachen
oft auch falsches oder riskantes Verhalten der Verkehrsteilnehmenden ist, sind — zum Teil
nur auf lange Sicht herstellbare — Verhaltensanderungen notwendig. Gleichzeitig ist ein Ver-
kehrssystem zu schaffen, in dem Fehlverhalten nicht zwangslaufig zu schwerwiegenden
Konsequenzen fihrt. Flachendeckend ist dies nur sehr langfristig umsetzbar. Feste Zielgro-
3en zu benennen, ist daher schwierig. Dementsprechend wird ein kontinuierliches Sinken
der Zahl schwerverletzter oder getdteter Personen angestrebt.

Die Angabe der Monitoring-Zahlen soll Uber den gleitenden Dreijahresdurchschnitt erfolgen,
um Schwankungen einzelner Jahre abzumildern und Trends im Zeitverlauf aufzuzeigen. Dar-
Uber hinaus werden die Opferzahlen mit der Zahl der Einwohnenden ins Verhéltnis gesetzt.
Dies erhoht die Vergleichbarkeit mit anderen Kommunen und trégt der wachsenden Bevdlke-
rung Rechnung. Zusatzlich kénnen leistungsbezogene rad- und ful3verkehrsspezifische
Werte ermittelt werden. Daflr wird der verkehrstragerspezifische Indikatorwert pro Millionen
mit dem Verkehrstrager (Fahrrad oder zu Ful3) zurtickgelegter Wege berechnet.

34 Quelle: https://www.umweltbundesamt.de/daten/luft/luftdaten.
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In der bisherigen Entwicklung von 2019 bis 2023 bleibt die Zahl der im Verkehr gettteten
Personen mit 0,1 Personen pro 10.000 Einwohnenden und Jahr in etwa gleich. Die Zahl der
schwerverletzten Personen ist von 4,3 pro 10.000 Einwohnenden und Jahr (2019-2021) auf
3,8 pro 10.000 Einwohnende und Jahr (2020-2022) und schlief3lich auf 3,4 pro 10.000 Ein-
wohnenden und Jahr (2021-2023) gesunken.

Bei der Wahl des Verkehrsmittels ist auch das Sicherheitsgefiihl relevant. Dementsprechend
ist die von den Menschen subjektiv empfundene Verkehrssicherheit ein wichtiger Indikator,
ob die Menschen bereit sind, auf die umweltfreundlichen Verkehrsmittel Fuf? und Rad umzu-
steigen und beispielswiese auf das ,Elterntaxi“ auf dem Weg zur Schule zu verzichten. Zu
beachten ist, dass der Indikator keine Aussage zur objektiven Sicherheit trifft. Die empfun-
dene Sicherheit soll tber die regelmalfiig stattfindende Birgerumfrage ,Leben in Potsdam®
abgefragt werden.®

Im Nationalen Radverkehrsplan 3.0 wird fur das Jahr 2030 ein Zielwert von mehr als 75 %
der Befragten, die sich beim Radfahren sicher fuhlen, angegeben. Der hier formulierte Er-
folgsmalstab orientiert sich an diesen Wert und an den folgenden Erkenntnissen. Einen Hin-
weis zum bisherigen Sicherheitsempfinden gibt die Studie Mobilitat in Stadten 2023 (SrV) der
TU Dresden. Demnach fahren 76,4 % der Potsdamerinnen und Potsdamer im Alltag gern
Fahrrad. 73,9 % bewerten die Verkehrssituation fur das Fahren mit dem Fahrrad mit mindes-
tens befriedigend. 84,6 % der Befragten gehen gern zu Ful3, sogar 93,4 % bewerten die Ver-
kehrssituation fir das ZufuRgehen mit mindestens befriedigend.

Offentliche Sicherheit und Bevélkerungsschutz gewdhrleisten

Bei dem Ziel geht es vornehmlich um eine Sicherstellung des Status Quo. Verbesserungen
sind kaum messbar. Ein praktikabler Indikator ist nicht bekannt.

Belange vulnerabler Gruppen und der Barrierefreiheit berticksichtigen

Fur die Gewahrleistung der Mobilitat aller Menschen steht der OPNV ein. Mit diesem kénnen
die meisten Menschen grél3ere Entfernungen tberwinden. Grundvoraussetzung sind eine
vollstandige ErschlieBung der Wohngebiete und die Barrierefreiheit. Im Nahverkehrsplan der
Landeshauptstadt Potsdam sind diese Voraussetzungen ein zentrales Anliegen. Dement-
sprechend wird die genaue Definition der Indikatoren im Nahverkehrsplan erfolgen. Diese In-
dikatoren werden fiir das Monitoring zum StEK-V-40 (ibernommen.

Sicherstellung des Wirtschaftsverkehrs

Fir das Ziel ,Sicherstellung des Wirtschaftsverkehrs® sind iber den MaRnahmenfortschritt
hinausgehende Indikatoren nicht sinnvoll. Die Wirkungen der anvisierten Mal3nahmen wer-
den durch den Entwicklungstrend einer Zunahme des Lieferverkehrs durch die KEP-Dienst-
leistungen nicht nachgewiesen werden kénnen. Ein praktikabler Indikator ist nicht bekannt.

35 Die Ergebnisse der Burgerumfragen werden regelmaRig im Internet veroffentlicht: https://www.pots-
dam.de/de/kategorie/buergerumfragen.
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7. Finanzierung

Das StEK-V-40 stellt einen Maflinahmen- und Kostenplan auf. Die eingeschatzten Kosten flr
die MalRBnahmen sind volkswirtschaftliche Kosten. Darin sind nur teilweise Mittel enthalten,
die aus dem stadtischen Haushalt aufzuwenden sind. Andere Finanzierungsquellen sind For-
dermittel, Mittel des Verkehrsbetriebs, von Leitungstragern o. &., die in dieser Phase der Pla-
nung nicht detailliert ausweisbar sind. Betriebskosten, die beispielsweise den Verkehrsbetrie-
ben aufgrund von Leistungserweiterungen entstehen, sind nicht enthalten. Anhang 1 stellt
die Aufwande pro Einzelmalinahme dar.

Bei MalRnahmen fir die bereits Kostenschatzungen beispielsweise aus Machbarkeitsstudien
oder ahnlichem vorliegen, werden diese ibernommen. Fur alle tbrigen Ma3nahmen wird
eine Abschatzung der Kosten auf Grundlage von Erfahrungswerten, allgemeinen Anséatzen
und vergleichbaren abgeschlossenen oder laufenden Projekten vorgenommen.

Alle Angaben sind als erste Orientierung einzustufen. Verbindliche Preisangebote kénnen
nur die Unternehmen auf Grundlage der konkreten Rahmenbedingungen und ihrer betriebs-
wirtschaftlichen Situation erstellen.

Nach der Realisierung der MalBhahmen ergeben sich erfahrungsgemalf’ zusatzlich jahrliche
Folgekosten von ca. 2-5 % der jeweiligen Investitionssumme fiir die erforderlichen Instand-
haltungsmafinahmen. Der vorlaufige Finanzierungs- und Investitionsplan versteht sich vorbe-
haltlich der konkreten Bereitstellung der Haushaltsmittel in den jeweiligen Haushaltsplanen.

Tabelle 11 stellt die zu erwartenden Kosten der Jahre 2026 bis 2040 fir die Mal3nahmen des
Prognose-Planfalls dar. Diese Summe von rund 730 Mio. € muss aufgewendet werden, um
die Ziele einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung zu erreichen. Wie grol3 der Anteil fur den
stadtischen Haushalt ist, lasst sich aufgrund der vielen zu beriicksichtigenden Faktoren und
Unwégbarkeiten nicht abschatzen.

Tabelle 11: Zu erwartende Kosten der Jahre 2026 bis 2040
Kosten in Tsd. €
Verkehrsreduzierende
Raumstruktur Keine Direktfinanzierung
FuB- und Radverkehr3® 180.810
OPNV 412.560
StraRenverkehr 112.620
Wirtschaftsverkehr 100
Mobilitatsmanagement 21.800
Summe 727.890

36 Ohne Budget/Kosten Radverkehrskonzept, da Kosten bereits in den einzelnen MaRnahmen hinterlegt sind.
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8. Zusammenfassung

Mit dem Stadtentwicklungskonzept Verkehr 2040 (StEK-V-40) liegt der Fahrplan fir die Ver-
kehrsentwicklung der Landeshauptstadt Potsdam fiir die nachsten 14 Jahre® vor. Es
schreibt das Stadtentwicklungskonzept Verkehr aus dem Jahr 2014 (StEK-V-14) fort.

Die Erarbeitung des StEK-V-40 begleitete ein Facharbeitskreis mit Interessenvertretenden
aus den Bereichen Wirtschaft, Verkehr und Mobilitat. Die Potsdamerinnen und Potsdamer
brachten sich in zwei Werkstétten ein. Dartber hinaus wurden Kinder und Jugendliche durch
eine Befragung und einen Workshop eingebunden. Die Anmerkungen wurden aufgenommen
und sind in das Konzept eingeflossen.

Das StEK-V-14 bildete die Grundlage fir die Verkehrsplanung der letzten 12 Jahre. Es konn-
ten zahlreiche Malinahmen umgesetzt oder angestol3en werden. Das angewendete Push-
and-Pull-Prinzip zeigt Wirkung. Durch die Férderung des Umweltverbundes und erganzende
MalRnahmen im Kfz-Verkehr wie der Férderung von Park-and-Ride konnte der Anteil des
Kfz-Verkehrs von 2008 bis 2023 um 12 % zu Gunsten des Umweltverbundes verschoben
werden. Dies sind mehr, als die im StEK-V-14 fiir das Jahr 2025 anvisierten 8 %. Damit
wurde ein wesentliches Ziel des StEK-V-14 erreicht.

Die Landeshauptstadt Potsdam unterlag in den letzten Jahren einem starken Wachstum in
Bezug auf die Einwohnenden, Beschéftigten, Pendelnden und den Fahrzeugbestand. So ist
die Zahl der Einwohnenden in 15 Jahren von 2008 bis 2023 um 23 % gestiegen. Dabei ist
der Anteil des motorisierten Individualverkehrs bezogen auf die Wege innerhalb Potsdams
von 32 % im Jahr 2008 auf 20 % im Jahr 2023 gesunken. Dennoch ist der Anteil der Wege,
die mit dem Kfz zurtickgelegt werden, bei Entfernungen von mehr als finf km weiterhin hoch.
So werden Wege zwischen funf und zehn Kilometer zu 43 % mit dem Kraftfahrzeug und
Wege uber 10 km zu 65 % mit dem Kraftfahrzeug zuriickgelegt. Je nach Siedlungsstruktur
gibt es Unterschiede. Je verdichteter die Stadt, desto eher wird auf den Umweltverbund zu-
rickgegriffen. Dies zeigt, dass vor allem MaRnahmen, die auf die Anderung der Verkehrsmit-
telwahl bei langen Strecken abzielen — wie fiir pendelnde Personen —, geeignet sind, die ne-
gativen Auswirkungen des Verkehrs zu vermindern.

Das anhaltende Bevolkerungswachstum und die damit verbundenen héheren Mobilitatsbe-
durfnisse stellen die Landeshauptstadt Potsdam insbesondere dabei vor die grof3e Heraus-
forderung, den Verkehr klimaschonender zu gestalten und die Funktionsféahigkeit der Infra-
struktur aufrechtzuerhalten. Zusatzlicher Verkehr soll méglichst vermieden oder mit dem Um-
weltverbund abgewickelt werden. Eine Zunahme der Kfz-Verkehrsmengen ist aufgrund der
damit verbundenen negativen Auswirkungen zu vermeiden. In diesem Zusammenhang
schreibt das StEK-V-40 das Zielszenario ,nachhaltige Mobilitat* des StEK-V-14 fort. AulRer-
dem orientiert sich die Fortschreibung an den Prinzipien eines nachhaltigen urbanen Mobili-
tatsplans. Dieser geht noch starker auf Umwelt, Wirtschaft, Gesundheit oder soziale Belange

87 Stand 2026.
38 Bezugsjahr des StEK-V-14
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ein als es klassische Verkehrsentwicklungsplane tun. In diesem Zusammenhang definiert der
StEK-V-40 fiir Potsdam ein Leitbild mit drei Aspekten:
— vielfaltige, umweltfreundliche und vernetzte Mobilitat,
— Mobilitat fur alle Menschen sowie
— Mobilitat als Beitrag zur 6kologischen Stadt.
Diese Aspekte sind mit 9 Zielen untersetzt:
Umweltverbund starken,
Verkehr vermeiden — Mobilitat gewéhrleisten,
Intermodalitat und Multimodalitat fordern,
Verkehr zum Umweltverbund verlagern — Straf3enraume umgestalten,
Umweltwirkungen des Verkehrs reduzieren,
Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmenden verbessern,
offentliche Sicherheit und Bevdlkerungsschutz gewaébhrleisten,
Belange vulnerabler Gruppen und der Barrierefreiheit berticksichtigen sowie
Sicherstellung des Wirtschaftsverkehrs.

A 2R R

Die MalRBhahmen des StEK-V-40 sind auf das Leitbild und die Ziele ausgerichtet. Die sieben
Handlungsfelder umfassen uber 70 Mal3nahmen wie Machbarkeitsstudien, Verkehrsuntersu-
chungen, MalRnahmenprogramme und die Umsetzung gré3erer Einzelmalinahmen. Ein
Groliteil der Verkehrsmafinahmen finden sich in dem StEK-V untergeordneten Konzepten
wie dem Radverkehrskonzept, dem FuRverkehrskonzept oder dem Nahverkehrsplan.

Fur die Wirkungsanalyse der MaRnahmen setzt die Landeshauptstadt Potsdam ein Ver-
kehrsmodell ein. Im ersten Schritt wurde die Wirkung der bis 2040 feststehenden (beschlos-
senen und Uberwiegend finanzierten) Malinahmen mit Hilfe des Verkehrsmodells abge-
schatzt. Neben den fur das Jahr 2040 prognostizierten Strukturdaten und feststehenden
Maflinahmen gehen auch Malinahmen in den sogenannten Prognose-Nullfall ein, die seit
dem Analysefall umgesetzt wurden. Die Ergebnisse des Prognose-Nullfalls werden mit de-
nen des Analysefalls verglichen.

Die Ergebnisse der Modellrechnungen zeigen, dass die Zahl der Wege in Potsdam im Prog-
nose-Nullfall 2040 gegeniber dem Analysefall um 24 % steigen soll. Dies ist vor allem auf
das Wachstum bei der Bevdlkerung und den Arbeitsplatzen zurtickzufiihren. Durch die um-
fangreichen MalRnahmen im Umweltverbund erhéhen sich im motorisierten Individualverkehr
im Stadtgebiet die Zahl der Wege mit 2,4 % und die Verkehrsleistung mit 3 % nur leicht. Der
Anstieg bei der Gesamtzahl der Wege wird fast vollsténdig von den Verkehrsmitteln des Um-
weltverbunds aufgefangen. Damit geht der Anteil der Wege des motorisierten Individualver-
kehrs um ca. 5-%-Punkte zurlick. Demgegeniber soll die Verkehrsleistung des OV im Stadt-
gebiet um 21 % steigen. Damit tragen bereits die MaRnahmen des Prognose-Nullfalls dazu
bei, dass trotz der umfangreichen Entwicklungen kaum zusatzliche Wege im motorisierten
Individualverkehr generiert werden und auch die Verkehrsleistung im motorisierten Individu-
alverkehr im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln laut Verkehrsmodell weit unterdurch-
schnittlich ansteigt.

In einem weiteren Schritt priift die Stadt mittels eines Prognose-Planfalls die Wirkung weite-
rer noch nicht feststehender MalRnahmen und stellt sie dem Prognose-Nullfall gegeniiber.
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Die eingehenden Strukturdaten wie Bevdlkerung oder Beschaftigte sind in beiden Prognose-
Fallen gleich. Zun&chst erfolgte eine Prifung der Wirkungen von Mafl3nahmen einzeln oder in
Kombination auf Grundlage des Prognose-Nullfalls. MalRhahmen deren Wirkung nicht die
Ziele des StEK-V-40 unterstutzen, wurden schlief3lich nicht Bestandteil des abschlielRenden
Prognose-Planfalls. Dieser buindelt damit die Malinahmen, die zur Zielerreichung des StEK-
V-40 beitragen. Dies sind im Wesentlichen:

1 — fir den Ful3- und Radverkehr:
Briicken und Querungen z. B. Hermannswerder-Kiewitt, Uber die Nuthe, Nuthestr. und
L 40 und Uber den WeilRen See; Radrouten von und nach Teltow, Werder und
Krampnitz, innerstadtisch nordlich der Bahntrasse und zwischen Nuthestr. und Bahn-
hof Rehbricke,

2 — furden OPNV:
Zielnetz inkl. Behebung von Erschlielungsliicken und einem 10-Minuten-Netz bei der
Stral3enbahn mit einer Durchbindung der Buslinien 605/690, ebenfalls im 10-Minuten-
Takt,

3 — fir den StraRen- und Kfz-Verkehr:
Verlangerung Wetzlarer Stral3e mit Sperrung des Bahniibergangs Drewitzer Stral3e fur
den Kfz-Verkehr und Anpassung Parkgebuhrenhdhe,

4 — Mobilititsmanagement:
Erweiterung des Fahrradparkens an den Bahnhofen Babelsberg, Golm und Medien-
stadt und Parkhaus P+R Wetzlarer Stral3e.

Im Ergebnis unterstutzen die bertcksichtigten Mal3nahmen das Leitbild und die Ziele der
Landeshauptstadt Potsdam. So ist zu erwarten, dass die Verkehrsleistung im MIV innerhalb
des Stadtgebiets im Prognose-Planfall gegeniiber dem Prognose-Nullfall um 2,3 % abnimmt.
Die Zahl der Wege des MIV im Prognose-Planfall sinkt im Vergleich zum Prognose-Nullfall
um 3,4 %. Dementsprechend ist die Zahl der Wege des MIV im Prognose-Planfall um 1,1 %
niedriger als im Analysefall. Die Verkehrsleistung des MIV im Prognose-Planfall steigt gegen-
uber dem Analysefall nur noch um 0,6 %. Die Verkehrsleistung im OV innerhalb des Stadtge-
biets soll im Prognose-Planfall verglichen mit dem Prognose-Nullfall um 4,9 % — zum Teil
auch auf Kosten des Ful3verkehrs — zunehmen. Gegenuber dem Analysefall erhéht sich die
Verkehrsleistung im OPNV sogar um 27 %. Somit kann das Ziel des StEK-V-40, keine Zu-
nahme bei den Wegen und der Verkehrsleistung des MIV, weitestgehend erreicht werden.
Das Ergebnis weist die Notwendigkeit dieser Malinahmen nach.

Weitere fiir die Aufrechterhaltung des Verkehrs, die Sicherheit und die Steigerung der Attrak-
tivitat des Umweltverbunds wichtige — aber nicht modellierbare — MalRBhahmen des StEK-V-
40 sind:

Qualifizierung von Ortsdurchfahrten,

MaflRnahmen zur Schulwegsicherheit,

Umsetzung von Qualitatsstandards fur den Radverkehr,

Barrierefreiheit im FulRverkehr und an Haltestellen,

Verbesserung von Umsteigebeziehungen,

VerkehrsberuhigungsmalRnahmen,

Sanierung von Straf3en,

A 2R
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— Ersatzneubauten von Briicken und
— eine Fortsetzung der Optimierung der Verkehrssteuerung.

Damit die Mal3nahmen umgesetzt werden kénnen, mussen entsprechende finanzielle Mittel
zur Verflgung stehen. Bis 2040 ware ein Investitionsvolumen von rund 730 Mio. Euro erfor-
derlich, das sich vor allem aus Bundes-, Landes- und Eigenmittel der Landeshauptstadt
Potsdam zusammensetzt. Es erfolgt ein Monitoring. Es dient der regelmaRigen Uberprifung
des Leitbilds und der Ziele sowie des Umsetzungsstands von Mal3hahmen. Es umfasst die
Sammlung, Analyse und Auswertung von Daten mittels festgelegter Indikatoren und Erfolgs-
mal3stabe, um Fortschritte zu bewerten und ggf. nachzusteuern.
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Kostentabelle

MaRnahme

Verkehrsreduzierende Raumstrukturen
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Kosten bis
2040 Bemerkung

S1 Stadt der kurzen Wege LHP  Keine Direktfinanzierung
S2 Stadtentwicklung an Verkehrsachsen LHP  Keine Direktfinanzierung
Ful3- und Radverkehr

Ul Machbarkeitsuntersuchung zur Gestaltung Wege- LHP 50.000€
verbindung ,Griner Ring“ Golm inkl. einer dritten
Bahnquerung in Golm

U2 Vorplanung zu einer ortsvertraglichen Gestaltung LHP 200.000 €
innerdrtlicher DurchgangsstralRen in Eiche

U3 Vorplanung zu einer ortsvertraglichen Gestaltung LHP 300.000 €
der durchquerenden B 273 in Bornim/Bornstedt

U4 Analyse und Umsetzung zur Qualifizierung der LHP 25 Mio. €
Ortsdurchfahrten

U5 Geh- und Radwegbriicke Hermannswerder-Kie- LHP 20 Mio. €
witt

U6 Verbesserte Anbindung der Wissenschaftsstan- LHP 8 Mio. €
dorte Telegrafenberg und Brauhausberg

U7 Prifung einer FuR- und Radverbindung Babels- LHP 180.000 €
berg Sid — Schlaatz mit Querung tber die Nuthe,
Nuthestr. und L 40

U8 Umbau Horstweg inkl. Bricke zugunsten des LHP 24,6 Mio. €
Ful3- und Radverkehrs

U9 FuRR- und Radverbindung Nuthestr. — Bahnhof LHP 3 Mio. €
Rehbriicke

U10 Geh- und Radwegbriicke tber WeiRer See inkl. LHP 18,5 Mio. €
Radverbindung Krampnitz/Neu Fahrland - Nedlitz

U1l Ausbau der ,alten” Seeburger Chaussee als Fu3- LHP 1,2 Mio. €
/Radweg

U12 Fortsetzung Schulwegsicherheit LHP 4,5 Mio. € 300.000 € pro Jahr

Radverkehr

R1 Machbarkeitsprufung Ausbau Radwegverbindung LS 80.000 €
Paretz-Uetz-Marquardt

R2 Radweg Krampnitz-Fahrland-Marquardt B273 LHP 4 Mio. €
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Kosten bis

MaRRnahme 2040 Bemerkung
R3 Radfahrstreifen Heinrich-Mann-Allee zwischen LHP 5,7 Mio. €
Bahniibergang Rehbricke und Friedhofsgasse
(nérdlich An der Alten Zauche nur stadteinwarts)
R4 Route von und nach Teltow LHP, 20,6 Mio. €
LK
PM
R5 Route von und nach Werder LHP, 9 Mio. €
LK
PM
R6 Innerstadtische Route nordlich der Bahntrasse LHP 16,2 Mio. €
R7 Festlegung von Qualitatsstandards fur den Rad- LHP  Eigenleistung
verkehr
R8 Aktualisierung Radverkehrskonzept LHP 200.000 € Nicht vor 2035
R9 Umsetzung Radverkehrskonzept LHP 90 Mio. € 6 Mio. € pro Jahr
(enthélt Eigenanteile der oben genannten Pro-
jekte Radverkehr und zum B+R)
FuBverkehr
F1 Barrierefreiheit LHP 4,5 Mio. € 300.000 € pro Jahr
F2 Umsetzung FulRverkehrskonzept LHP 15 Mio. € 1 Mio. € pro Jahr
Offentlicher Personennahverkehr
O1 Potenzialstudie Berliner AuRenring LHP, 60.000 €
KNF
02 Prifung Reaktivierung Bahnhof Satzkorn MIL, 20.000 €
VBB,
LHP
03 Machbarkeitsstudie Barrierefreineit Bahnhof Mar-  LHP, 100.000 €
quardt DB
AG
04 StraRenbahnverlangerung in den Potsdamer Nor-  LHP, 210 Mio. €
den Uber Krampnitz nach Fahrland ViP
O5 StraRenbahnverlangerung Babelsberg-Sud, Ver- LHP, 100.000 €
tiefungsstudien ViP
06 StraRenbahnverlangerung Golm, Vertiefungsstu- LHP, 300.000 €
dien ViP
O7 Prifung StraBenbahnverlangerung Fahrland bis LHP 100.000 €
an Berliner Auf3enring
08 10-Minuten-Netz StraRenbahn LHP, Betriebskosten
ViP
09 Nachtverkehr StraRenbahn LHP, Betriebskosten
ViP
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010 Umbau Friedrich-Ebert-StraRe inkl. Herstellung LHP 18,4 Mio. €
barrierefreier Haltestellen

011 Studie Umbau und Umgestaltung zentraler Um- LHP 200.000 €
steigepunkt Platz der Einheit

012 Umbau und Gewahrung Begegnungsverkehre LHP 30 Mio. €
Heinrich-Mann-Allee

013 Buskonzepte zur SchlieBung von Erschlielungs- LHP, 1,8 Mio. €
licken und Optimierung des Linienangebots ViP
(Kosten Haltestellen)

014 Einrichtung von Expressbus-Linien LHP, Betriebskosten

ViP

015 Prifung Bussonderfahrstreifen  Michendorfer LHP 80.000 €
Chaussee / B2

016 Bussonderfahrstreifen Potsdamer StraRe LHP 6,9 Mio. €

017 Bussonderfahrstreifen Krampnitz inkl. Umbau des ETP  Bereits finanziert
Knotens der B2

018 Barrierefreier Umbau von Haltestellen LHP 4,5 Mio. €

019 Fahrzeugbeschaffung StraRenbahn ViP 100 Mio. €

020 Ausbau Betriebshof und Aufbau Ladeinfrastruktur  ViP 40 Mio. €
Bus

021 Fortschreibung Nahverkehrsplan (NVP) LHP  Eigenleistung

StralBen- und Kfz-Verkehr

11 Verlangerung Wetzlarer Stralle  zwischen LHP 15 Mio. €
Nuthestral3e und Drewitzer Stral3e ggf. mit Sper-
rung Bahnibergang Drewitzer Str. fir Kfz

12 Abfahrtrampe NuthestraRe zur Friedrich-Engels- LHP 4 Mio. €
Str.

Y13 Vorplanung Umbau Rudolf-Breitscheid-StraRe im LHP 100.000 €
Abschnitt Karl-Liebknecht-StraRe und WattstralRe

14 Quartiersbhezogenes Verkehrs- und Mobilitatskon- LHP 100.000 €
zept Medienstadt Babelsberg

I5  Sanierungsprogramm LHP 30 Mio. € 2 Mio. € pro Jahr

I6  Ersatzneubau Lange Briicke LHP 40 Mio. €

I7  Ausweitung Parkraumbewirtschaftung LHP 1,5 Mio. € 100.000 € pro Jahr
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I8 RegelméaRige Anpassung der Parkgeblhrenhbhe LHP 140.000 €
fur Besuchende und Bewohnende
19  Parkraummanagement LHP 9 Mio. € 600.000 € pro Jahr
110 Neuanschaffung PSA (zur digitalen Kennzei- LHP 1,4 Mio. €
chenerfassung)
11 Uberarbeitung der Wegweisung an den Bundes- LHP 900.000 € 60.000 € pro Jahr
stral3en
12 Uberprifung und Anpassung zulassiger Hochst- LHP 150.000 € 10.000 € pro Jahr
geschwindigkeiten
113 Innenstadt mit untergeordnetem Autoverkehr LHP 5 Mio. €
114 Babelsberg mit untergeordnetem Autoverkehr LHP 5 Mio. €
115 Voruntersuchungen Vermeidung Durchgangsver- LHP 250.000 €
kehr
116 Studie Ausweitung Unterordnung Autoverkehr auf LHP 80.000 €
weitere Quartiere in Potsdam
Wirtschaftsverkehr
W1 Machbarkeitsstudie Microdepots und Férderung LHP 100.000 €
Lastenrader auf der letzten Meile
W2 Sicherstellung Laden und Liefern LHP  Eigenleistung
Mobilitditsmanagement
M1 Ladeinfrastruktur férdern LHP  Eigenleistung
M2 Nachhaltiges regionales Verkehrsmanagement - LHP/ 6 Mio. € 3 Mio. € Erstinvestition +
eingebettet in eine generelle Weiterentwicklung Nach 200.000 € pro Jahr
des Verkehrsmanagement zur Gewébhrleistung bar-
der Mobilitat in der Stadt/Region ge-
mein
den
M3 Umweltorientierte Verkehrssteuerung mit Bevor- LHP 3 Mio. € 200.000 € pro Jahr
rechtigung Umweltverbund
M4  Ausbau von Mobilitatsstationen zur Verkniipfung LHP, 1 Mio. €
OV mit Rad- und FuRverkehr sowie Sharing-An- ViP
geboten
M5 Erweiterung des Fahrradparkens an Bahnhofen LHP 6 Mio. €
(B+R)
M6 Parkhaus P+R Wetzlarer Stral3e LHP 4 Mio. €
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M7 P+R Fahrland LHP 1,8 Mio. €
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