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Der Oberblrgermeister

Betreff: offentlich

Bebauungsplan Nr. 7 "Innenbereich”, Teilbereich Ernst-Thalmann-Park (OT GroB Glienicke)
Aufstellungsbeschluss zur 1. Anderung

Einreicher: FB Stadtplanung und Bauordnung Erstellungsdatum 14.11.2011
Eingang 902: 15.11.2011
4/46/462

Beratungsfolge: Empfehlung |Entscheidung

Datum der Sitzung Gremium

07.12.2011 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam

Beschlussvorschlag:
Die Stadtverordnetenversammlung mége beschliel3en:
Der Bebauungsplan Nr. 7 ,Innenbereich®, Teilbereich Ernst-Thalmann-Park (OT Grof3 Glienicke)

ist gemalR § 1 Abs. 8 i. V. m. § 13a BauGB in einem 1. Anderungsverfahren zu &ndern (siehe
Anlage).

Ergebnisse der Vorberatungen
auf der Ruickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:
[0 einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung Giberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit
I erledigt [0 abgelehnt
Wiedervorlage:
[0 zuriickgestellt [0 zuriickgezogen




Demografische Auswirkungen:

Klimatische Auswirkungen:

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja 0  Nein

(Ausfihrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne 6ffentl. Férderung),
beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

Planungs- bzw. Verfahrenskosten

Mit der Einleitung des Plananderungsverfahrens sind Planungskosten zu erwarten. Nahere Angaben
dazu sind im weiteren Verfahren vorgesehen.

Realisierungskosten und mdgliche Folgekosten

Angaben zur weiteren zeitlichen Abwicklung und Umsetzung des Planverfahrens sind zum
gegenwartigen Zeitpunkt nicht mdglich, da erst im Laufe des Planverfahrens eine weitere
Konkretisierung hierzu maoglich ist. Mit der Umsetzung der Planung ist voraussichtlich nicht vor 2014
zu rechnen.

Genauere Angaben zu den zu erwartenden Realisierungskosten und zu mdglichen Folgekosten
werden im Laufe der Erarbeitung des Planverfahrens erfolgen.

ggf. Folgeblatter beifligen

Oberbirgermeister Geschaftsbereich 1 Geschaftsbereich 2

Geschéftsbereich 3 Geschaftsbereich 4




Begriindung:

Bebauungsplan Nr. 7 ,Innenbereich®, Teilbereich Ernst-Thalmann-Park (OT GroB Glienicke)
Aufstellungsbeschluss zur 1. Anderung

Die Stadtverordnetenversammlung beschlieBt gemall §1 Abs. 8 i. V. m. § 13 a BauGB die
1. Anderung des Bebauungsplans Nr. 7 ,Innenbereich®, Teilbereich Ernst-Thalmann-Park (OT GroR
Glienicke).

Die Anderung betrifft eine Flache innerhalb des raumlichen Geltungsbereichs des rechtsverbindlichen
Bebauungsplans Nr. 7 ,Innenbereich® (OT Grol3 Glienicke).

Der raumliche Geltungsbereich der 1. Anderung des Bebauungsplans umfasst das Gebiet in den
folgenden Grenzen:

im Norden: sudliche Grenze des Flurstiicks 179 der Flur 15 der Gemarkung Grof3
Glienicke

im Osten: westliche Grenze des Flurstliicks 177 der Flur 15 der Gemarkung Grof3
Glienicke

im Sutden: nordliche StralRenbegrenzungslinie der Ernst-Thalmann-Stralie

im Westen: Ostliche Stralenbegrenzungslinie der Sacrower Allee

Der Geltungsbereich der Anderung umfasst eine Flache von 1033 m2. Die Lage des Plangebietes ist
im beigefugten Kartenausschnitt dargestellt (siehe Anlage).

Bestehende Situation

Das Plangebiet liegt an der Ecke Sacrower Allee / Ernst-Thalmann-Stral3e.

Bei der Flache, welche sich in Privateigentum befindet, handelt es sich um ein wahrend des
Bestehens der DDR angelegte und in der Folge durch Birger des Ortes gepflegte kleine Griinanlage
inmitten des ausgedehnten und ansonsten vollstandig fir private Grundstiicksnutzungen parzellierten
Siedlungsbereichs der Glienicker Aue. Der Ernst-Thalmann-Park gehort neben dem Mauerrest am
Gutspark Grol3 Glienicke zu den wenigen verbliebenen Relikten der direkten Vergangenheit im Ort.
Der Ernst-Thalmann-Park wird bereits Uber einen langeren Zeitraum weder genutzt noch gepflegt.
Aktuell stellt sich das Grundstiick als ungepflegte Brache mit Uberwuchertem Gedenkstein dar und
wird u. a. als Hundetoilette und Feuerstelle genutzt. Die Anlage verfligt Uber einen
sanierungsbedurftigen Baumbestand. Die Herstellung der Verkehrssicherheit wird kurzfristig durch die
Eigentimer gewahrleistet.

Im rechtsverbindlichen Bebauungsplan Nr. 7 ,Innenbereich” ist der Teilbereich Ernst-Thalmann-Park
als offentliche Grunflache mit der Zweckbestimmung ,Parkanlage” festgesetzt.

Im wirksamen Flachennutzungsplan (FNP) der Gemeinde Grol3 Glienicke ist das Gebiet als
Wohnbauflache hoher Dichte dargestellt, dessen GFZ bei 0,45 liegen kann. Die vorliegende Planung
entspricht diesen Vorgaben des Flachennutzungsplans.

Der FNP der Landeshauptstadt Potsdam wird derzeit neu aufgestellt.

Mit der Beschlussfassung am 05.03.2008 Uber den Entwurf des FNP und dessen Auslegung und
nach Auswertung der Stellungnahmen, die zu diesem Gebiet kein Anderungserfordernis erbrachten,
gilt dieser Entwurf als Grundlage fiir die Planung.

Die 1. Anderung des Bebauungsplans Nr. 7 ,Innenbereich* fir den Teilbereich Ernst-Thalmann-Park
ist mit seinen Festsetzungen somit auch aus dem Entwurf des FNP entwickelbar.

Planungsanlass und Erforderlichkeit der Planung

Anlass fur die Planung ist ein Eigentimerwechsel der Flache und das Interesse des neuen
Eigentiimers, den Standort zwischen der Sacrower Allee und der Ernst-Thalmann-Stralle zu einem
Wohnstandort mit zu entwickeln.

Die Pflege des Ernst-Thalmann-Parks wurde bis vor wenigen Jahren von einer vor Ort ansassigen
Organisation durchgeflhrt. Durch die Organisation ist eine aktive Pflege zurzeit nicht mehr mdglich.
Die Anlage ist derzeit unbenutzt, ungepflegt und zugewachsen. Zur Herstellung der



Verkehrssicherheit im Bereich des Baumbestandes ist allein mit Kosten in Hohe von ca. 10.000 € zu
rechnen. Hinzu kommen die Kosten fur die Herrichtung und Unterhaltung der Parkflache. In
Anbetracht der aktuellen Haushaltslage sowie des zu erwartenden Finanzbedarfes am Grof3
Glienicker See ist eine Finanzierung der Anlage zurzeit nicht moéglich. Eine Einstellung in den
Haushalt ware frihestens ab 2015 denkbar, dann allerdings zu Lasten anderer ortsteilbezogener
Maflnahmen.

Unter der Voraussetzung, dass der Friedrich-Gunther-Park als Erholungs- und Aufenthaltsflache
hergestellt wird und die Uferlandschaft Gro3 Glienicke den Anwohnern als o6ffentliche Parkanlage
erhalten bleibt, ist nach Ansicht der Landeshauptstadt Potsdam eine ausreichende Griinversorgung
in diesem Teilbereich gegeben und die Bereitstellung einer zuséatzlichen &ffentlichen Grinflache nicht
zwingend erforderlich.

Nach Auskunft der Unteren Denkmalschutzbehérde sowie des Landesamtes flir Denkmalschutz
steht weder die Grinanlage noch der Gedenkstein unter Denkmalschutz. Es bestehen von Seiten
der beiden Behorden keinerlei Ambitionen den Denkmalschutz fiir die Griinanlage und den Stein zu
erteilen.

Das Potsdam Museum hat hinsichtlich des Steines den Vorschlag gemacht, ihn als Zeitstick in das
Museumsdepot aufzunehmen.

Fir die geplante Nutzungsénderung ist ein Anderungsverfahren des rechtsverbindlichen
Bebauungsplans Nr. 7 ,Innenbereich“ (OT Grofl3 Glienicke) fir den Teilbereich Ernst-Thalmann-Park
erforderlich.

Planungsziele
Ziel des Anderungsverfahrens ist die Herstellung der planungsrechtlichen Voraussetzungen fir die

bauliche Entwicklung des Teilbereichs Ernst-Thalmann-Platz zu einem Wohnstandort. Geplant ist
ein Allgemeines Wohngebiet. Entsprechend der Festsetzungen aus dem Bebauungsplan Nr. 7
.innenbereich®, die auf den angrenzenden Flachen getroffen sind, sollen auf dieser Flache zwei
Einzel- oder ein Doppelhaus mit maximal jeweils 2 Wohneinheiten zugelassen werden. Als Mal} der
Nutzung soll eine GRZ von 0,2 und eine GFZ von 0,3 festgesetzt werden. Zur Regelung der Hohe
der baulichen Anlagen soll eine maximale Traufhéhe von 6,50 m und eine maximale Firsthéhe von
9,50 m festgesetzt werden. Zur Gestaltung der baulichen Anlagen soll die Verwendung von
glasierten Verblendern und Fassadenbekleidungen aus Kunststoffen oder Metallen ausgeschlossen
werden. Zur Dacheindeckung und Dachform sollen zur Verwendung der Eindeckung von geneigten
Dachern Ziegel, Schiefereindeckungen und metallische Eindeckungen festgesetzt werden. Die
Ausfihrung als Grindach soll ebenfalls zuldssig sein. Flachdacher sollen als begehbare
Terrassendacher oder als Griindacher auszubilden sein.

Der Bebauungsplan ist auf Mallnahmen der Innenentwicklung von Flachen ausgerichtet. Zur
Herstellung des Baurechts fir den geplanten Wohnungsbau ist die Anderung des Bebauungsplans
eine Voraussetzung.

Das Bauleitplanverfahren soll im beschleunigten Verfahren gemat § 13a Abs. 1 Nr. 1i. V. m. § 13a
Abs. 4 BauGB durchgefihrt werden. Der Bebauungsplan begriindet keine Vorhaben, die einer
Pflicht zur Durchfuhrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung unterliegen und es bestehen keine
Anhaltspunkte fiir eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele und Schutzzwecke der Gebiete von
gemeinschaftlicher Bedeutung und der europaischen Vogelschutzgebiete.

Gesetzliche Voraussetzungen zur Durchfiihrung des Anderungsverfahrens

Der Bebauungsplan soll im beschleunigten Verfahren gemaf § 13a Abs. 1 Nr. 1 BauGB aufgestellt
werden.

Die gesetzlichen Grundlagen fir die 1. Anderung des Bebauungsplans Nr.7 Innenbereich®,
Teilbereich Ernst-Thalmann-Park (OT Grol3 Glienicke) gemalt § 1 Abs. 8i. V. m. § 2 Abs. 1 BauGB in
der Fassung der Bekanntmachung vom 23. September 2004 (BGBI. | S. 2414), zuletzt geandert
durch Artikel 1 des Gesetzes vom 22. Juli 2011 (BGBI. | S. 1509) liegen vor; zur stadtebaulichen
Ordnung und Entwicklung ist das Bauleitplanverfahren erforderlich. Die Anderung des
Bebauungsplans ist mit den Grundsatzen des § 1 Abs. 5 BauGB vereinbar.




Anlagen:

Berechnungstabelle Demografieprifung
Geltungsbereich des Aufstellungsbeschlusses



Berechnungstabelle Demografieprifung:
(Doppelklick auf die Tabelle und 2. Zeile je Spalte 0 Punkte (keine) bis 3 Punkte (sehr hohe Wirkung)

vergeben.)

Wirtschaftswachs-
tum férdern,
Arbeitsplatzan-
gebot erhalten
bzw. ausbauen
Gewichtung: 30

Ein Klima von
Toleranz und
Offenheit in der
Stadt fordern
Gewichtung: 10

Gute Wohnbe-
dingungen fir
junge Menschen
und Familien
erméglichen
Gewichtung: 20

Bedarfsgerechtes und
qualitativ
hochwertiges
Betreuungs- und
Bildungsangebot fir
Kinder u. Jugend|.
anbieten Gewichtung:
20

Selbstbe-
stimmtes
Wohnen und
Leben bis ins
hohe Alter
ermdglichen
Gewichtung: 20

Wirkungs-
index
Demografie

Bewertung
Demografie-
relevanz

20

geringe




Anlage

Bebauungsplan Nr. 7 ,Innenbereich*
Teilbereich Ernst-ThéIm_gnn-Park
(OT GroB Glienicke), 1. Anderung
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roreoay | Landeshauptstadt

@ Potsdam

Der Oberblrgermeister

Betreff:

Stadtentwicklungskonzept Verkehr (StEK Verkehr)

Einreicher: FB Stadtplanung und Stadterneuerung

Beschlussvorlage

Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

12/SVV/0033

offentlich

Erstellungsdatum 10.01.2012

Eingang 902: 10.01.2012
4/461
Beratungsfolge: Empfehlung |Entscheidung
Datum der Sitzung Gremium
25.01.2012 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam

Beschlussvorschlag:

Die Stadtverordnetenversammlung mége beschliel3en:

verfolgten Ziele und Mallnahmen sein.

1. Orientierung fur die zuklnftige Verkehrsentwicklung der Landeshauptstadt sollen die mit dem
Szenario ,Nachhaltige Mobilitdt* des Stadtentwicklungskonzeptes (StEK) Verkehr (Anlage 2)

2. Wegen der umfassenden Auswirkungen auf die zuklnftige Entwicklung des Verkehrs und der
Bedeutung einer breiten Verankerung dieser Ziele sollen Konzept und Szenario vor der
abschlieRenden politischen Entscheidung intensiv offentlich diskutiert werden. Die Verwaltung
wird beauftragt, diesen Prozess entsprechend Anlage 1 zu organisieren und das Konzept mit
Auswertung der Beteiligungsergebnisse zur abschlielenden Beratung erneut vorzulegen.

Ergebnisse der Vorberatungen
auf der Ruickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:

[0 einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung Giberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit

I erledigt [0 abgelehnt

[0 zuriickgestellt [0 zuriickgezogen

Wiedervorlage:




Demografische Auswirkungen:

Klimatische Auswirkungen:

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja 0  Nein

(Ausfihrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne 6ffentl. Férderung),
beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

Der Beschluss des StEK Verkehr hat keine unmittelbaren finanziellen Auswirkungen. Er setzt lediglich
einen Rahmen fir die Prioritatensetzung zukulnftiger Malinahmen.

Malnahmen, die auf Grund ihres besonderen Charakters hinsichtlich der finanziellen Aufwendungen
und/oder der Eingriffe in andere Belange nicht im laufenden Geschaft der Verwaltung umgesetzt

werden kénnen, werden zum gegebenen Zeitpunkt als gesonderte Beschlussvorlagen in die SVV
eingebracht.

Eine Kostenschatzung zu den Einzelmaflinahmen ist im StEK Verkehr, Anhang 4 aufgefihrt.

ggf. Folgeblatter beifligen

Oberbirgermeister Geschaftsbereich 1 Geschaftsbereich 2

Geschéftsbereich 3 Geschaftsbereich 4




Begriindung:

Konzept und Szenario ,Nachhaltige Mobilitat*

Mit dem vorliegenden StEK Verkehr wird der Weg zu einer nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs in
der Landeshauptstadt Potsdam aufgezeigt. Nur die im Szenario ,Nachhaltige Mobilitat
zusammengefassten Malnahmen ermdoglichen trotz des Anstieges der Bevolkerungszahl eine
Vermeidung der Uberlastung der Verkehrswege, die Einhaltung der Klimaziele und die Vorgaben aus
der Larm- und Luftreinhalteplanung.

Dabei wird durch die Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, FuB- und
Radverkehr) ein weiterer Anstieg des motorisierten Individualverkehrs vermieden, trotz weiter
zunehmender Bevolkerungszahlen in Potsdam. Daher wird kinftig nur in sehr begrenztem Umfang
Stralenneubau erforderlich. Auf eine zusatzliche Havelbriicke wird ganzlich verzichtet.

Das vorliegende StEK Verkehr ist zusammen und in Abstimmung mit dem Larmminderungs- und
Luftreinhalteplan erarbeitet worden. An der Bearbeitung war ein Lenkungskreis aus stadtischen
Fachbereichen und externen Einrichtungen beteiligt. Das Konzept wurde wahrend der Erarbeitung in
zwei Veranstaltungen o6ffentlich diskutiert.

Klimatische Auswirkungen

Der Potsdamer Verkehr leistet einen wesentlichen Beitrag an der Emission von Klimagasen in der
Stadt. Das vorliegende Konzept enthalt daher u.a. MalRnahmen, die auch Bestandteil des Klima-
schutzkonzeptes der Landeshauptstadt Potsdam sind.

Demografische Wirkung

Mit der Zielrichtung den motorisierten Individualverkehr insbesondere im stadtischen Binnenverkehr
zu reduzieren, wird ein wichtiger Beitrag zur Entwicklung des Wohnens in der Stadt geleistet.
Ausweisung von Tempo-30-Zonen und Verkehrsberuhigten Bereichen tragen ebenso zu einem
lebenswerten Wohnumfeld fiir alle Altersgruppen bei, wie eine gute ErschlieBung durch den
offentlichen Personennahverkehr. Dieser ermdglicht auch alteren Birgern durch sein Mobilitats-
angebot am oOffentlichen Leben teilzuhaben. Die weitere Entwicklung der Radverkehrsinfrastruktur
ermoglicht ebenfalls eine generationenibergreifende, unabhangige Mobilitat.

Die Vermeidung der Uberlastung der vorhandenen Stralen dient auch dem nétigen
Wirtschaftsverkehr.

Demografietabelle
Anlage 1: Vorschlag zum weiteren Verfahren
Anlage 2: Das StEK Verkehr besteht aus zwei Teilen, dem Textteil mit Anhang und dem Kartenteil.

Teil 1: Text + Anhang 1-6, 130 Seiten
Teil 2: Kartenanhang, 37 Seiten



Berechnungstabelle Demografieprifung:

Wirtschaftswachs-
tum fordern,
Arbeitsplatzan-
gebot erhalten
bzw. ausbauen
Gewichtung: 30

Ein Klima von
Toleranz und
Offenheit in der
Stadt férdern
Gewichtung: 10

j

Gute Wohnbe-
dingungen flr
unge Menschen
und Familien
ermdglichen
Gewichtung: 20

Bedarfsgergchtes und Selbstbe-
qualitativ ;
hochwertiges stimmtes
9 Wohnen und | Wirkungs- | Bewertung
Betreuungs- und o . .
. .. Leben bis ins index Demografie-
Bildungsangebot fiir hohe Alter D fi I
Kinder u. Jugendl. . emografie relevanz
. ; .| ermdglichen
anbieten Gewichtung: . ]
Gewichtung: 20
20
0 1 70 mittlere




Anlage 1:

Vorschlag zum offentlichen Diskussionsprozess Stadtentwicklungskonzept Verkehr

Marz — Mai 2012

Juni, Juli 2012

Voraussichtlich
September 2012

Oktober 2012

November 2012

Drei Offentliche Veranstaltungen zum StEK Verkehr

- Potsdamer Norden

- Potsdam-West, Innenstadt, Nordliche Vorstadte

- Schlaatz, Waldstadte, Babelsberg, Stern, Drewitz, Kirchsteigfeld

Organisation:
Verwaltung, FB 46

Beteiligung:

Bulrgerschaft, Fraktionen der StVV, Mitglieder des Ausschusses fiir
Stadtentwicklung und Bauen, Ortsbeirate, Fachdienststellen der
Verwaltung, Verkehrsbetriebe, beauftragter Gutachter.

Auswertung des Diskussionsprozesses und der Anregungen aus den
Veranstaltungen

Beschlussvorlage StEK Verkehr mit Auswertung der Anregungen
Diskussion in den Ausschissen

Beschluss Stadtverordnetenversammlung

Alle Unterlagen werden im Internet zur Verfugung gestellt.
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1 Einflihrung

1.1 Veranlassung und Rahmenbedingungen

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

Seit 2001 wurden dariiber hinaus wichtige Entscheidungen liber die Ent-
wicklung der Stadt Potsdam getroffen, die Auswirkungen auf die Verkehrs-
entwicklungsplanung haben und teilweise im VEP 2001 noch keine Bertick-
sichtigung fanden. Dazu gehéren unter anderem:

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

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

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

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

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

- die Einstellung des Raumordnungsverfahrens zur Netzverkniipfung der
Bundesstrallen im Raum Potsdam,

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

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

- die Sanierung der Humboldtbriicke mit erganzenden Umbaumalnah-
men an der L40 (Nuthestralle)

- der Beschluss der Larmaktionsplanung 2008 fiir StraBen mit mehr als
16.400 Kfz/Tag und seine Fortschreibung fir StraBen mit 8.200 — 16.400
Kfz/Tag, Haupteisenbahnstrecken > 60.000 Zlge/a, StraRenbahn.

Dariber hinaus wurden in den letzten Jahren Planungen weitergefiihrt und
Konzepte entwickelt bzw. gedndert, die im Verkehrsentwicklungsplan 2001
nicht oder nur teilweise enthalten waren. Hierzu zahlen insbesondere das



Radverkehrskonzept 2008" und das im Jahr 2010 erstellte Klimaschutzkon-
zept’.

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

Insoweit ist es erforderlich eine Fortschreibung des Verkehrsentwicklungs-
plans vorzunehmen und die neuen Entwicklungen bzw. die aktuellen Pla-
nungen und Konzepte zu berticksichtigen. Die Stadtverordnetenversamm-
lung der Landeshauptstadt Potsdam hat mit ihren Beschliissen die wesent-
lichen Ziele und Priifauftrige formuliert®:

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

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

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

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

1Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2008): Radverkehrskonzept Potsdam, Potsdam.

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

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

* DS-Nr. 07/5VV/0345.

> DS-Nr. 09/SVV/0135.



Dies sind insbesondere MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit,
die Erweiterung des Park-&-Ride-Systems und seine effektive Verkniipfung
mit dem OPNV, die Entlastung dicht bewohnter StraRenziige, die Erweite-
rung der Tempo-30-Zonen und die weitere Einfihrung von Kreisverkehren.
Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans ist auch die
Wirksamkeit der ISES und der BundesstralRenverknlipfung auf der Grundla-
ge der zukinftigen Entwicklung des Verkehrs bis 2025 zu prifen.

1.2  Ziele fir die zukiinftige Verkehrsentwicklung in
der Landeshauptstadt Potsdam

Die Diskussionen Gber Maflnahmen zur Stadt- und Verkehrsentwicklung in
der Offentlichkeit und im politischen Raum der Landeshauptstadt Potsdam
sind gepragt vom Wunsch nach Reduzierung des Kfz-Verkehrs im Potsda-
mer Stadtgebiet, insbesondere in hoch belasteten StraBenabschnitten.
Gleichzeitig wachst der Widerstand gegeniiber dem Bau von Entlastungs-
strallen (ISES, Havelspange), die einerseits unter bestimmten Vorausset-
zungen eine solche Verkehrsentlastung bewirken kdnnen, andererseits
aber neue Belastungen mit sich bringen. So wurde im Rahmen der Erarbei-
tung des Flachennutzungsplanes (FNP) der Beschluss gefasst, die ISES nur
bis zur Dortustralle zu bauen. Zur Havelspange gab es keine Einigung lber
die Notwendigkeit und Vertraglichkeit zwischen verschiedenen Interessen-
gruppen aus Potsdam und den Umlandgemeinden. Vom Land als Baulast-
trager wurde das 1998 begonnene Raumordnungsverfahren (ROV) 2006
eingestellt. Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan ist die Verbindung zwi-
schen B1 und B2 lber den Templiner See (Havelspange) noch als Malinah-
me des vordringlichen Bedarfs enthalten.

Somit wird die zuklnftige Verkehrsentwicklung der Stadt Potsdam im We-
sentlichen von einer Anderung der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) ge-
kennzeichnet sein. Ein Ziel ist es, den motorisierten Individualverkehr (MIV)
bis 2025 so zu reduzieren, dass die Einhaltung der Grenzwerte fur Luft-
schadstoffe (Feinstaub ab 2005, NO, ab 2010 bzw. ab 2015 bei Fristverlan-
gerung), die Vorsorge beim Larmschutz und die Einhaltung des Klimazieles
von 20 % CO,-Reduzierung® gewéhrleistet wird. Vorrang hat dabei die Re-
duzierung des Pkw-Anteils, da dieser mit Abstand die grofiten Probleme
verursacht und am ehesten beeinflussbar ist.

6 Das Klimaschutzziel, die CO,-Emissionen um 20 % zu reduzieren, bezieht sich auf alle Emissions-
quellen im Zeitraum 2005 — 2020.



Die Reduzierung beim MIV deckt sich mit den Zielen zur Erhéhung des An-
teils des OPNV im Nahverkehrsplan’ (3 %-Punkte) und des Radverkehrs in
der Radverkehrsstrategie® (7 %-Punkte). Um diese Zuwichse nicht zulasten
jeweils anderer Verkehrsarten des Umweltverbundes zu realisieren, sind
Investitionen hauptsiachlich fir den OPNV und den Radverkehr erforderlich
und in gleichem Mal3e Restriktionen beim MIV, wie z. B. die Erweiterung
der Parkraumbewirtschaftung vorzunehmen. Neben den restriktiven MaR-
nahmen mussen die Alternativen gestarkt werden und Schnittstellen insbe-
sondere fiir Berufspendler aus dem vom OPNV unzureichend erschlosse-
nen Umland geschaffen werden. Nur durch die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes wird die Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen gleicher-
malen gewahrleistet.

Obwohl das Potsdamer StraBennetz auf einzelnen, wichtigen Streckenab-
schnitten und Knotenpunkten in den Verkehrsspitzenzeiten die Leistungs-
fahigkeitsgrenze erreicht hat, wird Stralenneubau nach Abschluss der bei-
den laufenden Um- und AusbaumaBnahmen in der Potsdamer Mitte und
an der Humboldtbriicke (Berliner StralRe bis Rudolf-Breitscheid-StralRe) nur
noch begrenzt durchgefiihrt werden.

In Planung und Vorbereitung sind z. B. der Bau der Wetzlarer StraBe mit
Anschluss des Industriegebietes Potsdam-Siid, die Abfahrtsrampe von der
NuthestraBe zur Friedrich-Engels-Strafse und die Umgestaltungen des Leip-
ziger Dreiecks und der BehlertstraRe. Ein Investitionsschwerpunkt wird
klinftig verstarkt die StraBeninstandsetzung und -qualifizierung bilden.

1.3  Vorgehensweise

Die besondere Herausforderung der Fortschreibung des Verkehrsentwick-
lungsplans besteht darin, ein Stadtentwicklungskonzept Verkehr zu entwi-
ckeln, das einerseits eine geordnete langfristige Entwicklung des Verkehrs
bis 2025 in der Landeshauptstadt Potsdam sichert und andererseits die
Anforderungen der Luftreinhaltung in den kommenden Jahren bis 2015
umfassend bericksichtigt. Die Untersuchungen umfassen dabei folgende
Arbeitsschritte und Zeitrdume:

- Bewertung der bisherigen Entwicklung im Rahmen einer Daten- und
Sachstandsanalyse fiir das Analysejahr 2008 und einer Fortschreibung
der Verkehrsentwicklung und Wirkungsanalysen fiir das Jahr 2010.

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

8 http://www.potsdam.de/cms/dokumente/10049295 1005526/c76f418d/Radverkehrsstrategie
Potsdam.pdf



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

- Ableitung einer Mittelfristprognose fur den Zeitraum 2015 auf Basis ab-
gestimmter MalRnahmen zur Luftreinhaltung

StEK
Verkehr

2025

Abb.1  Zeitraume fiir die Analyse und (Langfrist-)Prognose des StEK Verkehr

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

Die kurz- und mittelfristige Entwicklung des Verkehrs fir den Prognoseho-
rizont 2015 bildet die Grundlage fur die Fortschreibung des Luftreinhalte-
und Qualitdtsplans fiir die Landeshauptstadt Potsdam®. Dessen Wirkungs-
analysen sind nicht Gegenstand des vorliegenden Berichts. Gleichwohl flie-
Ren die verkehrlichen MaRnahmen des Luftreinhalte- und Qualitdtsplanes
mit dem Realisierungszeitraum 2015 auch in das Stadtentwicklungskonzept
Verkehr mit ein.

Dariber hinaus bestand die Aufgabe, im Rahmen des Stadtentwicklungs-
konzepts Verkehr an ausgewadhlten Beispielen die MaRBnahmenplanung
weiter zu konkretisieren. Dies betrifft folgende MalRnahmen:

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

- Beispielhafte StralRenraumgestaltung: Fir zwei bis drei typische Quer-
schnitte werden mogliche Losungen zur Stralenraumgestaltung skiz-
ziert. Die Auswirkungen auf Verkehrsfluss, Luftschadstoff- und Larmbe-
lastung werden qualitativ beschrieben.

9Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2011): Luftreinhalte- und Qualitatsplan fur die Landeshauptstadt
Potsdam (Fortschreibung 2010-2015), Potsdam. Bereitgestellt durch Ministerium fir Umwelt, Ge-
sundheit und Verbraucherschutz, einsehbar unter:
http://www.mugv.brandenburg.de/cms/detail.php/lbm1.c.384614.de



Neben der engen Zusammenarbeit mit den Abteilungen der Stadtverwal-
tung Potsdam, dem Ministerium fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucher-
schutz Brandenburg und dem Landesamt fiir Umwelt, Gesundheit und
Verbraucherschutz Brandenburg wurden die Ergebnisse der einzelnen Ar-
beitsschritte in einer das Projekt begleitenden Lenkungsgruppe vorgestellt
und diskutiert (siehe Anhang 6).



2 Analyse des Verkehrssystems

2.1 Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

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

Die Karte 1 zeigt die Abgrenzung des Untersuchungsgebietes. Es entspricht
der Katasterflaiche der Landeshauptstadt Potsdam. Neben dem eigentli-
chen Untersuchungsgebiet werden in einem erweiterten Untersuchungs-
bereich auch die fiir Potsdam relevanten Entwicklungen in den Umlandge-
meinden in die Untersuchungen einbezogen. Dies betrifft hauptsachlich
Entwicklungen, die einen verkehrlichen Einfluss auf die Landeshauptstadt
Potsdam haben. Dazu zdhlen insbesondere neue Wohn- und Gewerbean-
siedlungen, grolRe Industrie- und Einzelhandelsstandorte, aber auch Infra-
strukturmaBnahmen im Verkehrsbereich.

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

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

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

2.2  Entwicklung der verkehrsrelevanten
Strukturdaten bis 2008

Durch die Fahrt zur Arbeit, den Schulbesuch oder den Einkauf im Super-
markt wird Verkehr erzeugt. Dabei haben unterschiedliche Bevolkerungs-
gruppen auch ein unterschiedliches Mobilitdtsverhalten, z. B. legen jlingere
Menschen im berufsfahigen Alter in der Regel am Tag mehr Wege zurick
als Senioren.



Daher kann die Kenntnis dieser Strukturdaten, z. B. in Form von Einwoh-
nerzahlen, Motorisierungsgrad oder Lage von Einkaufsmaoglichkeiten in der
Stadt, wichtige Kenntnisse Uber das Verkehrsaufkommen und die Vertei-
lung der Verkehre im Stadtgebiet geben.

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

2.2.1 Einwohnerentwicklung

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

Eine Besonderheit dabei bildet die Eingemeindung von 7 Gemeinden im
Jahre 2003, die zu einem deutlichen Anstieg der Potsdamer Bevdlkerung
von rd. 13.600 Einwohnern fiihrte (vgl. Abb. 2). Im Jahr 2008 waren in der
Landeshauptstadt Potsdam rd. 153.000 Einwohner gemeldet.
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Abb.2  Einwohnerentwicklung in der Landeshauptstadt Potsdam™®

10 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (1999): Statistischer Jahresbericht 1998, Potsdam.
1 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2009): Statistischer Jahresbericht 2008, Potsdam.
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Abb.3  Entwicklung der Altersstruktur nach Hauptaltersgruppen12

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

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

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

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

2.2.2 Erwerbstatigkeit

Hinsichtlich der Zahl der Erwerbstdtigen in Potsdam ist, nach zunéachst
leichtem Riickgang, seit 2003 wieder ein Zuwachs zu verzeichnen. In den
Wirtschaftsbereichen hat der Anteil der Erwerbstatigen im Dienstleistungs-
gewerbe deutlich zugenommen, beim produzierenden Gewerbe zeigt sich
kein weiterer Riickgang.
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Abb.5  Erwerbstdtige in Potsdam nach Wirtschaftsbereichen®® **

13 statistische Berichte vom Amt fir Statistik Berlin-Brandenburg.
14 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2009): Statistischer Jahresbericht 2008, Potsdam.



Bei der Verteilung der Erwerbstatigen am Arbeitsort zeigt sich eine deutli-
che Konzentration in der Potsdamer Innenstadt und in Babelsberg. Die Be-
schaftigtenverteilung ist von besonderer Bedeutung fiir das Fahrtenauf-
kommen im Berufsverkehr, da dieser einen Hauptanteil der werktaglichen
Personenfahrten im Stadtgebiet und zwischen Kernstadt und Umland bil-
det.

Die Karte 2 gibt eine Ubersicht tiber den Umfang und die Verteilung der
werktaglichen Pendlerstrome zwischen der Landeshauptstadt und den Um-
landgemeinden. Den Schwerpunkt bildet hier der Pendlerstrom von und
nach Berlin mit rd. 26.000 Ein- und Auspendlern. Die Zahl der Pendler nach
Brandenburg betragt 36.700. Einen Schwerpunkt bilden die umliegenden
groflen Gemeinden des Landkreises Potsdam-Mittelmark. Hier liegt die
Anzahl bei ca. 19.700 Ein- und Auspendlern, wobei der Anteil aus den nord-
lich gelegenen Gemeinden deutlich geringer ist.

2.2.3 Ausbildung

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

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



4%

22%
40%

25%

9%

B Grundschule ®Oberschule  Gesamtschule " Gymnasium ® Forderschule
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Abb.7  Entwicklung der Studentenzahlen bis 2008"°

2.2.4 Fahrzeugbestand

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

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



Verteilung der Kraftfahrzeuge in der Stadt Potsdam bilden somit eine we-
sentliche Grundlage der Analyse und Prognose der Verkehrsnachfrage.

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

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

Anhi 5.8% Sonderfahrzeuge; 0,9%
nhanger; 5,8%

Lkw; 5,1%

Krad; 4,3% —
Pkw; 76 ,5%
Pkw Krad mLkw = Anhanger
= Sattelanhanger Wohnwagen Bus = Sonderfahrzeuge

Abb. 8  Kfz-Bestand nach Fahrzeugarten 2008

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

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

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

Tab. 1 Entwicklung der Motorisierung der Bevc'ilkerung18 1920

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

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

B\t der seit 1.3.2007 gultigen neuen Stralenverkehrszulassungsordnung sind die Bestandszahlen
bei den Kraftfahrzeugen und Personenkraftwagen zuriickgegangen. So wurden Stilllegungen und
endgiiltige Stilllegungen zu AuBerbetriebssetzungen zusammengefasst und erscheinen nicht mehr
im Bestand.

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

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



schen Gebieten. Bemerkenswert ist, dass in den Stadtgebieten mit einer
hohen Einwohnerdichte und einem entsprechend eingeschrankten Stell-
platzangebot die Motorisierung unter dem Stadtdurchschnitt liegt.

In Bezug auf das Alter der Fahrzeugflotte ist festzustellen, dass in den letz-
ten Jahren das Durchschnittsalter der privat genutzten Fahrzeuge kontinu-
ierlich zugenommen hat, wahrend das Durchschnittsalter der dienstlich
genutzten Fahrzeuge seit 2004 deutlich zurilickgegangen ist.
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Abb.9  Durchschnittsalter der in Potsdam gemeldeten Fahrzeuge21

2.2.5 Weitere verkehrsrelevante Strukturdaten

Fir die Ermittlung der Verkehrsnachfrage im Personen- und Wirtschafts-
verkehr sind weitere verkehrsrelevante Strukturdaten erforderlich. Dazu
zahlen insbesondere Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten, die sowohl fir
die Analyse als auch die Prognose in entsprechender Form fiir die Analyse
und Prognose aufbereitet wurden.

2.3  Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und des
Verkehrsangebotes

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

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

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



in den letzten Jahren eine Reihe wichtiger MalRnahmen umgesetzt. Dabei
handelt es sich insbesondere um Um- und AusbaumaBnahmen im Stralen-
und Radwegenetz, Verdnderungen im Angebot des Offentlichen Personen-
nahverkehrs und der Parkraumbewirtschaftung.

2.3.1 Offentlicher Personennahverkehr
Folgende OPNV-MaRnahmen wurden seit dem Beschluss des Verkehrsent-
wicklungsplans Verkehr 2001 umgesetzt:

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

- OV 3: Anschlusssicherung und Beschleunigung bzw. LSA-Bevorrechti-
gung des OPNV

- OV 4: Einfiihrung des VBB-Seniorentickets
Dariiber hinaus wurden seit 2001 weitere MaBnahmen im System des Of-

fentlichen Nahverkehrs durch die Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH (ViP)
und der Stadt umgesetzt. Dabei handelt es sich um folgende MaRnahmen:

- Fortfihrung des behindertengerechten Haltestellenausbaus

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

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

- Beteiligung der ViP am Ticket-Test ,, Touch and Travel”

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

- Verschwenkung der Tramtrasse nach Babelsberg in die sidliche Seiten-
lage der Nuthestralle im Zuge der Sanierung der Humboldtbricke

2.3.2 StraRenverkehr

Seit 2001 wurde im StralRennetz der Landeshauptstadt Potsdam eine Reihe
von wichtigen MaBnahmen vor allem in der Potsdamer Innenstadt fertig-
gestellt:

- SV 1%*: Umbau Breite StralRe (1. Teilabschnitt), Riickbau Friedrich-Ebert-
StralRe im Bereich Am Kanal — Alter Markt, direkter Anschluss der Fried-

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



rich-List-StraRe an die NuthestraRe durch Nordrampen (bisher nur Ab-
fahrt), Fertigstellung der Ortsumfahrung Drewitz

- SV 2: Realisierung der P+R-Anlagen Bhf. Rehbriicke und Griebnitzsee
(Sudseite)

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

- SV 4: Fortflihrung der Verkehrsberuhigung und Einrichtung von Tempo-
30-Zonen (vgl. Karte 5 und Anhang 5)

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

Daruber hinaus wurde im April 2010 die schrittweise Ausweitung der Park-
raumbewirtschaftung in Potsdam beschlossen. Hierbei wird der Innen-
stadtbereich in zwei preislich differenzierte Bewirtschaftungszonen geglie-
dert (vgl. Abb. 10).”

Abb. 10 Parkraumbewirtschaftungszonen in Potsdam (Zielausdehnung)

2.3.3 Rad- und FuRverkehr

Mit Beschluss des Radverkehrskonzeptes im Jahr 2008 erfolgt kontinuier-
lich die Umsetzung einer Reihe von MalBnahmen zur Férderung und Ver-
besserung des Radverkehrs in der Landeshauptstadt Potsdam. Folgende
MalRnahmen sind bereits fertiggestellt bzw. befinden sich derzeit in Umset-
zung:

24 Kurzbezeichnung in der MalRnahmenliste des Verkehrsentwicklungsplans 2001.
2 http://www.mobil-potsdam.de/parkinformationen.htm.



- RV 1: Fertigstellung der Routen 1, B und D sowie teilweise der Route A
und der Innenstadtroute, u.a. durch Markierung von Schutzstreifen
(z. B. Jagerallee, Behlertstralle und ForststraRRe), Erneuerung der Mittel-
promenade Schoppenhauer StraRe/Hegelallee und Neuorganisation von
Knotenpunkten (z. B. Nauener Tor)

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

- RV 4: Weiterfiihrung der Verkniipfung von Rad- und Offentlichem Ver-
kehr

— RV 5: Kommunales Fahrrad

Radialrouten 1. Priaritiy (A/BIC/D)

Tangentislrowten 1. Pricriein (17273)

outen mit 1.

----- Alternativstrecken

Rowlendbarlagenung

Abb. 11 Radroutennetz in Potsdam (Zielnetz)

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

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

Fiir den FuRgangerverkehr wurden teilweise die im VEP 2001 benannten
Mallnahmen im Zusammenhang mit Vorhaben des StraBenausbaus umge-



setzt bzw. befinden sich derzeit in der Umsetzung. Hierzu gehoren insbe-
sondere die fuBgangerfreundliche Umgestaltung bzw. der Umbau der Stra-
Renrdume (FV 1) und die Verbesserung von Querungsmoglichkeiten an
HauptverkehrsstraBBen (FV 2).

2.3.4 Wirtschafts- und Tourismusverkehr

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

Bereits im Jahr 1999 wurde im Hinblick auf die Bundesgartenschau 2001
eine Touristenbuskonzeption erstellt. Diese wurde im VEP 2001 (MaRRnah-
me TV 1) aufgegriffen und weiter verfeinert, bzw. wurden weitere raumili-
che Untersuchungsschwerpunkte definiert. Nach Umsetzung (z. B. Umset-
zung des Park- und des Terminalkonzeptes im Innenstadtbereich) wurde im
Jahr 2010 eine vertiefende Untersuchung zum Touristenbusverkehr in der
Landeshauptstadt durchgefiihrt. Folgende rdumliche Schwerpunkte wur-
den dabei betrachtet:

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

- Park Sanssouci Bereich Historische Mihle

- Park Sanssouci Bereich Neues Palais

- Lustgarten/Hafen

- Krongut

- Schiffbauergasse

- Neuer Markt

— Park Babelsberg und Filmpark Babelsberg

Fiir diese Bereiche wurden Schwachstellenanalysen durchgefiihrt und
Mafinahmen benannt.

2.4 Verkehrsnachfrage im Personenverkehr

Eine wesentliche Grundlage fiir die Verkehrsplanung bilden aktuelle Infor-
mationen zum Verkehrsverhalten der Bevolkerung. Seit 1977 wird in der
Landeshauptstadt Potsdam in regelmaRigen Abstianden eine reprasentative



Verkehrsbefragung durchgefiihrt. Die letzte Befragung fand im Jahr 2008
statt und ermdglicht eine detaillierte Analyse zu den Entwicklungen im Per-
sonenverkehr bis 2008 (vgl. SrV 2008)*.

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

——OPNV MIV === Rad Ful®
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Abb. 12 Entwicklung des Modal Split in Potsdam im Gesamtverkehr (ohne FuBwege <5
. 128
min)

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

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

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

%’ Bei 3,0 Wegen pro Tag und 152.966 Einwohnern im Jahr 2008.
%8 http://www.potsdam.de/cms/dokumente/10040047_668167/eb0a52fb/SRVO8vergleich.pdf.

%% Der Gesamtverkehr setzt sich gemal SrV aus dem Potsdamer Binnenverkehr (Quelle- und Ziel der
Ortsveranderung liegen innerhalb der Stadtgrenzen) und dem aus- und einstrémenden Quell-Ziel-

Verkehr (Wohnbevoélkerung Potsdams, deren Ziel auRerhalb der Stadtgebietsflache liegt) zusam-
men.



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

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

OPNV
14%

Fahrrad

24%

Abb. 13 Modal Split 2008 in Potsdam im Binnenverkehr (Quelle: SrV 2008)

30 Verkehr, der nur innerhalb der Stadtgrenzen durch die Potsdamer Bevolkerung durchgefihrt wird.



2.5 Verkehrsbelastungen
2.5.1 Verkehrsbhelastung im HauptverkehrsstraBennetz

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

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

Abb. 14  Prinzip der rdumlichen Verkehrsarten

Der Anteil des Durchgangsverkehrs im Stadtstraflensystem der Landes-
hauptstadt ist gering. Eine Ausnahme bilden die Autobahnabschnitte, wel-
che die Stadtgebietsflache tangieren. Dies betrifft die BAB A10 westlicher
Berliner Ring im Nordosten und die BAB A115 im Stidwesten. Hier zeigt sich



ein hoher Anteil an Durchgangsverkehr insbesondere auf der BAB A115 von
und nach Berlin.*

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

2.5.2 Verkehrsbelastung im Netz des OPNV

Die Karte 8 zeigt die Verkehrsbelastung im OPNV-Netz an einem durch-
schnittlichen Werktag im Jahr 2010, getrennt nach Verkehrsmitteln. Die
hochsten Verkehrsbelastungen werden im StraBenbahnnetz erreicht. Deut-
lich zeigt sich die Biindelung der Verkehre im Bereich der Innenstadt, vor
allem am Hauptbahnhof, dem wichtigsten Verkehrsknotenpunkt in Pots-
dam.

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

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

pie Durchgangsverkehre auf den Autobahnabschnitten schneiden die Grenzgebiete der Landes-
hauptstadt und sind somit faktisch nicht dem stadtquerenden Durchgangsverkehr zuzurechnen.

2pie Angaben der Fahrleistung beziehen sich hierbei auf den Durchschnittlich Taglichen Verkehr
(DTV) der Stadt Potsdam.
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Abb. 15 Fahrleistung des Potsdamer OPNV im Jahr 2010 (Pkm/Werktag)

2.6  Wirkungsanalysen
2.6.1 Erreichbarkeiten im OPNV und StraBenverkehr

Fir die Ableitung von Kennwerten zur Erreichbarkeit der Potsdamer Innen-
stadt werden Reisezeitmatrizen herangezogen. Die Aufbereitung der Reise-
zeiten erfolgte zwischen allen Statistischen Bezirken (einschlielich der
Anbindungen lber das Nebenstrallennetz) und der Potsdamer Innenstadt.

Fir den StraBenverkehr werden die Reisezeiten aus belasteten Netzen er-
mittelt, d. h., die auf den einzelnen StraRenabschnitten erreichbaren
durchschnittlichen Fahrzeiten sind abhangig vom jeweiligen Auslastungs-
grad. Darliber hinaus werden stadtraumlich differenzierte mittlere Zu- und
Abgangszeit zum Fahrzeug bei Beginn und am Ende der Fahrt sowie eine
Parksuchzeit im Zielgebiet beriicksichtigt (vgl. Anhang 3).

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

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

Die Erreichbarkeit der Potsdamer Innenstadt mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln zeigt die Karte 11. Aufgrund der langeren Zugangszeiten sowie der



notwendigen Haltezeiten fir den Fahrgastwechsel, vor allem bei dichter
Haltestellenfolge, ergeben sich langere Fahrzeiten.

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

2.6.2 Larmbelastung im HauptverkehrsstraBennetz

Flir das HauptverkehrsstraRennetz und das Schienennetz der StraBenbahn
im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Potsdam werden die Larmimmissio-
nen berechnet, in eine Datenbank mit allen Berechnungsergebnissen liber-
nommen, die Ergebnisse kartografisch aufbereitet und in Larmimmissions-
karten dargestellt.

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

Insbesondere an StrafRenabschnitten mit enger und geschlossener Bebau-
ung sowie hoher Verkehrsbelastung sind hohe Larmwerte zu verzeichnen.
Werte Uber 70 dB(A) am Tag werden in der Zeppelinstralle, der Breiten
StralRe bzw. der GroRbeerenstralle erreicht. In den Nachtstunden liegt die
Larmbelastung im Uberwiegenden Teil des HauptverkehrsstraBennetzes
Uber 55 dB(A)

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

In den Nachtstunden sind rd. 20.000 Potsdamer von der Zielwertiber-
schreitung (>55 dB(A)) betroffen.

33 http://www.mugv.brandenburg.de/cms/media.php/lbom1.a.2328.de/strat_ap.pdf
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Abb. 17 Zahl der vom StraBenverkehrslarm betroffenen Anwohner an Hauptverkehrs-
straBen 2010 (Nacht)

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



2.6.3 Luftschadstoffbelastung

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

Untersuchungen der Weltgesundheitsorganisation haben das verstarkte
Auftreten von Atemwegs- und Herzkreislauferkrankungen bei hoher Fein-
staubkonzentration nachgewiesen. Personen mit bereits bestehenden Er-
krankungen sind besonders anfillig (z. B. Asthma-Erkrankungen). Studien
ergaben eine messbare Verringerung der Lebenserwartung bei hohen Fein-
staubkonzentrationen.

Hauptquelle des Schadstoffs Stickstoffdioxid (NO;) sind Verbrennungsvor-
gange in Industrie- und Energieerzeugungsanlagen sowie der StraRenver-
kehr. In Potsdam stellt Letzterer sogar den Hauptemittenten dar. Dabei
wird Stickstoffdioxid entweder direkt z. B. (iber den Auspuff emittiert oder
durch Oxidationsprozesse aus dem ausgestofRenen Stickstoffmonoxid (NO)
in NO, umgewandelt. Stickstoffdioxid greift die Atemschleimhdute an und
beeintrachtigt die Atemwegsfunktionen. Zusammen mit Kohlenwasserstof-
fen sind Stickstoffoxide fur die sommerliche Ozonbildung (O3) verantwort-
lich. AuRerdem sind sie an der Uberdiingung (Versauerung) von Béden und
Gewassern beteiligt. Ebenfalls unter Beteiligung von Stickstoffoxiden ent-
stehen im Winterhalbjahr Ammoniumnitratpartikel (NH;NOs), die auch zur
Feinstaubbelastung beitragen.

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

34Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2011): Luftreinhalte- und Qualitatsplan fiir die Landeshaupt-
stadt Potsdam (Fortschreibung 2010-2015), Entwurf, Seite 37-38, Potsdam.
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Tab. 2 Grenzwerte der Luftschadstoffbelastung (PM10 und NO,) gemaR der 39.
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Die Tab. 2 zeigt die Grenzwerte fiir PM10 und NO,. Die Belastung durch
Luftschadstoffe im HauptverkehrsstraRennetz 2010 wurde im Rahmen der
Erstellung des Luftreinhalte- und Qualititsplans fiir Potsdam® ermittelt
und ist in der Karte 14 und der Karte 15 dargestellt. Berechnet werden der
Jahresmittelwert fiir NO, und die Uberschreitungstage fiir PM10.

Belastungsschwerpunkte bilden Abschnitte der BehlertstraBe, der Breite
StralRe, der Zeppelinstralle und der GroRbeerenstrale (vgl. Tab. 3). Die im
Luftreinhalte- und Aktionsplan 2007 ermittelten Uberschreitungen der Jah-
resmittelwerte fir PM10 und NO, bzw. die Gefahr der PM10-
Tagesmittellberschreitung an 35 Tagen im Jahr sind in der Leipziger StralRe
und der KurfirstenstraBe nicht mehr zu verzeichnen. Grund hierfir ist vor
allem die in der Leipziger StraBe eingerichtete EinbahnstralRenfiihrung,
welche zu einer deutlichen Reduzierung der Verkehrsmenge fiihrte. Die
innerstadtische KurfirstenstralRe profitiert ebenfalls von einer Verkehrsab-
nahme.

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

3 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2011): Luftreinhalte- und Qualitatsplan fir die Landeshaupt-
stadt Potsdam (Fortschreibung 2010-2015), Potsdam.



Zeppelinstrale

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

) ZeppelinstraRe 37 304 417
(Hohe Schillerplatz)

Breite Strafe

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

Breite Strafe

(zwischen DortustraRe und 40 31,2 41,7
SchloRstraRe)

BehlertstralRe

(zwischen Berliner StraRe und Kur- 41 31,6 42,4
fiirstenstraRe)

GroRbeerenstralle

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

Tab.3 Jahresmittelwerte der Belastungsschwerpunkte im Jahr 2010

In Abstimmung mit dem Landesamt fiir Umwelt, Gesundheit und Verbrau-
cherschutz Brandenburg (LUGV) wurden die kritischen StraBenbereiche
ausgewahlt und einer Betroffenheitsanalyse unterzogen (Abschnitte mit
einem Tagesmittelwert fir PM10 > 50 ug/m> an mehr als 35 Tagen oder
einem Jahresmittelwert fir NO, > 40 pg/m? — Analyse Stand 2010). Die Tab.
4 zeigt die ermittelten StraRenbereiche mit der Zahl der betroffenen Per-
sonen (Einwohner, Beschaftigte, Auszubildende), die sich nicht nur vori-
bergehend, sondern regelmalig im Bereich der hoch belasteten Stral’enab-
schnitte aufhalten.
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5 160 150
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Summe der Betroffenen

im Uberschreitungsgebiet 710 520

327

16

122

465

527

110

230

226

432

170

1.695

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

im Blick 2010, Statistischer Informationsdienst 4/2011, Potsdam.

2 Abschatzung der Zahl der Beschaftigten anhand der Nutzungsstruktur der zur StraRe gerichteten Gebaudeseiten

3 Anzahl der Schiiler und Berufsschiiler (Stand: 2009)

Tab.4  Abschidtzung der Betroffenheiten in den Belastungsschwerpunkten

2.6.4 CO,-Emissionen

Im Rahmen der Erstellung des Potsdamer Klimaschutzkonzeptes®® wurde
eine aktuelle CO,-Bilanz fir den Verkehrsbereich erarbeitet. Dabei wurde

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

Potsdam.



das Hauptaugenmerk auf den StralRenverkehr gelegt, da dieser in den Stad-
ten der Hauptverursacher der CO,-Emissionen im Verkehrssektor ist.*’

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

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

4.820;32% °40:02%
8.075; 5,3%

21.998;14,5%

116.257; 76,7%

PKW LKW (>3,5t) mLKW (<3,5t) mBUS mKRAD

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

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

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



2.7 Zusammenfassung der Analyseergebnisse

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

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

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

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

Die im Luftreinhalte- und Aktionsplan 2007 ermittelten Uberschreitungen
der Jahresmittelwerte fir PM10 und NO, bzw. die Gefahr der PM10-
TagesmittelUberschreitung an 35 Tagen im Jahr sind in der Leipziger StralRe
und der KurfirstenstraBe nicht mehr zu verzeichnen. Hinsichtlich der
PM10-Belastung wurde in den letzten Jahren keine Uberschreitung des
Grenzwertes von 40 pg/m? im Jahresmittel festgestellt.

An finf Abschnitten wird aber eine Tagesgrenzwertiberschreitung an mehr
als 35 Tagen im Kalenderjahr erreicht. Die im Luftreinhalte- und Aktions-
plan 2007 ermittelten Uberschreitungen der Jahresmittelwerte fiir PM10
und NO,, bzw. die Gefahr der PM10-Tagesmitteliberschreitung an 35 Ta-
gen im Jahr, traten in der Leipziger StralRe und der KurfiirstenstraBe nicht
mehr auf.



Grund hierfiir sind die verkehrsorganisatorischen MalRnahmen in der Leip-
ziger StraRe mit der EinbahnstraBenfiihrung, welche zu einer deutlichen
Reduzierung der Verkehrsbelastung fihrte.

Die CO,-Emissionen wurden bereits im Klimaschutzkonzept fiir die Landes-
hauptstadt fir das Jahr 2008 ausgewiesen. Hier zeigt sich, dass der GroRteil
der fossilen CO,-Emissionen im Straflennetz durch den Pkw-Verkehr er-
zeugt wird.



3 Entwicklung der Mobilitat und des
Verkehrssystems bis 2025

3.1 Grundlagen der Prognosen bis 2025
3.1.1 Flachennutzungsplan

Eine wesentliche Grundlage der Verkehrsentwicklungsplanung bildet der
aktuelle Flachennutzungsplanentwurf der Landeshauptstadt Potsdam. Die
im Flachennutzungsplan bzw. seinen Anderungen und Ergdnzungen be-
schlossenen Leitsdtze und einzelnen PlanungsmaRnahmen fir die Entwick-
lung des Verkehrs finden ihre Beriicksichtigung im Stadtentwicklungskon-
zept Verkehr. Sie sind Bestandteil der SockelmaBnahmen bzw. der Szena-
rien fiir den Zeitraum bis 2025.%

3.1.2 Einwohner

Die Grundlage der Verkehrsprognose fiir das Jahr 2025 bildet die aktuelle
Potsdamer Bevélkerungsprognose®. Fiir das Potsdamer Umland und Berlin
liegen aktuelle Daten aus der gemeinsamen Verkehrsprognose der Lander
Berlin und Brandenburg vor.

Fir Potsdam wird bis zum Jahr Prognosejahr 2025 ein weiteres Bevolke-
rungswachstum, insbesondere durch Wanderungsbewegungen, erwartet.
Insgesamt wird ein Bevolkerungsanstieg um rd. 10 % gegenliber dem Jahr
2008 auf ca. 167.600 Einwohner bis zum Jahr 2025 in Potsdam angenom-
men. Vor allem der Potsdamer Norden mit seinen Entwicklungs- und Neu-
baugebieten profitiert durch den Zuzug von Neu-Potsdamern (vgl. Karte
16). Aber auch die sidlich gelegenen Stadtbezirke weisen wieder einen
Bevolkerungszuwachs auf (vgl. Abb. 19).

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

40Landeshauptstadt Potsdam, Bereich Statistik und Wahlen, Hrsg. (2010): Bevolkerungsprognose
2009 bis 2030 nach Sozialrdumen der Landeshauptstadt Potsdam, Potsdam.
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Abb. 19 Einwohnerentwicklung bis 2025 nach Stadtbezirken in Potsdam
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3.1.3 Erwerbstatigkeit

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

Davon profitieren insbesondere die Gebiete Golm (Potsdam Nord), Brau-
hausberg Nord (Innenstadt) und Medienzentrum (Babelsberg). Insgesamt
wird fiir die Landeshauptstadt Potsdam eine Steigerung der Erwerbstati-
genzahl bis 2025 um rd. 20 % auf ca. 124.600 erwartet.

3.1.4 \Weitere verkehrsrelevante Strukturdaten

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

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



3.2  Untersuchung verschiedener
Entwicklungsszenarien

Szenarien sollen mogliche Handlungsspielrdume fir unterschiedliche An-
satze der Verkehrspolitik aufzeigen. Szenarien im Rahmen einer Verkehrs-
entwicklungsplanung sind als ein Blindel von sich ergdnzenden und gegen-
seitig unterstiitzenden MalRnahmen unterschiedlicher Art zu verstehen, die
auf die klnftige Verkehrsentwicklung maligebliche Wirkungen austiben.

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

Bestimmte MafBnahmen sind in der kritischen Diskussion, insbesondere die
Mallnahmen zur Erweiterung des Strallennetzes. Diese sollen nur noch im
begrenzten Malle durchgefiihrt werden. Im Gegensatz dazu haben geeig-
nete MalRlnahmen zur nachhaltigen Reduzierung des Kfz-Verkehrs, insbe-
sondere aus Grinden der Luftreinhaltung und Larmminderung, an Bedeu-
tung gewonnen.

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

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

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



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

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

Prognose 2025
Basisszenario Szenario Szenario
Fortschreibung Nachhaltige Mobilitat

Raumstruktur, Strukturdatenentwicklung,
Einkommen-und Kostenentwicklung

Parkraumbewirtschaftung Parkraumbewirtschaftung
+ Kosten + 100%

- Neue Verkehrsfiihrung +

Leipziger StralBe Leipziger StraBe Neue Verkehrsfilhrung

Brauhausberg Brauhausberg Leipziger StraRe

. + Brauhausberg
Ausweitung Radverkehrskonzept +

Neue Verkehrsfihrung

+

Parkraumbewirtschaftung + Radverkehrskonzept
i Bewertung der MaRnahmen (mit zusatzlicher
Radverkehrskonzept des VEP 2001 Beschleunigung und

- (ISES,Havelspange, Netzverdichtung)

Direkter Anschluss Wetzlarer StraGe) .
ISES — Humboldtbriicke o MaRnahmen GPNV

* Tram Nordast Nedlitzer Holz Infrastruktur/Angebot

v UEwr\:eltorlentlerteS t (Neubaustrecken Golm,
erkehrsmanagemen Keplerplatz)

+
Mobilitattsmanagement

Wirkungsanalysen Wirkungsanalysen Wirkungsanalysen

Abb. 20 Ubersicht iiber die verschiedenen Entwicklungsszenarien (mit MaRnahmen-
beispielen)

Die Tab. 5 zeigt in einer Ubersicht die in den verschiedenen Szenarien be-
werteten MalBnahmen.

In den Szenarien nicht untersucht und somit nicht in der Tabelle enthalten
ist der geplante Umbau der Behlertstralle zu einem 3-streifigen Fahrbahn-
qguerschnitt mit 2-Richtungsverkehr zwischen Berliner StraBe und Man-

Stadtentwicklungskonzept Verkehr Stand: Dezember 2011



gerstralle. Dieser Umbau dient der Entlastung der Hans-Thoma-StraRe und
der Ostlichen Gutenbergstr. um ca. 50 % mit einer entsprechenden Mehr-
belastung der Behlertstralle. Die Wirkung ist ortlich sehr begrenzt, das zur-
zeit laufende B-Planverfahren wird eine endgiltige Entscheidung zu dieser
MalRnahme bringen. Ebenso wurde der Riickbau der Konrad-Wolf-Allee im
Wohngebiet Drewitz nicht untersucht. Diese MaBnahme entstand erst
nach Berechnung der Netze im Rahmen des Projektes Gartenstadt Drewitz.
Beide MaRBnahmen werden aber Planungsbestandteil bei der weiteren
Entwicklung der StralReninfrastruktur sein.



Szenarien
2025

Mapnahmenpakete

Basisszenario
Fortschreibung

. Nachhaltige Mobilitat

Stadtentwicklungskonzept Verkehr Stand: Dezember 2011



Szenarien

Mapnahmenpakete
Basisszenario

Tab.5 Szenarien mit zugeordneten MaRnahmen

Stadtentwicklungskonzept Verkehr

Stand: Dezember 2011



3.3  Entwicklung der Verkehrsnachfrage im
Personenverkehr bis 2025

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

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

Im Szenario Nachhaltige Mobilitat steigt das FuBwegeaufkommen auf Gber
136.000 Wege/Tag. Diese Erhéhung ist die Folge der nahbereichsférdern-
den MaRnahmen (,Stadt der kurzen Wege“) und wirkt insbesondere auf
den Einkaufs- und Ausbildungsverkehr.

Hinsichtlich der Anzahl der Fahrten im OPNV sind im Vergleich zwischen
der heutigen Situation und dem Basisszenario 2025 keine Veranderungen
zu verzeichnen. Im Szenario Fortschreibung werden auch verstarkt Mal3-
nahmen im Bereich des StralRenverkehrs untersucht. Dies fiihrt zu modalen
Verlagerungseffekten und einem Riickgang des Fahrtenaufkommens im
OPNV.

Demgegeniiber steigt im Szenario Nachhaltige Mobilitat mit der Umset-
zung von OPNV-Infrastruktur- und AngebotsmaRnahmen das Fahrtenauf-
kommen im OV auf fast 59.000 Fahrten/Werktag. Dies ist z. T. auch auf die
erweiterte Parkraumbewirtschaftung und Erhéhung der Parkgebiihren zu-
rackzufiihren.

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

Durch die vollstandige Umsetzung des Radverkehrskonzeptes wird das
Fahrtenaufkommen weiter gesteigert. Sowohl im Szenario Fortschreibung
als auch im Szenario Nachhaltige Mobilitat steigt die Zahl der werktéglichen
Fahrten mit dem Fahrrad auf jeweils 106.000. Diese Zunahme unterstellt
bei der Aufteilung der Fahrten auf die einzelnen Verkehrsmittel (Modal
Split) eine Steigerung des Radverkehrsanteils auf 27 %. Diese ZielgroRRe ging
in die Berechnung der Szenarien Fortschreibung und Nachhaltige Mobilitat
ein. Bei zielgerichteter Umsetzung der RadverkehrsmaBnahmen Uber die
MalRnahmen des Radverkehrskonzeptes hinaus (Netzverdichtung, Rad-
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schnellverbindungen, Griine Wellen) kann aber durchaus davon ausgegan-
gen werden, dass eine Steigerung des Radverkehrsanteils um weitere 3 %
auf 30 % im Binnenverkehr moglich ist. Somit kdnnen wesentlich giinstige-
re Effekte zugunsten des Radverkehrs und zulasten des MIV erwartet wer-
den.

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

Im Szenario Nachhaltige Mobilitat fihren die MalRnahmen zur Férderung
des OPNV und des Radverkehrs zu einer weiteren Verlagerung und Redu-
zierung der Fahrtenzahl im motorisierten Individualverkehr. Dartiber hi-
naus wird mit der weiteren Erhéhung der Parkgeblihren im Szenario Nach-
haltige Mobilitat der Anteil des motorisierten Individualverkehrs in Pots-
dam weiter reduziert.

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

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

160.000 -
Analyse 2008 Basisszenario 2025 ® Szenario Fortschreibung 2025 m Szenario Nachhaltige Mobilitat 2025

140.000 -

120.000 -
100.000 -
80.000
60.000
40.000
20.000
0+ T T T e
Rad MIvV

FuBwege OPNV

Personenfahrten und Wege/Werktag

Abb. 21 Vergleich der Fahrten und Wege pro Werktag im Potsdamer Binnenverkehr
(ohne Wirtschaftsverkehr)



Die folgende Abb. 22 zeigt im Vergleich die Verkehrsmittelanteile im Bin-
nenverkehr fur die Analyse und die Veranderungen in den Entwicklungs-
szenarien (vgl. Abb. 22). Wie bereits zuvor erwahnt, kann im Szenario
Nachhaltige Mobilitdat aufgrund der weitergehenden Foérderung des Rad-
verkehrs entsprechend Malinahmenpaket RV 1 in Tabelle 5, Seite 48 von
einer Steigerung des Radverkehrsanteils auf 30 % ausgegangen werden.

Analyse 2008 Basisszenario 2025

FuRwege MIv
30% 28%

MIV
32%

FuBwege
34%

OPNV .
Rad 14% Rad OPNV
24% 25% 13%
Szenario Fortschreibung 2025 Szenario Nachhaltige Mobilitat 2025

MIV

MIV
23%

27% FuBwege

FuBwege
34%

35%

. Rad
Rad OPNV 27% OPNV
27% 12% 15%

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

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

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

“Hinter den Prozentzahlen steht fiir 2025 fir die jeweiligen Szenarien eine entsprechend groRere
Gesamtverkehrsmenge.



Da ein Teil der MaBnahmen fiir den Kfz-Verkehr im Szenario Nachhaltige
Mobilitat (z. B. die Parkraumbewirtschaftung) auch auf den Quell-/ Zielver-
kehr wirkt, reduziert sich die Zahl der Kfz-Fahrten im Vergleich zum Szena-
rio Fortschreibung um rd. 30.000 Fahrten an einem mittleren Werktag. Der
geringe Anteil des Kfz-Durchgangsverkehrs (rd. 5 %) wird sich auch zukinf-
tig nicht wesentlich verandern.

Hinsichtlich der Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist der Anteil der
Fahrten im Quell- und Zielverkehr aufgrund der verfliigbaren Angebote im
Stadt-/Umlandverkehr deutlich geringer. Hinsichtlich des Durchgangsver-
kehrs im OV mit rd. 13 % handelt es sich iberwiegend um Verkehre aus
den Potsdamer Umlandgemeinden nach Berlin, die zu groflen Teilen die
Regionalbahnverbindungen nutzen.
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Abb. 23 Fahrten des Kfz-Verkehrs und im OV differenziert nach Binnen-, Quell-Ziel-
und Durchgangsverkehr (inkl. Wirtschaftsverkehr)

Insgesamt ist festzustellen, dass im Vergleich zur Analyse 2010 mit den
MaRnahmen zur nachhaltigen Dampfung des Kfz-Verkehrs im Szenario
Nachhaltige Mobilitat, bis 2025 die Gesamtzahl der Kfz-Fahrten (Binnen-,
Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr) pro mittlerer Werktag nur geringfigig
um rd. 5.000 (1 %) beim Kfz-Verkehr ansteigen wiirde. Der Vergleich der
Fahrten beim OV zeigt dagegen eine Zunahme von 2010 bis 2025 um ca.
8 %, was etwa 12.000 Fahrten/Tag entspricht.



3.4 Entwicklung der Verkehrsbelastungen bis 2025
3.4.1 Verkehrsbelastung im HauptstraBennetz

Die Karte 19 bis Karte 21 zeigen die Verkehrsbelastung im Hauptverkehrs-
straBennetz fir die einzelnen Szenarien. Die Veranderung der Verkehrsbe-
lastung zwischen den Szenarien kann der Karte 22 bis Karte 24 enthommen
werden. Diese stellen jeweils den Gesamtverkehr in der Stadt Potsdam dar.

Die Belastungsdifferenz des Basisszenarios 2025 gegenliber der Kfz-
Verkehrsbelastung 2010 zeigt zunachst die Wirkungen der verkehrsorgani-
satorischen und infrastrukturellen Veranderungen im Bereich Leipziger
Stralle und Brauhausberg aufgrund der Veranderung der EinbahnstraRen-
fihrung.

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

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

Die Belastungsdifferenz des Szenarios Fortschreibung (mit ISES und Havel-
spange) gegeniiber dem Basisszenario 2025 zeigt insbesondere im Innen-
stadtbereich und im Siidost-Raum von Potsdam Verlagerungswirkungen im
Kfz-Verkehr. Die Entlastungswirkungen in der historischen Innenstadt und
auf der Breiten Stralle sind eine Folge der innerstadtischen Entlastungs-
straBe (ISES), auf die sich ein Teil des Kfz-Verkehrs in Ost-West-Richtung
verlagert.

Da im Entwurf des Flachennutzungsplanes die ISES nur noch zwischen Lan-
ger Bricke und DortustraBe vorgesehen ist, tritt die Entlastungswirkung
somit auch nur noch im 06stlichen Abschnitt der Breiten Strafle auf. Im

43Landesprognose 2025, Bearbeitungsstand Januar 2009, StraRenbauverwaltung des Landes Bran-
denburg,



Kreuzungsbereich Breite StraRe/Dortustrale wird durch starke Abbiege-
strome die Belastungssituation durch die verkirzte ISES eher verschlech-
tert.

Die Realisierung der Havelspange bringt ohne die ISES einen Beitrag hin-
sichtlich Entlastung der Breite StralRe und der ZeppelinstralRe. Dies ertffnet
die Méglichkeit einer stirkeren OPNV-Beschleunigung und ggf. einer Neu-
aufteilung des StraBenraums. Dariiber hinaus kann die Havelspange auch
als Ausweichtrasse bei Verkehrseinschrankungen/Havarien dienen. Es sind
aber auch Risiken mit einer Realisierung der Havelspange verbunden, wie
schwer kalkulierbare Kosten, Anziehung von Durchgangsverkehr und eine
u. U. daraus resultierende Zunahme der Verkehrs- und Umweltbelastung in
den zufihrenden StralRen, insbesondere in der ForststraRe und Am Neuen
Palais.

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

Der Weiterbau der Wetzlarer StraRe bis zur Heinrich-Mann-Allee und die
Anbindung der Stralle Verkehrshof flihrt zu einer Verlagerung auf die neue
Trasse und somit zu einer splrbaren Entlastung auf dem Horstweg, der
Heinrich-Mann-Allee und der Drewitzer Stralle und der Arthur-Scheunert-
Allee in Bergholz-Rehbriicke (Gemeinde Nuthetal). Diese MalBnahme ist als
Verlegung der L78 Teil des LandesstraRenbedarfsplanes.

Die Belastungsdifferenz des Szenarios Nachhaltige Mobilitdt gegeniber
dem Basisszenario zeigt eine Abnahme der Kfz-Verkehrsbelastung im In-
nenstadtbereich infolge der MalRnahmen zur Parkraumbewirtschaftung,
der Forderung des Radverkehrs und der OPNV-MaRnahmen. Weiterhin ist
in diesem Szenario die Weiterfliihrung der Wetzlarer Strake enthalten, was
analog zum Szenario Fortschreibung zu einer raumlichen Verlagerung des
Kfz-Verkehrs in diesem Bereich fiihrt.

Neben der Anzahl der Kfz-Fahrten an einem durchschnittlichen Werktag
sind auch die Fahrtweiten von Bedeutung. Dies zeigt sich in der Verande-
rung der Fahrleistung im StralRennetz. Die Fahrleistungsentwicklung im Kfz-
Verkehr zeigt eine Zunahme im Basisszenario 2025 gegeniiber der Analyse
2010 um rd. 221.000 Fzgkm/Tag. Diese Entwicklung wird zum einen durch
den Bevolkerungszuwachs und die damit einhergehende Erhohung der
Fahrtenzahl und zum anderen durch die leichte Zunahme des Stadt-
Umland-Verkehrs bestimmt. Hierbei ist zu erwdhnen, dass die Fahrleis-



tungserhohung ohne die MaRBnahmen zur Parkraumbewirtschaftung deut-
lich hoher ausfallen wiirde.

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

Im Szenario Nachhaltige Mobilitdt reduziert sich die Fahrleistung deutlich
gegeniber dem Basisszenario und liegt in etwa auf dem heutigen Niveau.
Dies ist auf die Umsetzung des Radverkehrskonzepts, die kostenerhdhte
Parkraumbewirtschaftung und die Umsetzung der OV-MaRnahmen bzw.
der MalRnahmen des Klimaschutzkonzepts zurlickzufiihren. Damit ist trotz
Zunahme der Potsdamer Bevolkerung und einer Steigerung des Quell-/
Zielverkehrs mit der Umsetzung der MalRnahmen des Szenarios Nachhalti-
ge Mobilitdt in den kommenden Jahren bis 2025 keine Zunahme der Fahr-
leistungen im Kfz-Verkehr auf dem HauptverkehrsstraRennetz der Landes-
hauptstadt zu erwarten.

3.000.000 -
2.500.000
2.000.000

1.500.000 -

Fahrleistung in Fzgkm/Tag

1.000.000 -

500.000 -

Analyse 2010 Basisszenario 2025 Szenario Fortschreibung 2025 Szenario Nachhaltige Mobilitat
2025

Abb. 24 Fahrleistungen im HauptverkehrsstraBennetz (Fzgkm/Tag)

3.4.2 Verkehrsbelastung im OPNV-Netz

In der Karte 25 bis Karte 27 sind die werktaglichen Verkehrsbelastungen im
OPNV dargestellt. Der Karte 28 bis Karte 30 sind die Verdnderungen der



Verkehrsbelastungen zwischen dem Basisszenario und der Analyse 2010,
dem Basisszenario und dem Szenario Fortschreibung bzw. Szenario Nach-
haltige Mobilitat zu entnehmen.

Der Vergleich zwischen der Analyse 2010 und dem Basisszenario 2025 zeigt
die Zunahme der Verkehrsbelastung auf den Regionalbahnlinien Richtung
Golm und Flughafen BER infolge des neuen Betriebskonzeptes. AulRerdem
steigt die Busbelastung auf der NuthestralRe aufgrund der Taktverdichtung
der Linie X1 im Tagesverkehr*.

Zwischen dem Basisszenario und dem Szenario Fortschreibung sind nur
geringe Unterschiede im Fahrtenaufkommen des OPNV zu erkennen. Durch
die Verlangerung der Strallenbahntrasse bis Nedlitzer Holz kommt es zu
geringen Verlagerungen. Im Szenario Fortschreibung sinken die Verkehrs-
leistungen leicht gegenliber dem Basisszenario, mit Ausnahme des S-Bahn-
Verkehrs.

Demgegeniiber ist im Szenario Nachhaltige Mobilitat eine deutliche Zu-
nahme der Nachfrage im Strafenbahnsystem zu verzeichnen. Grund hier-
fiir sind vor allem die StraBenbahn-Neubaumafnahmen und die angepass-
ten Betriebskonzepte in Bereich Golm und Babelsberg.

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

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

4 bie MaRnahme wurde im Jahr 2011 durchgefiihrt und ist deshalb nicht Bestandteil der Analyse
2010.



600.000 4

Analyse 2010 Basisszenario 2025 ® Szenario Fortschreibung 2025 m Szenario Nachhaltige Mobilitat 2025

500.000 -

400.000

300.000 -

200.000 -

Personenkilometer/Werktag

100.000 +

B

Bus Tram S-Bahn R-Bahn

Abb. 25 Entwicklung der Verkehrsleistung im OPNV, Analyse 2010 bis 2025
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Im Rahmen der Bearbeitung des Szenarios Nachhaltige Mobilitat wurde
eine weitergehende Betrachtung der verkehrlichen Wirkungen fir zwei
Varianten zur Strecken- und Linienfiihrung vorgenommen.

Variante |

- Fuhrung StralRenbahnneubaustrecke siidlich von Eiche und ErschlieBung
Ortskern (Altes Rad) mit Bus

- Strallenbahnneubaustrecke in der GroBbeerenstralle mit Anschluss Kep-
lerplatz und S-Bahnhof Babelsberg

Variante Il

- FUhrung StraBenbahnneubaustrecke im Ortskern und ErschlieBung mit
Ringbuslinie als Zubringer

- Strallenbahnneubaustrecke in der Grollbeerenstralle mit Weiterfiihrung
zum Hauptbahnhof liber Friedrich-Engels-Strale

Bei einer Fihrung der StraBenbahnneubaustrecke slidlich der Ortslage Ei-
che betragt die Belastung der StraRenbahnstrecke rd. 3.450 Pers./Tag. Die
dann notwendige ErschlieBung des Ortskerns (Altes Rad) mit Bus erreicht
eine Belastung von rd. 2.000 Pers./Tag.

Bei einer Flihrung der StraBenbahnneubaustrecke im Ortskern steigt die
Belastung der StraBenbahnstrecke auf rd. 5.500 Pers./Tag. Die erforderli-
che zusatzliche Erschliefung und Anbindung mit einer Ringbuslinie als Zu-
bringer ist mit rd. 450 Pers./Tag belastet. Die StraRenbahnneubaustrecke
dient im Wesentlichen der ErschlieBung der Ortsteile Eiche und Altes Rad



und bindet sie in Richtung Potsdamer Innenstadt und Richtung Golm an.
Verkehrsrelationen vom Hauptbahnhof und aus dem Raum Babelsberg
nutzen weitgehend die schnellen RB-Verbindungen nach Golm.

Fiir den Untersuchungsbereich GroBbeerenstralle zeigen sich folgende Er-
gebnisse der Variantenuntersuchung. Bei einer Fihrung der Stralenbahn-
neubaustrecke in der GroRbeerenstralle mit Anschluss Keplerplatz und S-
Bahnhof Babelsberg betragt die Belastung rd. 4.500 Pers./Tag. Dabei ist die
Aufrechterhaltung eines Parallelverkehrs mit Bussen nach wie vor erforder-
lich. Bei einer direkten Weiterfiihrung der Straflenbahnneubaustrecke in
der GroBbeerenstrale zum Hauptbahnhof (iber Friedrich-Engels-StralSe
steigt das Fahrgastaufkommen in der GroRbeerenstrafle auf rd. 15.400
Pers./Tag.

Durch die deutlich verbesserte Anbindung der Bereiche Steinstiicken und
sudliches Babelsberg an den Hauptbahnhof und die Potsdamer Innenstadt
verlagern sich diese Relationen auf die neue Verbindung und fiihren zu
einem deutlichen Riickgang der Belastung auf der Schlaatz-Trasse von rd.
22.000 auf 11.800 Pers./Tag. Diese ersten Ergebnisse zeigen die zu erwar-
tende Fahrgastnachfrage auf den beiden untersuchten Neubautrassen und
deren Varianten.

Eine abschliefende Bewertung kann zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht er-
folgen. Dazu sind weiterfiihrende und vertiefte Untersuchungen besonders
hinsichtlich der technischen Realisierbarkeit und auch der Wirtschaftlich-
keit erforderlich.

3.5 Wirkungsanalysen
3.5.1 Verkehrliche Erreichbarkeit

Die Karte 31 zeigt die Erreichbarkeit der Potsdamer Innenstadt im Stral3en-
verkehr fir das Szenario Nachhaltige Mobilitdt fir den Prognosehorizont
2025. Im Vergleich mit den anderen Szenarien zeigen sich keine grundle-
genden Veranderungen der Reisezeiten im StraRennetz.

Die Karte 32 zeigt die Erreichbarkeit der Potsdamer Innenstadt im OPNV-
Netz 2025. Im Szenario Nachhaltige Mobilitat verkiirzen sich in bestimmten
Relationen die Reisezeiten. Hier zeigen sich insbesondere die Wirkungen
der StralRenbahnneubaustrecken, der verdnderten Betriebsfiihrungs-
konzepte und der Weiterfihrung der MaBnahmen zur Beschleunigung des
OPNV.



3.5.2 Larmbelastung

Im Ergebnis der Untersuchung hinsichtlich der Larmbelastung durch den
StraBen- und StraBenbahnverkehr im HauptverkehrsstraBennetz ist festzu-
stellen, dass mit keinem der untersuchten Szenarien eine deutliche Verbes-
serung der Situation erreicht werden kann. Die Wirkungen zeigen sich
punktuell nur dort, wo infolge einer deutlichen Reduzierung der Verkehrs-
belastung auch eine Minderung der Larmbelastung verbunden ist.

Dies ist im Szenario Fortschreibung im Bereich der Havelspange und der
innerstadtischen EntlastungsstralRe (ISES) der Fall. Insbesondere durch die
Verlagerung eines Teils des Kfz-Verkehrs von der Breite StraRe auf die neue
ISES werden Teile der Breiten StraRe und der Zeppelinstrafle entlastet. Dies
zeigt sich auch in der Zahl der vom Verkehrslarm Betroffenen (vgl. Abb. 26
und Abb. 27).

Der Weiterbau der Wetzlarer StraRe bis zur Heinrich-Mann-Allee und die
Anbindung der StralRe Verkehrshof flihrt sowohl im Szenario Fortschrei-
bung als auch im Szenario Nachhaltige Mobilitdt zu einer Verlagerung auf
die neue Trasse und somit zu einer Entlastung auf dem Horstweg, der Hein-
rich-Mann-Allee und der Drewitzer Stral3e.

Gegenliber dem Basisszenario kann somit im Szenario Nachhaltige Mobili-
tat die Anzahl der von Larm betroffene Anwohner in den hohen Larmklas-
sen am Tag vermindert werden. Insgesamt verbleiben rd. 7.200 Betroffene
am Tag in der Klasse >65-70 dB(A) und ca. 4.400 Betroffene in der Klasse
>70-75 dB(A).

In der Nacht zeigen sich ebenfalls Abnahmen der Betroffenheiten im Sze-
nario Nachhaltige Mobilitat. Von Larm >55 dB(A) sind rd. 20.300 Anwohner
betroffen. Im Basisszenario sind in dieser Klasse 21.400 betroffene Anwoh-
ner zu verzeichnen.
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Abb. 27 Zahl der vom StraBenverkehrslarm betroffenen Anwohner an Hauptverkehrs-
straBBen je Szenario 2025 (Nacht)

Die Karte 33 und Karte 34 zeigen die Larmbelastung im Hauptverkehrsstra-
Rennetz 2025 fur das Szenario Nachhaltige Mobilitat fir den Tag- und
Nachtzeitraum.

3.5.3 Luftschadstoffbelastung

Die verkehrsbedingte Belastung mit PM10 und NO; kann fiir das Szenario
Nachhaltige Mobilitat im HauptverkehrsstraBennetz 2025 der Karte 35 und
Karte 36 entnommen werden. Die Veridnderung der Uberschreitungstage
flir PM10 in den hoch belasteten StraRenabschnitten zeigt die Tab. 6. Die
Veranderung des Jahresmittelwerts fiir NO, ist in Tab. 7 dargestellt.



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

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

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

Zeppelinstrale
(zwischen Geschwister-

1 Scholl-straRe und Nan- & 27 14 23
senstrafe)
5 Zeppelinstralle 37 51 ) .

(Hohe Schillerplatz)

Breite StraRe

3  (zwischen Schopenhauer- 54 33 19 28
stralle und Dortustrale)
Breite StraRe

4 (zwischen DortustrafRe und 40 24 16 23

SchloRstraRe)

Behlertstralle

5 (zwischen Berliner StralRe 41 30 25 24
und Kurfirstenstralle)
GrolRbeerenstralie

6 (zwischen JahnstralRe und 28 16 15 14
Horstweg)

Tab. 6 Anzahl der Uberschreitungstage PM10 in den Belastungsschwerpunkten je
Szenario (Grenzwert liegt bei 35 Uberschreitungstagen)



Zeppelinstrale
1  (zwischen Geschwister-Scholl- 45,5 25,3 19,8 24,3
StraRe und Nansenstrale)

Zeppelinstrale

(Hohe Schillerplatz) 4L7 23,4 =2 ges

Breite StraRe

3 (zwischen Schopenhauerstra- 47,0 26,9 22,8 25,8
Re und Dortustrale)
Breite StraRe

4 (zwischen DortustralRe und 41,7 24,6 20,6 23,7
SchloRstraRe)
BehlertstralRe

5  (zwischen Berliner StrafRe und 42,4 25,6 24,7 24,3
KurfiirstenstraRe)
GroRbeerenstrale

6 (zwischen JahnstralRe und 40,7 21,4 20,9 20,0
Horstweg)

Tab.7 NO,-Belastungen in den Belastungsschwerpunkten je Szenario (Grenzwert
liegt bei 40pug/m3)

3.5.4 CO,-Emissionen

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

Das Szenario Nachhaltige Mobilitat zeigt eine deutliche Wirkung bei der
Reduzierung des fossilen CO,-Ausstofles des Potsdamer StraBenverkehrs.
Kénnen bereits im Basisszenario 2025 aufgrund der verbesserten Antriebs-
technologien und Kraftstoffqualitdten Einsparpotenziale prognostiziert
werden, so sinken die CO,-Emissionen im Szenario Nachhaltige Mobilitat
nochmals deutlich. Insgesamt werden durch den Verkehr 130.800 t/a fossi-



les CO, emittiert. Dies entspricht einer Reduzierung gegeniiber dem Analy-
sejahr 2008 von rd. 14 %. Das bedeutet ein CO,-Einsparpotenzial von ca.
20.700 t/a.
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Abb. 28 CO,-Emissionen aus fossilen Brennstoffen des Potsdamer StraRenverkehrs im
Jahr 2008 und je Szenario 2025



q Handlungsfelder Szenario Nachhaltige
Mobilitat 2025

Auf der Grundlage der Ergebnisse der Szenarienuntersuchungen und einer
umfassenden Diskussion der mit den verschiedenen MaRnahmen zu erzie-
lenden Wirkungen mit der Stadtverwaltung und dem projektbegleitenden
Lenkungskreis wurde das Szenario Nachhaltige Mobilitat als Vorzugsszena-
rio gewahlt und zur Umsetzung empfohlen. Nur dieses Szenario lasst eine
nachhaltige Veranderung des Mobilitatsverhaltens in der Landeshauptstadt
zugunsten einer stadt- und umweltvertraglichen Mobilitat erwarten.

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

Im Folgenden werden die einzelnen MalRnahmen bzw. MalRnahmenbiindel
des Szenarios Nachhaltige Mobilitat 2025 ausfiihrlich dargestellt.

4.1 Verkehrsreduzierende Raumstrukturen (RS)

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

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

Die Standorte flr grof¥flachigen Einzelhandel und auch fiir Nahversor-
gungsgebiete sind bereits im Einzelhandelskonzept® gepriift worden. Die
Umsetzung einer Nahversorgung hangt mafigeblich von stadtebaulichen
Faktoren und Konzeptionen ab. Im Einzelnen ist daher zu priifen, welche

4 Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2008): Einzelhandelskonzept fiir die Landeshauptstadt Pots-
dam, Potsdam.



Moglichkeiten durch die Flachennutzungs- und Bauleitplanung der Stadt
Potsdam zur Verfugung stehen, um Verkehr reduzierende Stadtstrukturen
zu entwickeln und umzusetzen.

4.2  Offentlicher Personenverkehr (OV)

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

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

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

Ausbau der OPNV-Infrastruktur

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

- Verlangerung der Strallenbahntrassen Nordast bis Nedlitzer Holz
- Strallenbahnneubaustrecke nach Golm

- Strallenbahnneubaustrecke Babelsberg bis Johannes-Kepler-Platz

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

Im Ergebnis der Variantenuntersuchung wird im Szenario Nachhaltige Mo-
bilitat eine veranderte Betriebsfihrung unterstellt. Dazu gehort die Fiih-
rung der Tramtrasse Uber Eiche (,Altes Rad“) sowie die Anbindung der
Tram Uber GroRbeerenstralBe an den Potsdamer Hauptbahnhof. Mit dem
veranderten Betriebskonzept geht auch eine Veranderung der Linienfiih-
rung und der Betriebstakte des Busverkehrs einher (z.B. Erschliefung
Ortsteil Eiche). Eine Ubersicht tiber das Zielnetz im OPNV im Szanrio Nach-
haltige Mobilitat gibt die Karte 37.



Weitere Umsetzung der OPNV-Beschleunigung und Bevorrechtigung an
LSA

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

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

Die 10%ige Reisezeitverkiirzung wurde als maximal mogliche Reduzierung
in Abstimmung mit der SV Potsdam ausgewiesen und ist in die Prognosebe-
rechnung 2025 eingegangen. Eine Prifung, inwieweit und in welcher Hohe
Reisezeitverkirzungen auf bestimmten Liniendsten moglich sind, wird im
Rahmen der Detailplanungen (z. B. Lichtsignalplanung) durchgefiihrt.

Optimierung des Verkehrsangebotes im Stadt- und Regionalverkehr

Seit dem Verkehrsentwicklungsplan 2001 wurden bereits Optimierungen
des Verkehrsangebotes im Stadt- und Regionalverkehr vorgenommen. Da-
zu zahlten die Anpassung des Angebotes im Bereich neuer Wohn- und Ge-
werbegebiete, die Anpassung des Nachtnetzes und die Einflihrung flexibler
Bedienformen in nachfrageschwachen Zeitraumen und Bereichen (vgl.
Punkt 2.3.1).

Dariber hinaus ist das Verkehrsangebot kontinuierlich und koordiniert, an
die sich in den kommenden Jahren verandernde Verkehrsnachfrage im of-
fentlichen Personenverkehr, anzupassen. Weiterhin sind im Bereich des
schienengebundenen Regionalverkehrs und im Regionalbusverkehr folgen-
de MalBnahmen vorgesehen:

- Einrichtung eines Halbstundentaktes
zur Verbesserung der Erreichbarkeit des Wissenschaftsstandortes Golm
durch Linienverdichtung,



- Fiihrung der RB 22 vom Hauptbahnhof
Uber Golm zum Flughafen BER im 60-Minuten-Takt ab Ende 2011, wo-
durch sich gemeinsam mit der RB 21 zwischen Hauptbahnhof und Golm
ein Halbstundentakt ergibt

- Fiihrung der Regionalbahnlinie RB 23
vom Hauptbahnhof nach Michendorf im 60-Minuten-Takt

- Taktverdichtung (20-Minuten-Takt)
der Regionalbuslinie X1 im Tagesverkehr zwischen Bahnhof Teltow und
Potsdam Hauptbahnhof46.

Zusatzlich zu den oben genannten MaRnahmen ist ab Ende 2012 eine Ver-

langerung der RB 21 und RB 22 in den Hauptverkehrszeiten bis zum Bahn-

hof Berlin-Friedrichstralle geplant. Damit wird der Regionalbahnverkehr
zwischen Potsdam Hbf. und Berlin gemeinsam mit dem RE 1 auf einen Vier-
telstundentakt verdichtet.”

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

Verbesserung der Qualitit des OPNV

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

Als Beitrag zur Verringerung der Luftschadstoff- und Klimagasemissionen
ist die Neuanschaffung von emissionsarmen Fahrzeugen fiir den OPNV-
Fuhrpark vorzunehmen. Erste MalRknahmen hierzu wurden bereits umge-
setzt bzw. befinden sich in der Umsetzung.*”® Dabei werden zukiinftig auch
verstarkt die Einsatzmoglichkeiten von Elektrofahrzeugen in der Vip-
Busflotte gepriift. Ein erster Probebetrieb ist noch fiir 2011 vorgesehen.

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

“’Die MaRBnahme wurde nach Abschluss der Szenarienuntersuchung veréffentlicht und ist somit
noch nicht Bestandteil der Prognose 2025. Sie wird aber Bestandteil bei der weiteren Entwicklung
der Verkehrsinfrastruktur.

48Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2008): 1.MalRnahmenpaket 20 % CO2-Reduktion Potsdam 2005
— 2020, Potsdam.



4.3 Radverkehr (RV)

Wie bereits unter Punkt 2.3.3 beschrieben, werden im Rahmen des Rad-
verkehrskonzeptes eine Reihe wichtiger MalRnahmen in der Landes-
hauptstadt bereits realisiert. Neben der Umsetzung der prioritdren Rad-
netzrouten, der Verbesserung der Radwegweisung und der verkehrspo-
litischen Offentlichkeitsarbeit werden weiterhin folgende MaRnahmen
vorangetrieben:

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

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

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

- Erarbeitung eines Radverkehrssicherheitskonzeptes,

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

4.4 FuBgangerverkehr (FV)

Die bereits im Verkehrsentwicklungsplan 2001 begonnenen MaBnahmen
sind weiterzufiihren. Hierzu gehdéren die fuRgangerfreundliche Umgestal-
tung bzw. der Umbau der StraBenraume und die Verbesserung von Que-
rungsmoglichkeiten an HauptverkehrsstraBen. Zur Konkretisierung der
MalRnahmen wird im Szenario Nachhaltige Mobilitat die Erarbeitung eines
FulRgdangerverkehrskonzeptes vorgesehen. Ein wesentlicher Bestandteil ist
hierbei die weitere Umsetzung der barrierefreien Gestaltung des 6ffentli-
chen Raumes. Diese MaRnahmen kommen dabei sowohl Menschen mit
Gehbehinderung, alteren Birgern als auch Personen z. B. mit Kinderwagen
zugute.

4.5 StraBBenverkehr (SV)

Neubau von StraBenverkehrsanlagen

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



Folgende StraBenbaumaBnahmen sind geplant und werden bis 2025 umge-
setzt:

- Fertigstellung der Abfahrtsrampe NuthestralRe zur Friedrich-Engels-
Stralle

- Verkehrslosung Wetzlarer StraBe mit Anbindung an das Industriegebiet-
Sud

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

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

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

Eine Ubersicht iber das Zielnetz des StraBenverkehrs im Szenario Nachhal-
tige Mobilitat gibt die Karte 38.

Ausbau des Potsdamer P+R-Systems

Zur Entlastung der innerstadtischen Stellplatzkapazitdten und Minderung
der Kfz-Verkehrsbelastungen wird das Potsdamer P+R-System schrittweise
erweitert. Insbesondere fiir die Berufspendler aus dem Potsdamer Umland
wird ein zusatzliches Angebot an P+R-Stellplatzen an den Verknipfungs-
punkten des OPNV bzw. den Regional-Bahnhéfen bereitgestellt.

Dazu sind die bereits bestehenden Stellplatzkapazitaten zu erweitern bzw.
um zusatzliche Standorte zu ergénzen:

- Realisierung einer neuen P+R-Anlage Bornstedter Feld

- Realisierung einer neuen P+R-Anlage Wetzlarer StraBe/NuthestralRe

- Ausbau P+R-Anlage Kirschallee

- Intensivierung der P+R-Anlage Pirschheide

- Prifung weiterer P+R-Anlagen an Hauptachsen (ca. 800 Stellplatze)

Ruhender Verkehr Innenstadt/Babelsberg

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

Die Landeshauptstadt Potsdam plant mit der bereits im April 2010 be-
schlossenen Parkgebiihrenverordnung die bisherigen Parkzonen deutlich
auszuweiten (vgl. auch Punkt 2.3.2). Es wird dabei angenommen, dass bis



2020 die Parkzonen vollstandig bewirtschaftet werden. Neben einer Aus-
weitung der Bewirtschaftungszonen ist fiir eine wirkungsvolle Reduzierung
des MIV auch eine Erhéhung der Parkgebiihren um 100 % erforderlich.

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

Weiterhin sind im Rahmen des Szenarios Nachhaltige Mobilitat zentrale
Stellplatzanlagen am Innenstadtring vorgesehen. Hierzu gehéren die Park-
haduser Friedrich-Ebert-Strale/Helene-Lange-StraRe und Berliner Strale.
Diese Malinahme dient nicht der Erweiterung der Stellplatzkapazitat, son-
dern der Umnutzung von Stellflichen fiir andere Nutzungen, wie Rad-
verkehrsanlagen und Stadtkanal.

Einen Uberblick iiber die geplanten P+R-Anlagen und Parkbauten gibt die
folgende Abbildung.

Q geplante Stellplatzanlagen
bestehende Stellplatzanlagen

Parkraumbewirtschaftungs-
zonen (Zielausdehnung)

Bornstedter Feld

P+R
Kirschallee
Parkhaus
Friedrich-Ebert StraBe/
s HEIEhe-Lange-Strake
4

Plarkha us

@
Beiliner StraBe

@ X s
P+R
Wetzlarer Str./Nuthestr.

Abb. 29 Parkzonen (Zielausdehnung) und Stellplatzanlagen (Planung und Bestand) im
Potsdamer Innenstadtbereich

49 . B. Berlin-Mitte: http://www.srl.de/dateien/dokumente/de/ Bestandsaufnah-
me_und_nachheruntersuchung_zur Parkraumbewirtschaftung_im_bezirk_mitte.pdf



Verkehrssystemmanagement

LSA-Pfortnerung zur Entlastung Innenstadt

Die Landeshauptstadt Potsdam setzt eine LSA-Pfértnerung fir das Innen-
stadtgebiet um. Hierbei sollen auf den Zufahrtsstraflen, zeitlich auf die
Spitzenstunden begrenzt, der Zufluss in Richtung Innenstadt durch die An-
passung der Lichtsignalprogramme gedrosselt werden. Ziel dieser Mal-
nahme ist es, die Kfz-Belastung auf den StraBen im Innenstadtbereich, ins-
besondere auf dem ,,Innenstadtring” (BreitestraRe, ZeppelinstraRe, Hegel-
allee etc.), zu reduzieren und damit eine deutliche Verbesserung des Ver-
kehrsflusses und damit u.a. der Umweltbelastungen in den Hauptver-
kehrszeiten zu erreichen. Derzeit werden die Lage der Pfortneranlagen an
den ZufahrtsstraBen sowie flankierende MafRnahmen (z. B. Bussonderfahr-
streifen) gepriift.

Umweltorientiertes Verkehrsmanagement (UVM) in hoch belasteten Ab-
schnitten

Diese MaBnahme ist integraler Bestandteil der mittelfristigen Planung bis
zum Jahr 2015 innerhalb des Luftreinhalte- und Qualitatsplans der Landes-
hauptstadt Potsdams und wirkt gezielt in den StraRenabschnitten, bei de-
nen die Gefahr einer Uberschreitung der zuldssigen Grenzwerte besteht. In
diesen Abschnitten soll mithilfe einer Anpassung der Lichtsignaltechnik der
Verkehrsstrom verstetigt werden. Dies funktioniert nur im Zusammenspiel
mit einer Zuflussdosierung. Infolgedessen ist in den betreffenden Abschnit-
ten eine Verbesserung der Verkehrssituation zu erwarten. Der dadurch
verringerte Anteil von Halte- und Anfahrvorgangen bewirkt eine Reduzie-
rung der Schadstoffemissionen. Gegebenenfalls kann durch die Drosselung
des Kfz-Verkehrszuflusses eine verstarkte Entlastung des Hotspots erreicht
werden. MalBnahmen zur Verflissigung und Zuflussdosierung sind in den
Abschnitten der Zeppelinstralle, der Breite Stralle, der BehlertstralRe und
der GroRBbeerenstralle umzusetzen.

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

Die MalRnahmen des UVM befinden sich derzeit in Umsetzung und sollen
bis zum Ende des 1. Quartals 2012 umgesetzt sein.

StraRenraumumgestaltung und Umbau zu Kreisverkehrspldtzen:

In erster Linie wird mit einer StraBenraumumgestaltung eine Erhéhung der
Aufenthalts- und Lebensqualitdt sowie die Reduzierung von Verkehrsunfal-



len im direkten Bereich der MalRnahme angestrebt. Im weiteren Sinne soll
die Strallenraumumgestaltung mit den stadtebaulichen Konzepten ,Shared
Space”, ,Begegnungszonen” und ,verkehrsberuhigte Bereiche” vorange-
trieben werden.

Die Landeshauptstadt Potsdam hat im Rahmen eines Pilotprojektes erste
positive Erfahrungen auf Planungsebene mit dem Konzept ,Shared Space”
gesammelt. Innerhalb des Szenarios Nachhaltige Mobilitdt sollen weitere
Moglichkeiten der StraBenraumumgestaltung im Potsdamer StraBennetz
geprift werden. Dies gilt auch fiir den Umbau von Kreuzungs- und Einmun-
dungsbereichen zu Kreisverkehrsplatzen im Potsdamer StraBenraum. Eine
ausfuhrliche Beschreibung der Konzeption kann dem Kapitel 8 entnommen
werden.

Verkehrsberuhigung/Tempo-30-Zonen:

In der Landeshauptstadt Potsdam erfolgt die kontinuierliche Priifung einer
Ausweisung von verkehrsberuhigten Bereichen und Tempo-30-Zonen
durch die zustdndigen Fachbereiche. Bisher wurden insgesamt rd. 25 km?
Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigte Bereiche realisiert (Stand 2010).
Langfristig werden diese Flaichen um weitere Gebiete mit rd. 1,5 km? Aus-
dehnung erganzt. Hierzu gehdren die Gebiete Fahrland (Am Konigsweg),
GroR Glienicke (Waldsiedlung), Krampnitz und Eiche.

Untersuchung zu Tempo-30-Abschnitten im Hauptverkehrsstralennetz:

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

4.6 Mobilitaitsmanagement (MB)

Eine Reihe von MaBRnahmen zielt auf die nachhaltige Verdanderung des Mo-
bilitatsverhaltens der Potsdamer Bevélkerung ab. Hierzu wird empfohlen,
diese MaBBnahmen im Rahmen einer Mobilitdtsagentur zu biindeln und
schrittweise umzusetzen. Dazu zdahlen neben Beratungsdienstleistungen fir
Neubirger, Verwaltungen und Unternehmen auch der Aufbau eines Inter-
net-Portals zur Registrierung, Information, Empfehlung und Buchung von
multimodalen Mobilitatsdienstleistungen. Erste Rahmenkonzepte liegen
vor. Im Folgenden werden die im Szenario Nachhaltige Mobilitat zu bewer-
tenden Mallnahmen des Mobilitdtsmanagements dargestellt.



Betriebliches Mobilititsmanagement

Diese MaRBnahme wurde im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes® zur Sen-
kung der CO,-Emissionen erarbeitet. Das betriebliche Mobilitdtsmanage-
ment zielt auf eine moglichst effiziente aber auch stadt- und umweltver-
tragliche Abwicklung des Verkehrs der Mitarbeiter eines Unternehmens
oder einer Verwaltung ab. Ziel der Mallnahme ist es, insbesondere den
Berufsverkehr mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes abzuwickeln.

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

Dabei wurden folgende MalRnahmen (Auswahl) umgesetzt:

- Erarbeitung eines Betriebsmobilitaitskonzeptes und Etablierung eines
Mobilitatsteams,

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

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

- Steigerung der Attraktivitat des OPNV fiir die Mitarbeiter in Zusammen-
arbeit mit den Verkehrsunternehmen durch Fahrplananpassungen, Ta-
rifmaRnahmen wie ,Infineon-Ticket”, InfineonCard fir Tarifzone Dres-
den und die Bereitstellung aktueller Fahrplaninformationen im Ein- und
Ausgangsbereich,

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

Die Umsetzung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements hangt von der
Akzeptanz und dem Gestaltungswillen der jeweiligen Unternehmensfiih-
rung ab. Deshalb sollten im Vorfeld Informationskampagnen bei den Ver-
antwortlichen in den Unternehmen und Verwaltungen durchgefihrt wer-
den, um ein Bewusstsein fur die Notwendigkeit der Mallnahme zu schaf-
fen.

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

>1 http://www.clever-pendeln.de/www/pictures/89Impuls %20Loibnegger.pdf



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

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

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

Mobilitdtsberatung in Potsdam (Forderung Neubiirger)

Diese MaRBnahme wurde im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes® zur Sen-
kung der CO,-Emissionen erarbeitet. Ziel dieser im Szenario Nachhaltige
Mobilitat verankerten Mallnahme ist es, den Neubirgern der Landes-
hauptstadt Potsdam durch gezielte Informationen und qualifizierte Bera-
tung ein umweltorientiertes Mobilitdtsverhalten zu ermdglichen und dabei
im Alltagsverkehr insbesondere die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
vorrangig zu nutzen.

Potsdam verzeichnet seit 10 Jahren einen stetigen Zuzug an Neublrgern
aus anderen Regionen Deutschlands und der Welt (vgl. Statistik Potsdam
2010)*. Bezogen auf die Gesamteinwohnerzahl (mit Hauptwohnsitz) des
Jahres 2008, sind rd. 7 % der Potsdamer Neublrger in diesem Jahr zugezo-
gen. Die Abb. 30 zeigt die Verteilung der Zuziigler des Jahres 2008 auf das
Stadtgebiet.

52Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2010): Gutachten zum integrierten Klimaschutzkonzept 2010,
Potsdam.

53http://www.potsdam.de/cms/dokumente/100_9:4472_513412/6e12caef/2006_01_BevoeIkerungs-
prognose.pdf
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Abb. 30 Zuziige nach Potsdam 2008 nach Statistischen Bezirken (Quelle: Stadtverwal-
tung Potsdam 2010)

Umfassende Ergebnisse zum Neublirger-Management liegen fiir Miinchen
vor.>* Das Mobilitditsmanagement fiir Neubiirger in Miinchen setzt sich aus
verschiedenen MaBnahmen und Angeboten zusammen:

- Zusendung eines BegriRRungspakets (Informationsmaterial zum Verkehr
in der Stadt, Servicekarte zum Bestellen eines kostenlosen ,Schnupper-
tickets” fir den OPNV),

- Motivations- und Vertiefungstelefonate zum ,,Schnupperticket”,

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

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

Mitte 2008 startete in Potsdam die VIP in Kooperation mit der Stadtwerke
Potsdam GmbH (SWP) und Wohnungsbaugenossenschaften ein sog. Neu-
blirgerpaket. Potsdamer Zuzigler und Umziigler von Wohnungsbaugenos-
senschaften erhalten die Neublirgerbroschiire ,Zuhause in Potsdam” und 7
Stadtteilkarten im Typ Flyer als A3-AbreiRblécke. Neubirger erhalten eine
Wochenkarte P-AB, Neumieter ein Tageskarte P-AB.

54http://www.muenchen.ihk.de/mike/ihk_geschaeftsfelder/sta ndortpolitik/Anhaenge/Vortrag-
Blume-Beyerle.pdf



Férderung von Carsharing

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

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

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

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

Durch das veranderte Verkehrsverhalten und die Abschaffung der Privat-
Pkw bzw. den Verzicht auf eine Anschaffung wird das Gebiet vom Park-
druck entlastet. Die frei werdenden Stellplatzkapazitaten kénnen fir die
Carsharing-Flotte genutzt werden.

Bereits im Klimaschutzkonzept Potsdam wurde im Rahmen der MaRnah-
menplanung die Konzeption eines moglichen E-Carsharings fir die Garten-
stadt Drewitz betrachtet. Hierbei war vorgesehen, fiir den Stadtteil Elektro-
fahrzeuge durch die Pro Potsdam GmbH zur Verfiigung zu stellen. Als
Betreiber-Unternehmen sollte das Unternehmen Greenwheels zur Verfi-

55Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2010): Gutachten zum integrierten Klimaschutzkonzept 2010,
Potsdam.

*5Glotz-Richter et al. (2007): Car-Sharing als Beitrag zur Losung von stadtischen Verkehrsproblemen.
In: Internationales Verkehrswesen, Ausgabe Nr. 7+8, August 2007, 59. Jahrgang, S.333-337. Ham-
burg.

57Umweltbundesamt, Hrsg. (2009): Daten zum Verkehr — Ausgabe 2009, S. 40. Dessau-RoRlau.

*8Bundesverband CarSharing e.V., Hrsg. (2008) Klimaschutzschutz durch CarSharing — Daten und
Fakten zur klimawirksamen CO2-Einsparung durch die integrierte Mobilitatsdienstleistung CarSha-
ring, S. 4. Hannover.



gung stehen. Die bendtigte Energie sollte klimaschonend durch Fotovol-
taik-Anlagen bereitgestellt werden.

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

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

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

Einrichtung eines Mobilitatsbeauftragten der Landeshauptstadt
(Mobilitdtsagentur)

Wie bereits einleitend beschrieben wurde, ist die Blindelung der Malinah-
men in einer Mobilitatsagentur zu empfehlen. Diese koordiniert die einzel-
nen MaBnahmen, informiert Unternehmen und Birger Gber Mobilitatsan-
gebote, bzw. stellt Kooperationen zu bestehenden Mobilitdtsdienstleistern
her (z. B. Carsharing-Dienstleister, Verkehrsbetriebe). Aufbau und Betrieb
der Mobilitatsagentur sollten von einem bei der Stadt angesiedelten Mobi-
litatsbeauftragten vorangetrieben und koordiniert werden.

4.7  Wirtschaftsverkehr (WV)

Die gute Anbindung der Landeshauptstadt Potsdam an das Autobahnnetz
sichert die gute Erreichbarkeit der Stadt und seiner Wirtschaftsstandorte
flr den Wirtschaftsverkehr. Auf der einen Seite ist der Lkw-Verkehr not-

59http://www.ca rsharing.de/index.php?option=com_content&task=view&id=151&Itemid=68.



wendig fir die Lebensfdhigkeit einer Stadt. Auf der anderen Seite tragt er
zu den Larm- und Schadstoffbelastungen im Stadtgebiet bei.

Insoweit wurde ein Lkw-Vorrangnetz fir die Landeshauptstadt entwickelt
und in den letzten Jahren schrittweise umgesetzt. Ziele dabei waren die
moglichst reibungslose Abwicklung des Lkw-Verkehrs auf dem innerstadti-
schen HauptstralRennetz und die Verminderung der Belastungen der Ein-
wohner der Landeshauptstadt durch den Lkw-Verkehr in sensiblen Stadt-
bereichen.

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

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



5 Einschatzung zu einer Strategischen
Umweltpriifung (SUP)

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

Die SUP soll sicherstellen, dass Planungen mit schwerwiegenden Auswir-
kungen auf andere Schutzglter frihzeitig identifiziert und ggf. korrigiert
werden kdnnen. Die Frage, in welchen Fallen eine SUP durchgefiihrt wer-
den muss, ist in Teil 3 des Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetzes (UVPG)
geregelt.

Laut § 14a UVPG stellt die zustandige Behoérde fest, ob eine Verpflichtung
zur Durchfihrung einer SUP besteht. Die folgenden Betrachtungen sind als
Beitrag zu den Entscheidungsgrundlagen zu verstehen. Auch im Fall einer
nicht bestehenden SUP-Pflicht ist die Offentlichkeit {iber die wesentlichen
Grinde der Entscheidung zu informieren.

Verkehrsvorhaben unterliegen nach Anlage 1 UVPG der allgemeine Vorprii-
fung des Einzelfalls nach § 3c UVPG, wenn sie beispielsweise den ,Bau ei-
ner sonstigen BundesstraBe” oder den ,Bau einer Bahnstrecke fiir Stra-
Renbahnen” betreffen.

Luftreinhaltepldne gehéren zu den SUP-pflichtigen Planen und Program-
men, wenn sie laut Anlage 3 Nr. 2 UVPG i.V.m. § 14b Absatz 1 Nr. 2 UVPG
,fur Entscheidungen Uber die Zuldssigkeit von [...] Vorhaben, die nach Lan-
desrecht einer Umweltvertraglichkeitspriifung oder Vorprifung des Einzel-
falls bedurfen, einen Rahmen setzen.”

In diesem Zusammenhang ist fiir die Potsdamer Planungen zu klaren,

- ob sie UVP- oder vorpriifungspflichtige Vorhaben enthalten und - falls ja,
— ob sie fiur solche Vorhaben den Rahmen setzen.

Das Szenario Nachhaltige Mobilitdt der Potsdamer Verkehrsentwicklungs-
planung enthalt unter anderem folgende relevante MalBnahmen:

Stralenbahnneubaustrecken
- Verlangerung Nordast bis Nedlitzer Holz
- nach Golm

- Babelsberg bis J.-Kepler-Platz



- Flachenfreihaltung Stern/Drewitz bis Teltow

Neu- und Umbau von StraBenverkehrsanlagen

— Abfahrtsrampe NuthestralRe zur Friedrich-Engels-StralSe

- Verkehrslosung Wetzlarer StraBe mit Anbindung Industriegebiet
- Umbau Leipziger Dreieck

— StralRenraumgestaltung und Anlage von Kreisverkehrsplatzen

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

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

— Parkhaus Berliner StralRe

Weiterhin zdahlen zum Malinahmenbiindel verkehrsorganisatorische MaR-
nahmen zur Lenkung und Dampfung des Kfz-Verkehrs, organisatorische
MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV-Angebotes und MaRnahmen zum
Ausbau der Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur.

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

Zur Rahmensetzung heildt es in § 14b Absatz 3, dass ein Rahmen fir die
Entscheidung Uber die Zuldssigkeit von Vorhaben gesetzt wird, wenn die
Planung ,Festlegungen mit Bedeutung fiir spatere Zulassungsentscheidun-
gen, insbesondere zum Bedarf, zur GréRe, zum Standort, zur Beschaffen-
heit, zu Betriebsbedingungen von Vorhaben oder zur Inanspruchnahme
von Ressourcen” enthalt.

Hier ist zu beriicksichtigen, dass die genannten Neubau-Mallnahmen im
Rahmen von Planfeststellungsverfahren bzw. Vorstudien erstellt und fir
die Betrachtung im StEK Verkehr Gibernommen wurden.

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

Andere Uberlegungen, wie die Flichenfreihaltung Havelspange oder Tram
Stern/Drewitz bis Teltow, befinden sich erst im Stadium konzeptioneller
Voriberlegungen ohne vertiefende Untersuchungen zum Bedarf, Dimensi-
onierung usw. Sollte es zu detaillierten Untersuchungen (z. B. im Rahmen
von Planfeststellungsverfahren) kommen, waren im weiteren Planungsver-
lauf UVP durchzufihren.



Der StEK prognostiziert die Auswirkungen der genannten Malinahmen in
Form von Malnahmenszenarien, um die notwendigen Datengrundlagen
fir die anschlieBend im Rahmen der weiterfiihrenden Planungen (z. B. vor-
bereitende Bauleitplanung) zu treffende Festlegung (Rahmensetzung) zu
schaffen. Da im Sinne der Richtlinie 2001/42/EG ,,Prifung der Umweltaus-
wirkungen bestimmter Plane und Programme” Mehrfachprifungen ver-
mieden werden sollen, scheinen die Voraussetzungen einer Pflicht zur
Durchfiihrung einer strategischen Umweltprifung fir den VEP/LRP nach
erster Einschatzung nicht erflllt zu sein. Eine endgiiltige Entscheidung
bleibt der Vorpriifung des Einzelfalls gem. § 3c UVPG vorbehalten.



6 Finanzierung

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

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

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

In der Tab. 8 sind die zu erwartenden Investitionskosten der Jahre 2010 bis
2025 fiur die MalRnahmenbereiche des Szenarios Nachhaltige Mobilitat dar-
gestellt. Mit Realisierung der Mallnahmen ergeben sich jahrliche Folgekos-
ten von ca. 2-5 % der jeweiligen Investitionssumme fur die erforderlichen
Instandhaltungsmafnahmen.

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



Verkehrsreduzierende Raumstruktur (RS)
Offentlicher Personenverkehr (OV)
Radverkehr (RV)
FuBgangerverkehr (FG)
StraRenverkehr (SV)
Mobilitdtsmanagement (MB)

Wirtschaftsverkehr (WV)

Tab. 8 Vorladufiger Finanzierungs- und Investitionsplan

Keine Direktfinanzierung

56.350

5.380

2.530

14.705

2.965

30

17.450

9.560

2.500

20.840

2.390

0

11.450

7.910

2.500

4.265

2.515

0



7 Zusammenfassung der wesentlichen
Ergebnisse und Fazit

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

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

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

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

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs im Binnenverkehr sinkt im
Szenario Nachhaltige Mobilitdt von derzeit 32 % auf einen Anteil von 23 %.
Davon profitieren vor allem der FuB- und Radverkehr und zu einem gerin-
geren Teil der OPNV. Im Kfz-Gesamtverkehr, der vom Quell-/ Zielverkehr
gepragt ist, wird eine leichte Zunahme prognostiziert. Hier sind in Zusam-
menarbeit mit den Umlandgemeinden und dem Kreis Potsdam-Mittelmark
Losungen zu entwickeln, wie insbesondere der Berufs- und Ausbildungs-
pendlerverkehr nach Potsdam noch starker auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes verlagert werden kann. Eine MaRnahme dafir ist ein
System von P+R-Anlagen am Stadtrand von Potsdam.

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



tungen der Luftschadstoffbelastung durch den StraRenverkehr mehr zu
erwarten.

Hinsichtlich der Larmbelastung der Potsdamer Bevolkerung an Hauptver-
kehrsstralen werden insbesondere in den hochbelasteten Streckenab-
schnitten Verbesserungen erreicht. Dennoch liegt die Larmbelastung vor
allem in den Nachtstunden in vielen Abschnitten noch Uber den Orientie-
rungswerten.

Bei den CO,-Emissionen kann der Kfz-Ausstof8 des fossilen CO, im Szenario
Nachhaltige Mobilitdat um rd. 14 % gesenkt werden.

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

Offentlicher Personennahverkehr

Der Offentliche Personennahverkehr ist und bleibt ein wichtiger Bereich
der Daseinsvorsorge, dabei kommt der Strallenbahn in Potsdam die tra-
gende Rolle zu. Deshalb gilt es, das Angebot in den kommenden Jahren zu
sichern und unter Beachtung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
weiter auszubauen. Dies ist gerade unter umwelt- und energiepolitischen
Gesichtspunkten von groBer Bedeutung. Die wirkungsvollste Forderung der
Elektromobilitat ist die Forderung der bereits heute elektrisch betriebenen
Schienenverkehrsmittel (Tram, Regionalbahn, S-Bahn).

Durch eine auf die Nachfrage ausgerichtete Angebotsstruktur fur alle Nut-
zergruppen und mit einer zielgerichteten Erweiterung des StraRenbahnnet-
zes an Nachfrage-Schwerpunkten (Nordast, Golm, GroBbeerenstraRe) ist
zuklinftig ein moglichst hoher Anteil des motorisierten Verkehrs in der
Stadt, nach Berlin und ins Umland auf den OPNV zu verlagern. Eine wichti-
ge Rolle spielen dabei die Verknlipfungspunkte zu anderen Verkehrsmit-
teln.

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

Radverkehr und FuRBgangerverkehr

Im Rahmen der laufenden Umsetzung des Radverkehrskonzeptes wurden
bereits wichtige Etappenziele auf dem Weg zur Verbesserung des Radver-
kehrs in der Landeshauptstadt erreicht. Dazu gehoren z. B. die Einrichtung



der prioritdren Radnetzrouten, die Verbesserung der Radwegweisung und
die intensive verkehrspolitische Offentlichkeitsarbeit. Zukiinftig sollte die-
ser Weg weiter beschritten werden. Dies bedeutet konkret, das Radrou-
tennetz (iber die prioritdren Routen hinaus zu verdichten und auf Strecken-
zigen mit einem hohen Anteil an Radverkehr, weitere Beschleunigungs-
bzw. BevorrechtigungsmaRnahmen (wie z. B. ,Griine Welle”) einzurichten.
Dariber hinaus sollten die Stadt-Umland-Verbindungen (z. B. Radschnell-
verbindungen) verbessert werden. Um den Radverkehr besser mit dem
OPNV zu verkniipfen, sollte eine Fahrradstation am Hauptbahnhof und an
OPNV-Haltestellen Abstellméglichkeiten fiir B+R geschaffen werden. Durch
diese Mallnahmen kann der Anteil des Fahrradverkehrs auch Uber die im
vorliegenden Konzept verankerte Zielgrof3e von 27 % gesteigert werden.

Auch die bereits begonnenen MaBnahmen zur Verbesserung der Anlagen
fir den FuRgangerverkehr sind weiterzufiihren. An wichtigen Hauptver-
kehrsstralden ist es notwendig, fuRgangerfreundliche und sichere Que-
rungsmoglichkeiten fur FulRgdnger zu schaffen. Zur Konkretisierung der
MalRnahmen ist eine stadtweite Defizitanalyse und die Erarbeitung eines
FulRgdangerverkehrskonzeptes fir die Landeshauptstadt Potsdam vorgese-
hen.

Motorisierter Individualverkehr

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

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

89, B. Berlin-Mitte:
http://www.srl.de/dateien/dokumente/de/bestandsaufnahme_und_nachheruntersuchung_zur_p
arkraumbewirtschaftung_im_bezirk_mitte.pdf



nachfrage im motorisierten Individualverkehr in der Landeshauptstadt
Potsdam.

Zur Verbesserung und der Entlastung sensibler Stadtbereiche strebt die
Stadt an, den Kfz-Verkehr weiter auf leistungsfahigen HauptstraRen zu
blindeln. Gleichzeitig sollen vorhandene Engpdsse im notwendigen Malie
durch den Bau neuer Strallenverbindungen beseitigt werden.

Die Landeshauptstadt Potsdam setzt derzeit die LSA-Pfortnerung fir das
Innenstadtgebiet um. Hierbei soll auf den ZufahrtsstraRBen, zeitlich auf die
Spitzenstunden begrenzt, der Zufluss in Richtung Innenstadt durch die An-
passung der Lichtsignalprogramme gedrosselt werden. Ziel dieser MalR-
nahme ist es, die Kfz-Belastung auf den StraBen im Innenstadtbereich, ins-
besondere auf dem , Innenstadtring” (BreitestralRe, ZeppelinstraRe, Hegel-
allee etc.), so zu mindern, dass damit eine deutliche Verbesserung der Ver-
kehrsqualitat in den Hauptverkehrszeiten erreicht wird. Mit der Verbesse-
rung der Verkehrsqualitat geht auch eine Senkung der verkehrsbedingten
Luftschadstoffbelastung einher.

Diese MaBRnahme muss jedoch mit entsprechenden Angeboten verknupft
werden. Dazu gehéren Informationen zu alternativen Angeboten des OPNV
einschlieRlich giinstiger Tarifangebote flir Umsteiger und zusatzliche P&R-
Angebote an den dafiir geeigneten Hauptverkehrsstralden in das Potsda-
mer Umland.

Eine Reihe der zuvor genannten MalRnahmen zielt auf die nachhaltige Ver-
anderung des Mobilitatsverhaltens der Potsdamer Bevélkerung und der
Pendler ab. Dies kann durch ein umfassendes Informations- und Mobili-
tatsmanagement wirksam unterstlitzt werden. Hierzu wird empfohlen, die
dazu notwendigen Aktivitaten im Rahmen einer Mobilitatsagentur zu bin-
deln und schrittweise umzusetzen.

Dazu zahlen neben Beratungsdienstleistungen fiir Neubirger, Verwaltun-
gen und Unternehmen auch der Aufbau eines Internet-Portals zur Regist-
rierung, Information, Empfehlung und Buchung von multimodalen Mobili-
tatsdienstleistungen.



8 Exkurs: Umgestaltung des Straflen-
raumes in Potsdam

8.1 Grundlagen fiir ein Kreisverkehrskonzept
(Screening)

Fir das Potsdamer HauptverkehrsstraBennetz wurde in einem Grobscree-
ning die Eignung der wichtigsten Knotenpunkte fiir eine Umgestaltung zu
Kreisverkehrsplatzen geprift. Grundlage waren vorliegende Zahldaten im
Hauptstrallennetz. In diesem Zusammenhang wurden folgende Arbeits-
schritte durchgefiihrt:

- Analyse der bereits vorliegenden Daten und Entwicklung von geeigneten
Auswahlkriterien (Kapitel 8.1.1),

- Grobbewertung der vorhandenen Knotenpunkte anhand der zuvor ent-
wickelten Auswahlkriterien und Darstellung einer Vorauswahl von
grundsatzlich geeigneten Knoten (Kapitel 8.1.2).

Auf Basis des vorliegenden Zwischenberichts soll anschlieBend eine nahere
Prifung der Machbarkeit fiir einen gemeinsam auszuwahlenden Knoten
erfolgen.

Die Datenbasis fir die Untersuchung bildeten Zdhldaten von 44 Potsdamer
Knotenpunkten, die in den Jahren 2007 bis 2009 erhoben wurden (Abb.
31). AulBerdem waren grundlegende Informationen zum StraRennetz und
zum Unfallgeschehen verfligbar.



Abb. 31 Knotenpunkte mit Nummer

8.1.1 Bewertungskriterien

Um in einem Screening die Eignung von Knotenpunkten fir eine Umgestal-
tung zu Kreisverkehrsplatzen zu priifen, war es notwendig, zu Beginn ent-
sprechende Auswahlkriterien festzulegen. Zugrunde gelegt wurde das
FGSV-Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren.®* Ergidnzende Informa-
tionen wurden den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06)°
und dem Leitfaden zur Qualitatssicherung bei Planung, Bau und Betrieb
von Kreisverkehren® entnommen. Im Folgenden werden die verwendeten
Kriterien kurz erlautert.

61Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), Hrsg. (2006): Merkblatt fur die
Anlage von Kreisverkehren, KolIn.

62Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV), Hrsg. (2006): Richtlinien fiir die
Anlage von Stadtstraflen RASt 06, KolIn.

®3Hessisches Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen, Hrsg. (2005): Leitfaden zur Qualitatssiche-
rung bei Planung, Bau und Betrieb von Kreisverkehren, Wiesbaden.



Kreisverkehrstyp

Die Untersuchung konzentriert sich zunachst auf kleine Kreisverkehre, weil
diese Form des Kreisverkehrs im Verkehrsentwicklungsplan® als Ersatz fir
lichtsignalgeregelte Knotenpunkte bevorzugt wird und es eine hohe Anzahl
von Knotenpunkten gibt, die fiir eine Umgestaltung in einen kleinen Kreis-
verkehr infrage kommen.

Kleine Kreisverkehre haben einen AuRendurchmesser von 26 bis 40 m in-
nerorts bzw. 30 bis 50 m aulRerorts und eine feste, nicht Gberfahrbare
Kreisinsel. Die Zu- und Ausfahrten sowie die Kreisfahrbahn sind i. d. R. ein-
streifig ausgefiihrt. Bei kleinem AulRendurchmesser (z. B. < 30 m) und in-
nerhalb bebauter Gebiete ist es zweckmalig, einen Uberfahrbaren Innen-
ring anzulegen. Aus fahrgeometrischen Griinden oder zur Erhéhung der
Leistungsfahigkeit kbnnen Bypéasse eingerichtet werden.

Bei zukilinftigen Planungsfortschreibungen kénnen auch andere Typen in
die Betrachtung einbezogen werden, wie z. B. Minikreisverkehre, kleine
zweistreifig befahrbare Kreisverkehre oder Turbokreisverkehre.

Verkehrsbelastung

Entscheidend fiir die Umgestaltung eines Knotenpunktes zu einem Kreis-
verkehrsplatz ist die vorhandene Verkehrsbelastung. Ob ein Knotenpunkt
als Kreisverkehr mit einer ausreichenden Verkehrsqualitdt betrieben wer-
den kann, wird anhand der Orientierungswerte des Merkblatts fir die An-
lage von Kreisverkehren abgeschatzt. Die Verwendung eines kleinen Kreis-
verkehrs kann demnach bei Verkehrsstarken von 12.000 bis 25.000
Kfz/24 h glunstig sein. Bei Gesamtverkehrsstarken tUber 15.000 Kfz/24 h ist
ein Leistungsfahigkeitsnachweis durchzufiihren.

Die Zahldaten der Potsdamer Knotenpunkte lagen als 6-Stunden-Werte
vor. Um die vorhandenen Verkehrsbelastungen bewerten zu kénnen, wur-
de die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) anhand der 6-
Stunden-Zahlwerte und dem Faktor 2,4 berechnet. Der Faktor ist das Er-
gebnis von Vergleichszahlungen in Potsdam Uber 24 Stunden. Vereinfa-
chend wurden die 6-Stunden-Werte auf ein Vielfaches von 50 und die DTV-
Angaben auf ein Vielfaches von 100 gerundet.

Eine scharfe Abgrenzung, ob ein Knotenpunkt geeignet ist oder nicht, war
aufgrund der Verwendung von gerundeten Werten und der Uberschlagli-
chen Berechnung der DTV-Werte nicht sinnvoll. Daher wurde der mogliche

64Landeshauptstadt Potsdam (2001): Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans fiir die Landes-
hauptstadt Potsdam, Potsdam.



Anwendungsbereich eines kleinen Kreisverkehrs in drei Stufen unterteilt.
Die entsprechenden Wertebereiche mit den zugehoérigen Bewertungsdi-
mensionen sind in den Legenden zur Anlage 1 dargestellt.

Offentlicher Personennahverkehr (StraBenbahn)

Die Flihrung von StraBenbahnen liber Kreisverkehre ist mit einem umfang-
reichen Priifbedarf verbunden, da die Fihrung der StraRenbahn eine be-
darfsgesteuerte signaltechnische Sicherung erfordert. Knotenpunkte mit
StraBenbahnverkehr wurden deshalb vorerst als ungeeignet eingestuft.

Anzahl der Knotenpunktarme und Knotenpunktgeometrie

Bei schiefwinkligen Kreuzungen und Einmiindungen sind haufig unglinstige
Sichtbeziehungen vorhanden. Die Umgestaltung zu einem Kreisverkehrs-
platz kann diese Defizite beseitigen. Kreisverkehre sind auch zur verkehrs-
technisch einfachen und gut begreifbaren Verknipfung von mehr als vier
Knotenpunktarmen geeignet.

Verkehrsbedeutung und -verteilung

Bei sehr ungleicher Verkehrsbedeutung der zu verkniipfenden Straf3en, und
wenn die Bevorrechtigung auf einer lbergeordneten Stralde ausdriicklich
erwinscht ist, sind Kreisverkehre eher nicht geeignet.

Die Verkehrsstarke in den schwacher belasteten Knotenpunktzufahrten soll
bei Einmindungen mindestens 10 %, bei Kreuzungen wenigstens 15 %
(Summe der Verkehrsstarken beider Knotenpunktzufahrten des schwacher
belasteten Strallenzuges) der Gesamtbelastung des Knotenpunktes (Sum-
me des zufiihrenden Verkehrs in allen Knotenpunktzufahrten) betragen.
Betrachtet wird jeweils der zufiihrende Verkehr in 24 Stunden®.

Bei der Bewertung der Knotenpunkte wurde wegen der gerundeten Werte
und der Uberschlaglichen Berechnung der DTV-Werte, wie beim Kriterium
L,Verkehrsbelastung”, eine dreistufige Einteilung der Eignung vorgenom-
men. Die entsprechenden Wertebereiche mit den zugehorigen Bewer-
tungsdimensionen sind in den Legenden zur Anlage 1 dargestellt.

65Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), Hrsg. (2006): Merkblatt fur die
Anlage von Kreisverkehren, Koin.



Flichenverhiltnisse

Stehen zur sachgerechten Gestaltung eines Kreisverkehrs keine ausrei-
chenden Flachen zur Verfligung, kann ein Kreisverkehr nicht zur Anwen-
dung kommen.

FuB3- und Radverkehr

Bei der Anlage eines Kreisverkehrs ist vorab zu prifen, welche Anforderun-
gen an die Sicherung des FuB- und Radverkehrs zu stellen sind. Beispiels-
weise kann zur Schulwegsicherung oder bei bedeutenden Anteilen sehbe-
hinderter sowie dlterer Menschen eine signaltechnische Sicherung erfor-
derlich sein.

Unfallgeschehen

Grundsatzlich besitzen Kreisverkehre ein hoéheres Sicherheitsniveau als

Kreuzungen. MaRgebend hierfir sind im Wesentlichen die folgenden Zu-

sammenhadnge:

- Ein Kreisverkehr hat weniger Konfliktpunkte. Es entfallen z. B. die unfall-
trachtigen Kreuzungs- sowie Linksabbiege- und Linkseinbiegekonflikte.

- Das geringe Geschwindigkeitsniveau, die geringen Geschwindigkeitsdif-
ferenzen zwischen den Verkehrsteilnehmern und gleichgerichteten
Fahrtbeziehungen reduzieren die Unfallschwere.

Die Erkennbarkeit und Begreifbarkeit ist i. d. R. besser. Von den Ver-
kehrsteilnehmern werden immer nur einfache Entscheidungen verlangt.
Die Sichtbeziehungen sind sehr giinstig.

Stadtebauliche Aspekte

Kreisverkehre sind aufgrund der Unterbrechung des linienhaften Straf3en-
raumes und der geometrischen Grundform stadtpragend. Sie sind deshalb
innerhalb bebauter Gebiete sorgfaltig mit den stadtstrukturellen Gegeben-
heiten und dem straRenraumlichen Umfeld abzustimmen.

Kreisverkehre kdnnen z. B. geeignet sein:

- als Ubergangselement zwischen StraRen unterschiedlicher Charakteris-
tik (z. B. bei einer Ortseinfahrt),

— zur Abschnittsbildung und stadtrdumlichen Gliederung (z. B. beim Uber-
gang von Wohn- zu Gewerbegebieten),

- beirunden Platzen und als regelmaRige Vielecke umbauten Platzen,



— zur Platzgestaltung (vorhandene oder geplante Elemente, wie Brunnen,
Kunstwerke, etc.) kénnen einbezogen werden),

— zur Orientierung im Stadtraum.

Kreisverkehre sind z. B. weniger gut geeignet:

- bei StraBen mit flieBenden Raumiibergangen in gewachsenen Siedlungs-
formen, die durch die strenge geometrische Form des Kreisverkehrs ge-
stort werden kénnen,

- bei Strallen mit groRer hierarchischer Abstufung zwischen Hauptachse
und Nebenstralie,

- in sehr begrenzten Strallenrdaumen.

Sonstige Kriterien

Neben den bereits genannten Kriterien kénnen weitere Aspekte in die Be-
trachtung einflieBen:

- Umgestaltung von Knotenpunkten mit abknickender Vorfahrt,

- Vereinfachung von unibersichtlichen und in der Wegweisung schwer
darstellbaren Knotenpunkten,

- Aussagen zum baulichen Zustand und des Alters der vorhandenen Ver-
kehrsanlage,

— Auswirkungen auf das Weltkulturerbe.

8.1.2 Auswahl der grundsatzlich geeigneten Knoten

Mit den in Kapitel 8.1.1 dargestellten Auswahlkriterien und den verfiigba-
ren Daten wurde eine Grobbewertung der 44 Knotenpunkte vorgenom-
men. Aufgrund der eingeschrankten Verfligbarkeit einiger Daten konnten
nicht alle in Kapitel 8.1.1 genannten Kriterien Eingang in die Bewertung
finden. Eine Ubersicht zu den Bewertungskriterien und den Ergebnissen
gibt Anlage 1.

Die Tabelle wurde trichterartig konzipiert. D. h., dass zundchst die Uberge-
ordneten Kriterien behandelt wurden, dann detailliertere Aspekte. Fur die
grundsatzliche Bewertung der einzelnen Knotenpunkte waren zunachst
ausschlaggebend:

- Verkehrsbelastung in Form der DTV-Werte,
- StralRenbahnfiihrung und

- Verkehrsverteilung.

Die Kriterien



- Anzahl der Knotenpunktarme,
- Knotenpunktgeometrie,

- LSA vorhanden,

- Flachenverhaltnisse und

— Sonstiges

wurden erganzend in die Bewertung einbezogen und fiihrten im Einzelfall
zum Ausschluss des entsprechenden Knotenpunktes.

Nach Prifung aller Kriterien sind insgesamt funf der 44 untersuchten Kno-
ten fir eine Umgestaltung zum Kreisverkehr geeignet und acht bedingt
geeignet. Die Lage dieser Knotenpunkte ist in Abb. 32 dargestellt.

- @ Besonders geeignete Knotenpunkte
©  Geeignete Knotenpunkte

O Bedingt geeignete Knotenpunkte

697 Knotenpunkinummer

Abb. 32 Lage der 13 geeigneten bzw. bedingt geeigneten Knotenpunkte

Als Ergebnis des Screenings wurden aus den fiinf Knotenpunkten zwei aus-
gewadhlt, denen eine besondere Eignung fiir eine Umgestaltung zu einem
Kreisverkehr zugesprochen werden konnte. Fiir eine detailliertere Prifung
werden der Knotenpunkt GroBbeerenstralRe/JagdhausstraBe und der Kno-
tenpunkt Zum Kirchsteigfeld/Sternstrale empfohlen (Abb. 33). Bei diesen



waren neben den wesentlichen Kriterien auch die Vorteile vorhanden, eine
Lichtsignalanlage und eine vierarmige Kreuzung ersetzen zu kdnnen.

Abb. 33  Fir Kreisverkehre geeignete Knotenpunkte (links: GroBbeerenstraBe/ Jagd-
hausstraRe, rechts: Zum Kirchsteigfeld/ Sternstrae)

8.1.3 Moglicher Anwendungsfall

In Abstimmung mit der Stadtverwaltung wurde der Knotenpunkt Zum
Kirchsteigfeld/ SternstralRe fiir eine nahere Prifung ausgewahlt. Aufgrund
des geplanten Neubaus der Wetzlarer StraRe zwischen NuthestraBe und
Heinrich-Mann-Allee werden die Verkehrsmengen am Knotenpunkt Zum
Kirchsteigfeld/SternstraBe voraussichtlich sinken und so eine Neuplanung
des Knotens beglinstigen.

Flir eine Machbarkeitsprifung wurde ein Kreisverkehr mit einem Durch-
messer von 32 m skizziert (Abb. 34). Mit dieser Abmessung fligt sich der
Kreisverkehr gut in die bestehenden Verkehrsanlagen ein, sodass kaum
neue Flache in Anspruch genommen wird. Die Knotenpunktarme kénnen
an den Bestand angeschlossen werden. Zur besseren Befahrbarkeit fir
Busse und Lkw wurde ein Uberfahrbarer Innenring vorgesehen. Alle Ent-
wurfselemente des Kreisverkehrs wurden mit Regelwerten gestaltet.

Unter Bericksichtigung der vorhandenen Verkehrsstarke erfolgte fiir den
Kreisverkehr eine Uberpriifung der Verkehrsqualitit (Tab. 9).

pie Grundlage bildeten die Daten einer Verkehrszahlung von 2006. Dabei war die Spitzenstunde
15.30 bis 16.30 Uhr maRgebend.



Abb. 34 Lageplanskizze des Knotenpunktes Zum Kirchsteigfeld/SternstraBe mit einem
kleinen Kreisverkehr

] 700 Kfzth

1 4 : Zum Kirchsteigfeld
Qa =540

Qe =732
Qc=119

3 : Konrad-Wolf-Allee
Qa =334

Qe = 202
Qc = 457

1: Sternstrafe
Qa =327
Qe = 300
Qc =524

Summe =1544
Kraftfahrzeuge
2 : Ricarda-Huch-StraBe

Qa =343

Qe =310
Qc =481

Abb. 35 Verkehrsbelastung in der werktéaglichen Spitzenstunde 15.30 bis 16.30 Uhr am
Knotenpunkt Zum Kirchsteigfeld/SternstraRBe

Stadtentwicklungskonzept Verkehr Stand: Dezember 2011



Die rechnerische Uberpriifung der Verkehrsqualitit erfolgt nach den Vor-
gaben des Handbuches fiir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen
(HBS 2005)’”. Das HBS definiert in Abhingigkeit verschiedener Indikatoren
(z. B. Auslastung und Wartezeit) sechs Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs.
Die Qualitatsstufen reichen von A (keine oder nur sehr kurze Wartezeiten
an Knotenpunkten) bis F (Uberlastung). Fiir die Gesamtbeurteilung eines
Knotenpunktes ist die schlechteste Qualitat aller Verkehrsstrome mafge-
bend. Sollte beispielsweise die Uberpriifung eines vierarmigen Knotens mit
12 moglichen Fahrtbeziehungen ergeben, dass nur ein Strom unzulassig
hohe Wartezeiten aufweist, gilt der gesamte Knoten als Gberlastet.

Das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung ist in Tab. 1 dargestellt.
Ein Kreisverkehr am Knotenpunkt Zum Kirchfeldsteig/Sternstrae wird mit
der Qualitatsstufe B bewertet. Demnach ist die Leistungsfahigkeit gegeben.

Sternstrale <11s B
Ricarda-Huch-Stralle <10s A
Konrad-Wolf-Allee <9s A
Zum Kirchsteigfeld <19s B

Tab.9 Qualitdt des Verkehrsablaufes fiir den Knotenpunkt Zum Kirchsteigfeld/
SternstrafRe (kleiner Kreisverkehr)

8.2  Grundlagen fiir ein Konzept zur stadtebaulichen
Integration von StraBenrdaumen (Screening)

Mit der Erarbeitung eines Konzeptes zur stadtebaulichen Integration von
StralRenraumen soll die Attraktivitdt von Stralenrdaumen erhoht werden.
Hier sind verschiedene Aspekte wie z. B. eine Verbesserung der Aufent-
haltsqualitat und der Verkehrssicherheit sowie die Verringerung von Nut-
zungskonkurrenzen zu bericksichtigen.

Um Uber die StraRenraumgestaltung eine hohere Aufenthaltsqualitdt und
stadtvertragliche Verkehrsabwicklung fiir zentrale stadtische Bereiche zu
erzielen, sind derzeit in mehreren europaischen Landern Konzepte in der
Erprobung. Beispiele sind die Begegnungszone, der verkehrsberuhigte Ge-
schaftsbereich und Shared Space.

67Forschungsgesellschaft far Straen- und Verkehrswesen (FGSV), Hrsg. (2005): Handbuch fir die
Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS), KéIn.



Im Folgenden wird in Potsdam flir ausgewdhlte StraRenabschnitte in einem
Screening gepriift, ob Elemente des Shared-Space-Prinzips bzw. der
Schweizer Begegnungszonen grundsatzlich zur Anwendung kommen kon-
nen.

Von der Stadt Potsdam wurden bereits acht StraBenrdume zur Prifung flr
eine Gestaltung nach dem Shared-Space-/Begegnungszonen-Prinzip aus-

gewahlt. Die Auswahl umfasste folgende Bereiche (Abb. 36

)%

Benzstralle, WoattstraRe, Schulstralle, Kopernikusstrale an der S-
Bahnstation Babelsberg (Babelsberg),

CharlottenstralRe, HebbelstralRe, Franzdsische StraRRe (Innenstadt),
Friedrich-Ebert-Stralle, Charlottenstralle (Innenstadt),
Friedrich-Ebert-StralRe, Brandenburger StraRe (Innenstadt),
Kastanienallee, Geschwister-Scholl-Stralle (Brandenburger Vorstadt),
Am Neuen Palais, Geschwister-Scholl-StraBe (Brandenburger Vorstadt),

PestalozzistraRe, Paul-Neumann-Strale, AlthoffstraBe, Rosenstralle
(Babelsberg)®,

HauptstralRe, FahrlanderstralRe (OT Marquardt).

®85tand Mai 2010.

%92u diesem Bereich wurde 2009 eine Machbarkeitsuntersuchung mit positivem Ergebnis durchge-

fahrt.



Abb. 36 Lage der Untersuchungsbereiche

Seitens der Stadt Potsdam wurden fiir die Umsetzung von Shared Space
bzw. Begegnungszonen die nachfolgenden Voraussetzungen vorgegeben:

Eine ausgewogene Mischung zwischen den Verkehrsarten Kfz, Rad- und
FuBverkehr,

Verkehrsbelastungen bis zu 15.000 Kfz/24 h,
platzartig wirkende Verkehrsraume,

der stadtebauliche Raum soll die Bedeutung als gestaltete Platzflache
rechtfertigen (z. B. durch frequentierte Geschafte, 6ffentliche/private
Einrichtungen oder den besonderen Freizeitwert des StraBenraumes).

Flr die Untersuchung wurden folgende Arbeiten durchgefiihrt:

Kurze Synopse zu den vorhandenen Instrumenten der Verkehrsberuhi-
gung (Kapitel 8.2.1),

Entwicklung einer Untersuchungsmethodik und von geeigneten Bewer-
tungskriterien (Kapitel 8.3),

Bewertung der vorhandenen StraBenrdaume hinsichtlich ihrer grundsatz-
lichen Eignung fur eine Umgestaltung (Kapitel 8.3.1).



Nach der Festlegung eines geeigneten StraBenraums werden eine mogliche
Losung skizzenhaft fiir diesen typischen Querschnitt dargestellt und Emp-
fehlungen zum weiteren Vorgehen gegeben.

8.2.1 Uberblick zu den vorhandenen Méglichkeiten

Eine Gestaltung des StraBenraumes mit hoher Aufenthaltsqualitdat und ei-
ner gleichberechtigten Beteiligung aller Verkehrsarten kann tber verschie-
dene Wege erreicht werden. Einige der moglichen Gestaltungsansatze
werden im Folgenden kurz aufgezeigt:

Shared Space

Im Wesentlichen wird unter Shared Space ein Konzept verstanden, bei dem
der offentliche Raum, insbesondere der Verkehrsraum, allen Personen
gleichberechtigt zur Verfligung steht und mit dem ein integrierter Pla-
nungsprozess einhergeht. Das niederldndische Shared Space Institut be-
schreibt es in erster Linie als Philosophie und Herangehensweise, die die
Qualitat des offentlichen Raums verbessert. Blirger und Betroffene sollen
in die Losungsfindung nicht nur einbezogen, sondern auch selbst in die La-
ge versetzt werden, verwertbare Losungen einzubringen. Die deutlichsten
Charakteristika sind der Verzicht auf Lichtsignalanlagen, Verkehrszeichen,
Markierungen, Schwellen oder Barrieren. Kraftfahrzeugfahrer werden ein
integraler Teil des sozialen und kulturellen Kontextes und das Verhalten
orientiert sich an den Normen des alltiglichen Zusammenlebens.”

Es sollen alle Verkehrsarten gleichberechtigt bericksichtigt werden. Die
Verkehrsregelung ist sehr zurlickhaltend. Es wird so wenig wie moglich an-
geordnet. Als Grundsatz gilt in Deutschland § 1 StVO: ,Die Teilnahme am
StralRenverkehr erfordert standige Vorsicht und gegenseitige Riicksicht.”

Aus psychologischer Sicht wird der Effekt der Unsicherheit dahin gehend
genutzt, dass der Verkehrsteilnehmer bewusster, sprich langsamer in den
Bereich einfdahrt und damit eine gréRBere Aufmerksamkeit gegenliber ande-
ren Verkehrsteilnehmern hat.

Baulich soll dabei insbesondere auf den Aspekt der Sichtbarkeit der Ver-
kehrsteilnehmer untereinander geachtet werden. Daher ist das Parken in
den umgestalteten Bereichen weitgehend zu vermeiden und die Park-
raumnachfrage ist durch Angebote im Umfeld zu befriedigen. Einzelne
Parkstinde, z.B. flir schwerbehinderte Menschen konnen verbleiben,

70http://www.sharedspace.eu/en/a bout-us/what-does-shared-space-mean, Zugriff im Juni 2010.




wenn eine ausreichende Ubersichtlichkeit im StraBenraum gewihrleistet
ist. Auf sichtbehindernde Md&blierung und Begriinung sollte ebenfalls weit-
gehend verzichtet werden.

Fir blinde und sehbehinderte Personen sind Shared-Space-Bereiche haufig
sehr problematisch, da diese Bereiche haufig als niveaugleiche Verkehrsfla-
che umgesetzt werden und taktile Orientierungshilfen wie z. B. Borde ent-
fallen. Daher sind die Anforderungen dieser Nutzergruppe zwingend zu
bericksichtigen.

Shared-Space-Prinzipien sind grundsatzlich mit dem deutschen Verkehrs-
recht und Regelwerk vereinbar. Allerdings ergeben sich z. B. in Bezug auf
die von der Strallenverkehrsbehérde zu erfiillende Verkehrsregelungs-
pflicht’* und der damit verbundenen Haftung einige Probleme bei der Um-
setzung von Shared Space in Reinform.

Eine pragmatische Losung ist die Beschilderung der entsprechenden Stra-
Renabschnitte als verkehrsberuhigter Bereich oder verkehrsberuhigter Ge-
schéaftsbereich. Allerdings ist mit dem verkehrsberuhigten Bereich die Vor-
aussetzung verbunden, dass es sich um einzelne StraRen oder Bereiche mit
sehr geringem Kfz-Verkehr handeln muss (VwV-5tVO). Deshalb wird im
Einzelfall zu entscheiden sein, ob unter den gegebenen Rahmenbedingun-
gen die Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich erfolgen kann. Die
Ausweisung als verkehrsberuhigten Geschaftsbereich hat aus Fullganger-
sicht den Nachteil, dass dem Kfz-Verkehr der Vorrang eingerdaumt wird und
FuRBganger im Seitenraum gefiihrt werden. Bei der Wahl der Beschilderung
ist somit entscheidend, ob der StraBenabschnitt hohe Kfz-Belastungen mit
vergleichsweise geringem FuBverkehr aufweist oder den FuRRgdngern der
Vorrang eingeraumt werden soll.

Begegnungszone

Begegnungszonen sind erstmalig in der Schweiz eingerichtet worden und
sind aus dem in vielen europdischen Landern gebrduchlichen verkehrsbe-
ruhigten Bereich abgeleitet. Nachdem Begegnungszonen urspringlich
Uberwiegend fiir Wohnbereiche in Nebenstrallen vorgesehen waren, wer-
den in der Schweiz inzwischen auch viele zentrale Geschaftsbereiche und

Unter Verkehrsregelungspflicht versteht die Rechtsprechung und Literatur die Amtspflicht, den
Verkehr durch Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen moglichst gefahrlos zu lenken, soweit
dies gemal § 45 Absatz 9 StVO zwingend geboten ist. Der VerstolR gegen die Verkehrsregelungs-
pflicht 16st im Falle eines darauf zurlickzufiihrenden Unfalls einen Schadensersatzanspruch aus.
Quelle: Ingenieurgesellschaft Stolz mbH: Voraussetzung fiir die Umsetzung von Gemeinschafts-
strallen in Weiterentwicklung des Shared-Space-Prinzips unter Beachtung der groRstadtischen
Rahmenbedingungen der Freien und Hansestadt Hamburg, 2009.



Verkehrsknoten wie Bahnhofsvorplatze oder wichtige Stadtplatze als Be-
gegnungszone ausgeschildert.

Die Begegnungszone wurde in der Schweiz Ende 2001 im StraRenverkehrs-
recht eingefiihrt. Sie ist definiert als ,Signal“, das ,[...] StraRen in Wohn-
oder Geschaftsbereichen, auf denen die FuRganger und Benitzer von fahr-
zeugahnlichen Geraten die ganze Verkehrsflache benttzen dirfen”, kenn-
zeichnet. Die FuBganger ,[...] sind gegeniiber den Fahrzeugfiihrern vor-
trittsberechtigt, diirfen jedoch die Fahrzeuge nicht unnétig behindern.”?

Durch den Zusatz der ,,unndtigen Behinderung” unterscheidet sich die Be-
gegnungszone von der deutschen Regelung eines verkehrsberuhigten Be-
reiches darin, dass Kinderspiel nur im Seitenraum zuldssig ist. Ein weiterer
Unterschied ist die Anordnung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
20 km/h. Insgesamt dhnelt die Begegnungszone aber stark der Regelung
eines verkehrsberuhigten Bereiches, da beide den StralRenraum als ge-
meinsame Flache fir alle Verkehrsteilnehmer ausweisen und Parken nur in
gekennzeichneten Flachen erlaubt ist. Eine Niveaugleichheit der Verkehrs-
flachen ist nicht zwingend vorgeschrieben.

AuBerhalb der Schweiz ist das Konzept bereits in Frankreich und Belgien
adaptiert und in das nationale StraBenverkehrsrecht Gberfihrt worden.

Verkehrsberuhigter Bereich

Im verkehrsberuhigten Bereich (Zeichen 325 StVO) sind Schrittgeschwin-
digkeiten und i. d. R. ein niveaugleicher Ausbau vorgesehen. FulRganger
und Kraftfahrer dirfen die StraRe in ihrer ganzen Breite benutzen. Dabei
besteht der Grundsatz der gegenseitigen Ricksichtnahme. Auf Schilder
innerhalb des Bereiches wird ganzlich verzichtet. Das Parken ist nur auf den
dafur gekennzeichneten Flachen erlaubt. Nach der VwV-S5tVO sind ver-
kehrsberuhigte Bereiche nur dort zuldssig, wo die Aufenthaltsfunktion
Uberwiegt und Gber bauliche MaRnahmen eine Schrittgeschwindigkeit her-
gestellt werden kann. Hinsichtlich der Verkehrsbelastung liegt die Einsatz-
grenze aufgrund des Mischprinzips laut RASt 06 und VwV-StVO bei 400
Kfz/h.

Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich

Der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich mit dem Zeichen 274 StVO (Zone
mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit) ist ein Instrument zur stddtebauli-
chen Aufwertung, Verkehrsberuhigung und funktionalen Starkung eines

Art. 22b Signalisationsverordnung (SSV) in der Fassung vom 15. Mai 2008.



StralRenraumes. Nach § 45 StVO Abs. 1d kommen dafiir StralRen in zentra-
len stadtischen Bereichen mit hohem Fullgdangeraufkommen und berwie-
gender Aufenthaltsfunktion infrage. Aufgrund der niedrigen Hochstge-
schwindigkeit und der zuldssigen weichen Abgrenzung zwischen Fahrbahn
und Gehweg sind Parallelen zu Shared Space zu erkennen. Grundsatzlich
gilt bei verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen das Trennprinzip. Fullgan-
ger dirfen die StralRe nicht in ihrer ganzen Breite nutzen und die Belange
des ruhenden Verkehrs sind zeitlich und raumlich zu regeln.

Prinzip

Bevorrech-
tigung

Zul. Hochst-
geschwin-
digkeit

Kfz-Hochst-
mengen

Verkehrs-
arten-
flihrung

FulRganger-
vorrang

Parken

Gegenseitige
Ricksichtnah-
me, alle Ver-
kehrsteilnehmer
sind gleichbe-
rechtigt

Rechts-vor-links

50 km/h (Stan-
dardregelung),
Integration in
Tempo-30-Zone
moglich

Keine festen
Vorgaben, in der
Praxis bis ca.
15.000 Kfz /

24 h

Mischprinzip
oder weiche
Trennung

Nein

Nicht erwiinscht

FuRganger ha-
ben Vortritt und
dirfen die ge-
samte Verkehrs-
flache benutzen;
der Kfz-Verkehr
darf nicht unno-
tig behindert
werden

Rechts-vor-links

20 km/h

Keine festen
Vorgaben

Mischprinzip

Ja

Nur auf gekenn-
zeichneten
Flachen

Von FuBRgangern
ganz und bevor-
rechtigt nutzbar,
ohne den Kfz-
Verkehr unnotig
zu behindern

Rechts-vor-links

4-7 km/h
(Schrittge-
schwindigkeit)

Ca. 4.000 Kfz
/24h

(Entwurfsgrund-
satz fir Anwen-
dung weicher
Separation in
RASt 06)

Mischprinzip

Ja

Nur auf gekenn-
zeichneten
Flachen

FuRganger und
Radfahrer diir-
fen den Kfz-
Verkehr nicht
behindern und
miissen Geh-
bzw. Radwege
nutzen

Rechts-vor-links

30 km/h oder
weniger

Keine festen
Vorgaben

Trennprinzip
(weiche oder
harte)

Nein

Haufig mit Zei-
chen 290/292,
analog zu Z 286
(eingeschrank-
tes Haltverbot),
keine sonstigen



Vorgaben

Kinderspiel Moglich, aller- Kinderspiel nur Kinderspiel auf Kinderspiel nur
dings keine im Seitenraum der Verkehrs- im Seitenraum
Absicherung auf flache erlaubt

den Fahrbahnen
/ Mischflachen

Niveau- Ja Moglich I.d.R. Moglich
gleiche
Flachen

Tab. 10 Vergleich der Gestaltungsinstrumente

8.3  Bewertungskriterien
8.3.1 Vorgehensweise und Kriterien

Fir die acht vorgegebenen Stralenrdume wurde eine Bestandsaufnahme
vor Ort durchgefiihrt. Die jeweiligen Merkmale wurden anschlieBend be-
wertet und in einer Tabelle zusammengefasst (Anlage 2). Die Bewertung
orientierte sich an einer Untersuchung der Ingenieurgesellschaft Stolz
mbH, die die Voraussetzungen fiir eine Umsetzung von sogenannten Ge-
meinschaftsstraBen in der Freien und Hansestadt Hamburg analysierte”.

Mithilfe der Bewertung wurde fir jeden Bereich geklart, ob sich die ortli-
chen Bedingungen fir Shared Space und Begegnungszonen eignen. Ebenso
konnen aus dieser Bewertung Rickschlisse fir die Eignung eines verkehrs-
beruhigten Bereiches bzw. Geschaftsbereiches gezogen werden.

Die Bewertung der Strallenrdaume in der Anlage 2 fliihrt im Gegensatz zur
Methodik in Kapitel 8.3.2 nicht zum Ausschluss eines Bereiches. Falls z. B.
ein Kriterium als ungeeignet bewertet wird, signalisiert dies eine besondere
Beachtung bzw. einen hoheren Umgestaltungsaufwand bei der weiterfiih-
renden Planung. Aus diesem Grund werden die StraBenrdume nicht an-
hand einer Skala zusammenfassend bewertet, sondern ein Gesamteindruck
beziiglich der Eignung fir Shared Space und Begegnungszonen formuliert.
Nachfolgend sind die relevanten Bewertungskriterien kurz erldutert.

73Ingenieurgesellschaft Stolz mbH: Voraussetzung fiir die Umsetzung von GemeinschaftsstraBen in
Weiterentwicklung des Shared-Space-Prinzips unter Beachtung der groRstddtischen Rahmenbe-
dingungen der Freien und Hansestadt Hamburg, 2009.



Nutzungssituation und Verkehrserzeugung

Die Kriterien Nutzungssituation und Verkehrserzeugung orientieren sich an
den Nutzungen der umgebenden Bebauung. Shared Space ist besonders
geeignet in Misch- und Kerngebieten, in denen eine hohe Bebauungsdichte
und eine ausgewogene Mischung der stadtischen Funktionen vorzufinden
sind.

In Gebieten, die Uberwiegend der Wohnnutzung dienen und in denen Stra-
RBen und Platze Uberwiegend Wohnwege sind, sollten eher die klassischen
Formen der Verkehrsberuhigung zur Anwendung kommen.”* Shared Space
sollte hier jedoch nicht grundsatzlich ausgeschlossen werden.

In Gewerbegebieten und Industriegebieten ist eine Aufenthaltsfunktion
nicht zu erfillen. Shared Space kommt daher dort nicht zur Anwendung.

Typische Entwurfssituationen und Netzfunktion des StraBenraumes

Diese Kriterien fassen einige in der RASt 06 aufgefiihrte Entwurfssituatio-
nen zusammen. Zur Einrichtung eines Shared-Space-Bereiches eignen sich
insbesondere innerdrtliche Geschafts- und Hauptstraen. Aufgrund der
unterschiedlichen Nutzungen in diesen Bereichen ist grundsatzlich von ei-
ner ausgewogenen Mischung der Verkehrsarten auszugehen. FuB- und
Radverkehr haben i. d. R. einen hohen Anteil am Gesamtverkehrsaufkom-
men. Bezlglich des HauptverkehrsstralRennetzes ist allerdings darauf zu
achten, dass die Funktion und Leistungsfahigkeit weiterhin gegeben ist.

Wohn-, Verbindungs- oder Gewerbestrallen eignen sich weniger gut fir
eine Umgestaltung nach dem Shared-Space-Prinzip. Bei diesen StraRen sind
hadufig nicht alle Nutzungsfunktionen anzutreffen bzw. sie besitzen eine
geringe Bebauungsdichte, sodass die Verkehrsarten keine gleichwertigen
Anteile aufweisen.

Verkehrsarten

Das Kriterium berlicksichtigt die wesentlichen Arten der Verkehrsbeteili-
gung und berlicksichtigt Belange von Personengruppen mit besonderen
Bedlirfnissen. Grundsatzlich eignen sich Stralenrdume fir Shared Space,
die bei einer geringen Belastung von Kfz-Verkehr gleichzeitig ein hohes
FuRgdngeraufkommen aufweisen. StraRenrdume, in denen die Kraftfahrer
sehr selten auf FuBganger treffen, sind weniger zur Einrichtung von Shared

74Klassische Formen der Verkehrsberuhigung sind z. B. verkehrsberuhigte Bereiche und Tempo-30-
Zonen.



Space geeignet. Hier konnten Gewohnungseffekte (z. B. zu schnelles Fah-
ren, Unaufmerksamkeit) eintreten, welche die Verkehrssicherheit fur die
FulRgdanger negativ beeinflussen kénnen.

Bei starkem Lkw-Verkehr kann die Eignung fir Shared-Space-Bereiche ein-
geschrankt sein. Diese Einschrankung kann durch haufige ungesicherte Ab-
biegevorgange der Lkw, durch beengte gemeinsam genutzte Flachen und
durch ein erhohtes Geschwindigkeitsniveau der Lkw entstehen. Diese As-
pekte wirken sich nachteilig auf die Akzeptanz und das subjektive Sicher-
heitsgefiihl der Fullganger und Radfahrer aus.

Der Lieferverkehr ist ebenfalls in die Betrachtung einzubeziehen. Bereiche,
in denen ein ausgepragter Lieferverkehr ohne lenkende MaRBnahmen vor-
handen ist, sind i. d. R. weniger gut geeignet. Im Falle einer Umsetzung von
Shared Space sind hier MaBnahmen wie z. B. Ladezonen, eine zeitlich be-
schrinkte Einfahrt oder eine Uberwachung vorzusehen.

Bereiche mit hohem Aufkommen an StraRenbahn- und Linienbusverkehr
sind nicht per se auszuschlieBen. Beispiele von StraRenbahnen ohne be-
sonderen Bahnkorper zeigen, dass auch ein Mischprinzip moglich ist (z. B.
FuRgangerzonen in Freiburg, Erfurt oder verschiedene Bahnhofsvorplatze).
Eine Untersuchung zeigte, dass FuRganger erst ab einer Zugfrequenz von
ungefahr 80 Fahrten pro Stunde den Eindruck gewinnen, dass der Raum
von den StraRenbahnen dominiert wird”.

StraRenabschnitte mit einem hohen Radverkehrsanteil sind prinzipiell eher
flr Shared Space geeignet. Eine eigene Radverkehrsfihrung nach dem
Trennprinzip ist weniger gut fir Shared Space geeignet. Grundsatzlich bie-
tet das Mischprinzip bessere Voraussetzungen.

Dem ruhenden Verkehr kommt im Zusammenhang mit dem Shared-Space-
Prinzip ein besonderer Stellenwert zu, da die notwendigen Sichtbeziehun-
gen und die notwendige Kommunikation in Shared-Space-Bereichen
nachteilig beeinflusst werden kénnen. Wenn eine hohe Nachfrage im ru-
henden Verkehr existiert, ist Shared Space nicht ausgeschlossen. Es missen
jedoch MalRnahmen getroffen werden, um ein alternatives Parkraumange-
bot zu schaffen. Positiv fiir die Umsetzung von Shared Space ist ein Ange-
bot an Stellflaichen im angrenzenden Umfeld.

Fiir sehbehinderte Verkehrsteilnehmer ist die Orientierung und damit die
Fortbewegung innerhalb von Shared-Space-Bereichen schwierig. Auch der
Sichtkontakt als grundlegendes Element von Shared Space ist nur einge-

75Universit'zit Kaiserslautern, Fachbereich Architektur/Raum- und Umweltplanung/ Bauingenieurwe-
sen (2004): StraRenbahnen in FuBgangerzonen Vertraglichkeit und Gestaltung (Diplomarbeit), Kai-
serslautern.



schrankt oder gar nicht vorhanden. Die Bedirfnisse der sehbehinderten
Verkehrsteilnehmer sind daher bei der Planung besonders zu beriicksichti-
gen.

Verkehrsregelung

Bestehende Regelungen wie z. B. Rechts-vor-links oder eine Tempo-30-
Zone begiinstigen die Einrichtung von Shared Space. In diesen Fallen sind
haufig bereits ein geringeres Kfz-Verkehrsaufkommen und verkehrsberuhi-
gende Elemente vorhanden.

Sollte eine Lichtsignalanlage oder mehr als ein Fahrstreifen pro Richtung
existieren, sind hohere Anforderungen an den Verkehrsablauf zu stellen.
Dies kann die Umsetzung von Shared Space einschranken.

Besondere Nutzungsanspriiche und Anforderungen

Dieses Kriterium bericksichtigt zusatzliche Bedingungen bei der Analyse
der bestehenden StraBenrdume und Nutzungen. Eher ungeeignet sind
Strallenrdume, die sichtbehindernde Einbauten und 6ffentliche Einrichtun-
gen mit hohem verkehrlichen Anspruch aufweisen.”® In diesen Bereichen
besteht méglicherweise ein umfangreicher Anderungsbedarf, um Shared
Space einrichten zu konnen. Strallenbahn- und Bushaltestellen stellen
ebenfalls besondere Anforderungen und kénnen einen erhdhten Ande-
rungsbedarf hervorrufen.

Merkmale wie AuBengastronomie, 6ffentliche Einrichtungen mit hohem
Aufenthaltsanspruch oder temporare Nutzungen mit hohem Verkehrsauf-
kommen’’ eignen sich grundsétzlich eher, um einen Shared-Space-Bereich
zu planen, weil dort ein erhéhtes Aufkommen an FuBgangern und Radfah-
rern und damit eine ausgeglichene Mischung der Verkehrsarten zu erwar-
ten ist.

8.3.2 Bewertung der vorhandenen StraRenraume

Die Ergebnisse der Bewertung sind in der Anlage 2 dargestellt. Zusammen-
fassend konnte eine grundsatzliche Eignung fir die Umgestaltung nach

"®Bffentliche Einrichtungen mit hohem verkehrlichen Anspruch sind z. B. Feuerwehr, Krankenhaus
oder Polizei.

" Bffentliche Einrichtungen mit hohem Aufenthaltsanspruch sind z. B. Schulen, Altenheime oder
Freizeiteinrichtungen. Ein Wochenmarkt kann bspw. eine tempordre Nutzung mit hohem Ver-
kehrsaufkommen darstellen.



dem Shared-Space-/Begegnungszonen-Prinzip fir folgende StraRenrdume
festgestellt werden:

— Friedrich-Ebert-StralRe, Brandenburger Strafie (Innenstadt) und

- BenzstraBe, WattstraBe, SchulstraBe, Kopernikusstrale an der S-
Bahnstation Babelsberg (Babelsberg).

Aufgrund der zentralen Lage in der Innenstadt bzw. in Babelsberg ist das
StraRenbild dort im Wesentlichen durch FuRganger und Radfahrer gepragt.
Der Kfz-Verkehr spielt in diesen Bereichen eine untergeordnete Rolle. Stra-
Renbahn- und Busverkehr weisen nur vergleichsweise geringe Mengen auf
und sind somit kein Hindernis fir eine Integration in einen Shared-Space-
Bereich oder eine Begegnungszone.

Mit Einschrankung eignen sich die Bereiche
- Friedrich-Ebert-StralRe, Charlottenstrafie (Innenstadt) und

— PestalozzistraRe, Paul-Neumann-Stralle, AlthoffstraBe, Rosenstralle
(Babelsberg).

Der Knotenpunktbereich Friedrich-Ebert-StralRe/CharlottenstraBe besitzt
prinzipiell geeignete Voraussetzungen aufgrund seiner zentralen Lage. Al-
lerdings wird der Knotenpunkt mit Gber 70 Ziigen und Bussen/h stark von
StraBenbahn- und Busverkehr frequentiert. Hier sollten gegebenenfalls
Vor- und Nachteile der gemeinsamen Nutzung durch FulRganger, Radfahrer
sowie Bus und StraRenbahn naher geprift werden. Der Bereich Pestalozzi-
stralle, Paul-Neumann-StraRe, Althoffstralle, Rosenstralle ist ebenfalls we-
niger vordergriindig fiir Shared Space oder eine Begegnungszone geeignet,
weil er sich in keinem stark belebten Gebiet der Stadt befindet und der
dominierende Eindruck des Ful3- und Radverkehrs nicht vermittelt wurde.

Als eher ungeeignete StralRenrdaume wurden

CharlottenstraBe, HebbelstralRe, Franzdsische StralRe (Innenstadt),

Kastanienallee, Geschwister-Scholl-Stralle,

Am Neuen Palais, Geschwister-Scholl-StraRe und

Hauptstralle, Fahrlanderstrale

eingeschatzt. Die Bewertung resultierte aus der vorwiegend dezentralen
Lage bzw. der lockeren Bebauung an den Knotenpunktbereichen und in
deren Umfeld. FulRganger und Radfahrer wurden daher nur in einem gerin-
gen Mal wahrgenommen. Aus diesem Grund erscheint es wenig sinnvoll,
die letztgenannten Bereiche nach dem Shared-Space-/Begegnungszonen-
Prinzip zu gestalten.



8.3.3 Moglicher Anwendungsfall

Zunachst wurde aus den vorgenannten Stralenrdumen der Bereich Fried-
rich-Ebert-Stralle, Brandenburger StralRe als der am besten fiir eine Umges-
taltung geeignete ausgewahlt. AnschlieBend erfolgte eine nahere Priifung
der Machbarkeit zu diesem StraRenraum anhand einer Lageplanskizze.

Der Knotenpunktbereich Friedrich-Ebert-StraRe, Brandenburger Strale
liegt im zentralen Versorgungsbereich ,Einkaufsinnenstadt“’®. Neben den
Kunden des Einzelhandels und der Gastronomie ist insbesondere die Bran-
denburger Stralle als Fulgdngerzone und touristische Flaniermeile zwi-
schen Brandenburger Tor und St. Peter und Paul Kirche eine wichtige Ful3-
gangerverbindung (Abb. 37).

Abb. 38 Friedrich-Ebert-Strae Blickrichtung Siid und entsprechender StraBenquer-
schnitt (Bestand)

Im Knotenpunktbereich und im unmittelbaren Umfeld dominiert der Ful3-
verkehr. Die Friedrich-Ebert-Stralle ist fiir den Radverkehr eine stark fre-
quentierte Verbindung (vgl. Abb. 38). In der Brandenburger Strafle sind
hingegen weniger Radfahrer anzutreffen, da in der FuRgangerzone Fahrra-
der geschoben werden miissen. Der Kfz-Verkehr hat in den betrachteten

78Landeshauptstadt Potsdam, Hrsg. (2008): Einzelhandelskonzept fiir die Landeshauptstadt Pots-
dam, Potsdam.
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Abschnitten der Friedrich-Ebert- und Brandenburger Stralle eine geringe
Bedeutung. Entlang der Friedrich-Ebert-Strafle wird der Knotenpunktbe-
reich von zwei Strallenbahn- und sechs Buslinien befahren (vgl. Anlage 2).

In der Abb. 39 ist eine mogliche Variante fir eine Umgestaltung des Stra-
Renraumes Friedrich-Ebert-StralRe, Brandenburger Strale in einen Shared-
Space-Bereich dargestellt. Der Bereich wurde aufgrund des dominierenden
FuBverkehrs zwischen der Friedrich-Ebert-Strafle und der St. Peter und Paul
Kirche bis zum Bassinplatz erweitert. Der Abschnitt der bereits bestehen-
den FuBgdngerzone in der Brandenburger Stralle wurde von einer Umges-
taltung ausgenommen. Hier sollte auf einen wahrnehmbaren Ubergang in
den Knotenpunktbereich geachtet werden. Die Strallenabschnitte der
Friedrich-Ebert-Stralle und der Brandenburger StraRe haben eine Lange
von jeweils ca. 100 m.

Abb. 39 Lageplanskizze des Gestaltungsbereiches fiir den Straenraum Friedrich-Ebert-
StraBe, Brandenburger Strafle, Am Bassin

Entlang der  Friedrich-Ebert-StraRe  wurden die beiden OV-
Haltestellenbereiche in den zur Umgestaltung vorgesehen Abschnitt einbe-
zogen. Es entstehen fiir StraBenbahnen und Busse nur geringe Fahrzeitver-
luste, da in diesen Bereichen ohnehin eine erhohte Aufmerksamkeit und
ein langsameres Fahren notwendig sind. Die Einbeziehung des StraRen-
bahn- und Busverkehrs stellt grundsatzlich kein Hindernis fiir die Einrich-
tung eines Shared-Space-Bereichs oder einer Begegnungszone dar. Beispie-
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le von Begegnungszonen in der Schweiz”® und FuRgingerzonen in Deutsch-
land®*® mit StraRenbahnverkehr zeigen, dass die Aufhebung der strikten
Trennung zwischen den Verkehrsarten funktionieren kann.

Um freie Sichtfelder zu schaffen, sollte der in Abb. 39 hervorgehobene Be-
reich vom ruhenden Verkehr frei gehalten werden. Dadurch wiirden 40 bis
50 Stellplatze entfallen. Fir ein entsprechendes Ersatzangebot sollten Mog-
lichkeiten im Umfeld geprift werden.

7 Beispiele sind der Bahnhofsvorplatz in Genf und die BahnhofstraRe und Bahnhofplatz in Chur (vgl.
www.begegnungszonen.ch).

80 Beispiele sind FuRgangerzonen mit StraRenbahnverkehr in Erfurt und Mannheim mit bis zu 60
Zugen je Stunde.



Abklirzungsverzeichnis

BImSchG
BImSchV

CO,
dB(A)
DTV
DTVw
EG/EU
EW
FGSV
FNP
Fzgkm
GIS

ha
HBEFA
IMMIS
ISES
Kfz

LAI
LHP
INfz
LOS
LRP
LSA

LUBW

LUGV

MUGV

NH;NO;
NO

NO,
NO,

03
OPNV
ov

P+R
Pkm

Bundes-Immissionsschutzgesetz

Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes

Kohlendioxid, Klimagas

Frequenzbewerteter Schalldruckpegel in Dezibel
Durchschnittlich taglicher Verkehr (Mo-So)

Durchschnittlich taglicher Verkehr, werktags (Mo-Fr)
Europaische Gemeinschaften / Europaische Union
Einwohner

Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen
Flachennutzungsplan

Fahrzeugkilometer

Geografisches Informationssystem

Hektar

Handbuch fiir Emissionsfaktoren
Immissions-Berechnungssoftware der Fa. IVU Umwelt GmbH
Innerstadtische EntlastungsstraRe

Kraftfahrzeug

Bund-Lander-Arbeitsgemeinschaft fiir Immissionsschutz
Landeshauptstadt Potsdam

leichte Nutzfahrzeuge

Level of Service (Qualitat des Verkehrsablaufs)
Luftreinhalteplan

Lichtsignalanlage

Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-
Wiirttemberg

Landesamt fur Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Bran-
denburg

Ministerium fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz

(ehemals MLUV, Ministerium fur Landliche Entwicklung, Umwelt
und Verbraucherschutz)

Ammoniumnitrat
Stickstoffmonoxid
Stickstoffdioxid

Stickstoffoxide

Ozon

Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher Verkehr

Park and Ride
Personenkilometer



Pkw Personenkraftwagen
Partikel (particulate matter) mit einem KorngroRendurchmesser

PM10 von maximal 10 pm

RASt Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen
RB Regionalbahn

RL Richtlinie

ROV Raumordnungsverfahren

sNfz schwere Nutzfahrzeuge

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SrV System reprasentativer Verkehrsbefragungen
StEK Stadtentwicklungskonzept

StVO StraRenverkehrsordnung

SUP Strategische Umweltpriifung

UBA Umweltbundesamt

UVPG Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz
VEP Verkehrsentwicklungsplan

ViP ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH
VSMZ Verkehrssystemmanagementzentrale

pg/m? Mikrogramm (1 Millionstel Gramm) pro m3; 10° g/m3
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Anhang 1: Ubersicht der untersuchten Knotenpunkte

Anhang 1: Ubersicht der untersuchten Knotenpunkte

F.-Ebert-Str. seit
Marz 2008
105 | Breite Str./Schopenhauerstr. 2008 | gesperrt, 21.500 | 51.600
Humboldtbriicke
Bst
F.-Ebert-Str. seit
Marz 2008
107 | Zeppelinstr./Lennéstr. 2008 | gesperrt, 11.250 | 27.000
Humboldtbricke
Bst
F.-Ebert-Str. seit
Marz 2008
gesperrt, Um-
117 Dortustr./Yorckstr. 2008 leitung Gber 7.600 18.200
Breite Str.,
Dortustr., Yorck-
str.
130 | Am Kanal/Franzdsische Str. 2007 7.300 17.500
140 | Gutenbergstr./Hebbelstr. 2007 4.550 | 10.900
160 | Schlegelstr./Voltaireweg 2007 2.400 5.800
165 | Pappelallee/G.-Herrmann- 2008 5.850 | 14.000
Allee
167 Pappelallee/E.-Mendelsohn- 2008 6.000 | 14.400
Allee
171 | Jagerallee/Pappelallee 2007 11.500 | 27.600
Nedlitzer
172 Str./Kiepenheuerallee 2007 6.800 | 16.300
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Anhang 1: Ubersicht der untersuchten Knotenpunkte

181 Behlertstr./Kurfirstenstr. 2008 15.500 | 37.200
Gr. Weinmeister-
186 | A. N. Garten/Gr. Weinm.str. 2007 | str Einbahnstr 1.350 3.200
aus Ri. Nord
F.-Ebert-Str. seit
Maérz 2008
187 | H.-Thoma-Str./Kurfurstenstr. 2008 | gesperrt, 12.650 | 30.400
Humboldtbricke
Bst
190 Berliner Str./O.-Nagel-Str. 2007 6.800 16.300
F.-Ebert-Str. seit
Mérz 2008
192 Berliner Str /Mangerstr. 2008 | gesperrt, 7.450 17.900
Humboldtbricke
Bst
200 Scﬁopenhauerstr./Hlstor. 2008 8.900 | 21.400
Mihle
Flache nur
Potsdamer Str./Riickertstr. ein-
214 (OT Bornim) 2006 7.800 | 18.700 geschrinkt +
verfligbar
eine
230 Nedlitzer Str./Amundsenstr. 2009 7.750 18.600 dominierende o
Hauptrichtung
260 Reiherbergstr./Kuhfortdamm 2008 3.200 7.700 -
262 In der Feldmark/Am Miihlen- 2008 K.-Liebknecht- 650 1.600 }
berg Str. Bst
265 | Reiherbergstr./Geiselbergstr. 2008 1.700 4.100 -
287 Ketziner Str./Marquardter Str. 2008 2.600 6.200 -
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Anhang 1: Ubersicht der untersuchten Knotenpunkte

313 Zeppelinstr./Forststr. 2009 10.450 | 25.100 -
330 Forststr./Werderscher Damm 2008 3.450 8.300 -
410 | Leipziger Dreieck 2009 | FrEbertstr 21.300 | 51.100 -
gesperrt
Zu- und Abfahrt
Babelsberger Str.
411 | H-Mann-Allee/Brauhausberg | 2009 | BSSPEITLLNKS 5 140 | 59 000 -
abbiegen zum
"Meyerohr"
zugelassen!
Zu- und Abfahrt
Babelsberger Str.
412 | Brauhausberg/A-Einstein-str | 2009 | BESPETLLINksS e och | 16 400 3 10% | rechtwinklig -
abbiegen zum
"Meyerohr"
zugelassen!
413 H.-Mann-Allee/Friedhofsgasse 2007 10.600 | 25.400 -
F.-Ebert-Str. seit
420 Horstweg/H.-Mann-Allee 2009 Marz 2008 11.350 | 27.200 -
gesperrt
430 | H.-Mann-Allee/Drewitzer Str. 2009 9.300 | 22.300 -
Wechsel-
440 | Drewitzer Str./A.d.A. Zauche 2009 5.650 | 13.600 rechtwinklig wirkung mit o
KP 430
ag0 | Horstweg/An der Alten 2009 12.200 | 29.300 .
Zauche
Lange Briicke Bst,
Babelsberger Str.
gesperrt,
470 Michendorf. 2009 Leipziger Str. 2750 | 18.600 +

Ch.(B2)/Brauh.berg

Einbahnstr,
dadurch
tendenziell
héhere M

 _
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Anhang 1: Ubersicht der untersuchten Knotenpunkte

Lange Briicke Bst,
Babelsberger Str. e e
gesperrt, Sl
Leinziger Str héltnisse (ca.
472 | Templiner Str./Leipziger Str. 2009 . Pzl ’ 4.550 | 10.900 o rechtwinklig 18 m Durch- o
Einbahnstr, messer
dadurch )
tendenziell gl
héhere M
640 | R.-Breitscheid-/A.-Bebel-Str. 2008 3.650 8.800 -
P.-Neumann-
670 Str./Pestalozzistr. 2008 2.200 5.300 )
Wetzlarer Str. /F.-Zubeil-
695 Str.(Ost) 2008 6.650 | 16.000 -
beengte
Verhaltnisse
697 | Nuthestr./Wetzlarer Str. 2008 5.750 | 13.800 rechtwinklig nein (Mindest- o
halte-
sichtweite)
beengte Ver-
héltnisse
700 StrroBbeerenstr./Neuendorfer 2006 660 15.800 (Grund- o
’ erwerb
erforderlich)
702 GroRbeerenstr./Jagdhausstr. 2007 5.650 13.600
800 | Zum Kirchsteigfeld/Sternstr. 2006 7.650 | 18.360
7-14 Uhr beengte Ver-
Sperrung héltnisse (ca.
812 Sternstr./Trebbiner Str. 2007 | Templiner Vor- 4.250 10.200 20 m Durch-
stadt Bomben- messer
entscharfung mogl.)
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Anhang 1: Ubersicht der untersuchten Knotenpunkte

Eignung Anzahl
6h- : Ver-
B DTVin als Tram der Knoten- LSA
Erhebu Bemerkungen Zahl- b kehrs-
) N 8 Kfz/24 || kleiner vor- Knoten- ) punkt- vor-
ngs-jahr zur Zdhlung wert in 1 vertei- :
Kfz/h h KV handen punkt- geometrie handen

(DTV) arme lung

Knotenpunkt

7-14 Uhr
. Sperrung
g3 | [rebbiner str/C-Schumann 2007 | TemplinerVor- | 2.050 | 4.900
Str.
stadt Bomben-
entscharfung
814 Trebbiner Str./L79neu 2009 5.400 13.000

Anhang 1-6 Stadtentwicklungskonzept Verkehr

Eignung
Flachen- i kleiner
verhéltnisse Kreisver-
kehr

Fertigstellung
KP ca. Ende +
2004

Stand Dezember 2011
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Anhang 2: Ubersicht der bewerteten StraRenrdume

BenzstraRe,
WattstraRRe, Schul-
straRe,

GeschaftsstralRe

Babelsberg . (Rudolf-Breitscheid-
KopernikusstraBe, Str.), SammelstraRe
zuséatzlich Rudolf- il
Breitscheid-StralRe
CharlottenstralRe,
Innenstadt HebbelstraRe, Sammelstrale
Franzosiche Str.
Friedrich-Ebert-
Innenstadt StraRe, Charlotten-
str.
Friedrich-Ebert-
Innenstadt StraRe, Branden-
burger StralRe
Brandenbureer Kastanienallee, Gebiete mit
Vorstadt g Geschwister-Scholl- Uberwiegender Sammelstralle
Str. Wohnbebauung
Brandenburger Am Neu_en Palais, . Gebl_ete mit Hauptverkehrs-
Vorstadt Geschwister-Scholl- Uberwiegender straRe
Str. Wohnbebauung
Pestalozzistr., Paul- Gebiete mit
Neumann-Str., . .
Babelsberg Uberwiegender SammelstralRe
Althoffstr., Rosen-
Wohnbebauung
straRe
Hauptstr., . GEbI?te mit Dorfliche
OT Marquardt .. Uberwiegender
Fahrlanderstr. HaupstraRe
Wohnbebauung

Anhang 1-6 Stadtentwicklungskonzept Verkehr

mittlere Belastung
(11.000 Kfz/24h)

geringe Belastung
(100 Lkw &
Busse/24h)

hohe Belastung
(Rudolf-Breitscheid-
Str.)

geringe Belastung
(300 Lkw &
Busse/24h)

hohe Belastung
(1.200 Lkw &
Busse/24h)

hohe Belastung

geringe Belastung
(12 Zuge/h)

hohe Belastung (24-
30 Zuge/h)

geringeBelastung
(3 Busse/h)

hohe Belastung
(43 Busse/h)

geringe Belastung
(300 Lkw &
Busse/24h)

hohe Belastung

geringe Belastung
(500 Lkw &
Busse/24h)

geringe Belastung
(12 zuge/h)

geringe Belastung
(22 Busse/h)

hohe Belastung
(1.000 Lkw &
Busse/24h)

geringe Belastung
(100 Lkw &
Busse/24h)

geringe Belastung

geringe Belastung
(100 Lkw &
Busse/24h)

geringe Belastung
(9 Ziige/h)

geringe Belastung
(5 Busse/h)

geringe Belastung
(14 Busse/h)

geringe Belastung
(4 Busse/h)

Stand Dezember 2011



Anhang 2: Ubersicht der bewerteten StraRenrdume

BenzstralRe, Sicht-
WattstralRe, Schul- behindernde
stralle hohe Be- starke Einbauten StraBenbahn-
B X .
abelsberg KopernikusstraRe, lastung Trennungsprinzip Nachfrage eI (Pfeiler der haltestelle
zuséatzlich Rudolf- Eisenbahn-
Breitscheid-StraRe Uberfiihrung)

CharlottenstraRe, geringe geringe starke Offentliche Einrichtungen mit hohem Eher un-
Innenstadt HebbelstraRe, Belastun Belastun Nachfrage Vorfahrtstrafe verkehrlichen Anspruch (Krankenhaus) i
Franzésiche Str. & € g P geeignet

Mischungsprinzip -
Friedrich-Ebert-StraRe/ hohe Be- mit dem MIV starke hohe OV-Belastung Eher un-
Innenstadt . Vorfahrtstralle (StraRenbahn und
Charlottenstr. lastung (KP-Bereich Nachfrage Bus) geeignet
Schutzstreifen)
Friedrich-Ebert-StraRe/ hohe Be- starke StraBenbahn- und
Innenstadt Brandenburger StraRe lastung Nachfrage LRI Bushaltestelle
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Anhang 2: Ubersicht der bewerteten StraRenrdume

Mischungsprinzip
Brandenburger | Kastanienallee/ Ge- eringe eringe 03 e G Niedrige Eher un-
& ; e Eeilns (Radverkehr s LSA Stralenbahn- und Bushaltestelle
Vorstadt schwister-Scholl-Str. Belastung | Belastung seitlich be- Nachfrage geeignet
schrankt)
Brandenburger | Am Neuen Palais/ geringe geringe o Niedrige Sichtbehindernde Einbauten (Eisenbahn- Eher un-
. Trennungsprinzip VorfahrtstraRRe . .
Vorstadt Geschwister-Scholl-Str. | Belastung | Belastung Nachfrage Uberfiihrung) geeignet
Pestalozzistr./ Paul- . . L Eh
er ge-
Babelsberg Neumann-Str./ Bi(leargﬁﬁ Bi?;;:ﬁi N'\::: fT;gee VorfahrtstralRe . g
Althoffstr./Rosenstrale & & & eignet
sehr . Eh
. er un-
OT Marquardt I:::rrl);itc;e/rstr geringe Bi‘le;;:tgji VorfahrtstraRe Sichtbehindernde Einbauten (Hecke) .
) Belastung g geeignet
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Anhang 3: Methodische Erlduterungen zum Bericht

Anhang 3: Methodische Erlauterungen zum Bericht

Wesentlicher Bestandteil des Instrumentariums zur Bestimmung der derzeitigen und
der zukiinftigen Verkehrsnachfrage und die damit verbundenen Netzbelastungen
bilden das Personenverkehrsmodell der Landeshauptstadt Potsdam.

Fahrtenmatrizen

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

Wesentliche EingabegroRen fiir das Modell sind Strukturdaten in Form einer raumlich
differenzierten Einwohner- und Beschéftigtenverteilung (Verkehrszellen). Dabei
wurden alle Wege und Fahrten, unterteilt nach den Zwecken Ausbildung, Arbeiten,
Wohnen, Einkauf und Freizeit, ermittelt. Die Berechnungen basieren auf dem Ansatz
verhaltenshomogener, soziodemografischer Gruppen und simulieren in einem mehr-
stufigen, iterativen Berechnungsverfahren gruppenspezifische Tatigkeitsmuster und
deren Realisierung im vorhandenen bzw. zukiinftigen Verkehrsnetz.

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

Grundlage fir die regionalen Verkehrsverflechtungen bildeten die Ergebnisse der ge-
meinsamen Verkehrsprognose 2025 der Ldnder Berlin und Brandenburg. Dariber
hinaus wurden durch die StraRenbauverwaltung des Landes Brandenburg die Ergeb-
nisse der Landesprognose 2025 fiir das Brandenburger Stralennetz zur Verfligung ge-
stellt und im Rahmen des Stadtentwicklungskonzeptes entsprechend aufbereitet.

Netzmodelle

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

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

Die Netzmodelle fiir die einzelnen Szenarien der Prognose 2025 beinhalten alle bis
dahin realisierten Infrastruktur- und Angebotsmalnahmen, wie sie in Tabelle 5 im
Kapitel 3.2 dargestellt sind.



Anhang 3: Methodische Erlduterungen zum Bericht

Die strecken- und richtungsbezogenen Belastungswerte beziehen sich auf den durch-
schnittlichen taglichen Verkehr an einem mittleren Werktag eines Jahres (DTVy). Fur
die Berechnungen der Larm- und Luftschadstoffbelastungen ist eine Umrechnung auf
den durchschnittlichen taglichen Verkehr aller Tage eines Jahres (DTV) notwendig.
Hierfir wurde ein Umrechnungsfaktor von DTVw*0,93 angesetzt.

Erreichbarkeiten

Auf Grundlage der belasteten Netze kdnnen mithilfe des Programmsystems VISUM
sog. Kenngroflenmatrizen erzeugt werden. Diese beinhalten unter anderem die
mittleren Reisezeiten fir das entsprechende Verkehrsmittel, welche bendtigt werden,
um Uber das zugrunde gelegte Netzmodell von einer Quellzelle zu einer Zielzelle' zu
gelangen. In der Reisezeit sind die reine Fahrzeit, aber auch Zu- und Abgangszeiten,
FulBwege zur Haltestelle bzw. mittlere Parksuchzeiten enthalten.

Larm

Die Larmberechnung fir Kfz und StraBenbahn erfolgte gemaR der Richtlinien RLS-90
und Schall 03. Dargestellt sind die Mittelungspegel (reprasentativer mittlerer Pegel fiir
den jeweiligen Strallenabschnitt, differenziert nach der Stralenseite an der Gebdude-
fassade fiir den Tag (6-22 Uhr) und fir die Nacht (22-6 Uhr). Somit sind die hier auf-
geflhrten Ergebnisse nur bedingt mit der durchgefiihrten Larmkartierung nach Um-
gebungslarmrichtlinie (2002/49/EG) vergleichbar.

Grundlage fir die Erarbeitung der Larmkarten im Rahmen dieser Untersuchung bilden
die StraRBennetze aus der Analyse und den einzelnen Szenarien. Diese Netze und
Datengrundlagen wurden im Hinblick auf eine hinreichende Genauigkeit bei der Er-
mittlung der Betroffenenpotenziale sowie der Zahl der Betroffenen in den jeweiligen
Pegelklassen aufbereitet und erganzt.

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

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

Die Luftschadstoffbelastungen wurden mit dem Programmsystem IMMIS-Luft der IVU
Umwelt GmbH berechnet, einem CPB-Modell*> zur Berechnung von Ausbreitungen in
StraBenschluchten mit geschlossener, beidseitig etwa gleich hoher Randbebauung.
IMMIS-Luft enthélt u. a. das Emissionsmodell EMIS, das vollstdandig auf dem aktuellen
"Handbuch fir Emissionsfaktoren des StralRenverkehrs" (HBEFA 3.1) basiert. Grund-
lagen fir die Emissionsberechnungen sind die Verkehrsmenge, die Verkehrssituation
auf den einzelnen StraBenabschnitten, die Fahrzeugflottenzusammensetzung und die
spezifischen Emissionsfaktoren. Neben dem Emittenten ,Verkehr” sind auch regionale
(z. B. Landwirtschaft) und urbane Eintrage (z. B. Industrie) mit bericksichtigt. Als Ver-
kehrsmenge wird, sowohl fir die Analyse als auch fur die einzelnen Szenarien, das
jeweilige VISUM-Berechnungsergebnis, umgerechnet auf DTV, zugrunde gelegt.

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

2
Canyon-Plume-Box-Modell

3 . . - . .
ohne die Anteile von CO,-Emissionen, welche aus der Verbrennung von nicht fossilen Brennstoffen stammen.
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Anhang 4: Kostentabelle des Szenarios Nachhaltige

Mobilitat

Verkehrsreduzierende Raumstrukturen

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

keine Direktfinanzierung

Offentlicher Personenverkehr

Ausbau der OPNV-Infrastruktur

- StraBenbahnneubaustrecke Verlangerung Nordast bis
Nedlitzer Holz

- StraBenbahnneubaustrecke nach Golm, Untersuchung

- StraBenbahnneubaustrecke Babelserg. -J.-Kepler-Platz,
Untersuchung

- Flachenfreihaltung StralRenbahnneubaustrecke Stern/Drewitz
bis Teltow

- Weitere Umsetzung der OPNV-Beschleunigung und Bevor-
rechtigung an LSA

Optimierung des Verkehrsangebotes im Stadt- und

Regionalverkehr

- Anpassung Verkehrsangebot im Bereich neuer Wohn- und
Gewerbegebiete

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

- SPNV-MaRnahme Halbstundentakt WS-Golm

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

- SPNV-MaRnahme Verlangerung RB 21 und RB 22 bis Berlin-
FriedrichstraRe

- Taktverdichtung Buslinie X1 (HVG)
Verbesserung der Qualitat des OPNV

0 6.000 0 0
50 0 0 0
50 0 0 0
0 0 0 0
1.000 1.000 1.000 0
1.250 1.250 1.250 1.250
0 0 0 0
Finanzierung durch Land als Auf-
gabentrager
Finanzierung durch Land als Auf-
gabentrager
Finanzierung durch Land als Auf-
gabentrager

bereits finanziert

- Fahrzeugbeschaffung StraRenbahn 45.000 0
- Fahrzeugbeschaffung Bus 9.000 9.200
Radverkehr

Ausbau Fahrradinfrastruktur
- Umsetzung prioritarer Routen/Radverkehrskonzept 5.000 1.500
- Weiterentwicklung/Verdichtung Radroutennetz 0 1.000
- \I?Vees”cet;leunigung/Bevorrechtigung Radverkehr (z.B. griine 100 100
- Verbesserung Verbindungen Stadt/Umland (z.B. Radschnell-

. 0 5.000

verbindungen)

- Verbesserung Radwegweisung 130 10

0
9.200

1.500
1.000

100

5.000

10

1.500
1.000

100

10

LHP

ViP
ViP
ViP
LHP

LHP, ViP

LHP
LHP, VBB
MIL

MIL

MIL

HVG

ViP
ViP

LHP
LHP

LHP
LHP
LHP
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Verkniipfung OPNV und Radverkehr

- Einrichtung Fahrradstation Hauptbahnhof 0

- Verbesserte Abstellméglichkeiten an OPNV-Haltestellen fiir
B+R

Offentlichkeitsarbeit 50

100

Service rund ums Radfahren (z.B. Reparaturstationen)

FulBgangerverkehr
- FuBverkehrskonzept fiir Potsdam 30
- FuBgéngerfreundliche Umgestaltung / Ausbau Straf3enrGume 2.000
- Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten an Hauptstraf3en 500
Stralenverkehr
Neubau von StraBenverkehrsanlagen
- Abfahrtsrampe Nuthestral3e zur Friedrich-Engels-Stral3e 0
- Verkehrslésung Wetzlarer StraRe mit Anbindung Industrie- 200
gebiet (Verlegung L78)
- Umbau Leipziger Dreieck, mit Leipziger Straf3e und Brauhaus-
14.000
berg
Ausbau des Potsdamer P+R-Systems
- Realisierung einer neuen P+R-Anlage Bornstedter Feld 150
- Realisierung einer neuen P+R-Anlage Wetzlarer 0
Strafl3e/NuthestralBe
- Ausbau P+R-Anlage Kirschallee 0
- Prifung weiterer P+R-Anlage an Hauptachsen (ca. 800 Stell- 30
platze)
Verkehrssystemmanagement
- Umweltorientiertes VM in hochbelasteten Stra3enabschnitten
- LSA-Pfértnerung zur Entlastung Innenstadt 50
- StraBenraumumgestaltung und Umbau Kreisverkehrsplatze 0
- Verkehrberuhigung/Tempo 30 15
- Untersuchung zu Tempo30-Abschnitten im Hauptverkehrs- 50
straRennetz
Ruhender Verkehr Innenstadt/Babelsberg
- Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung (inkl. Preissteigerung
210
auf 100%)
Zentrale Stellplatzanlagen am Innenstadtring
- Parkhaus Friedrich-Ebert Strae/Helene-Lange-Strae 0
- Parkhaus Berliner Straf3e 0

Wirtschaftsverkehr

- Fortschreibung Lkw-Fihrungskonzept 30

1.800 150
100 100
50 50

0 0
2.000 2.000
500 500

3.500 0
12.000 0

0 0
350 0
325 0
250 0
0 0

bereits finanziert

1.200 0
1.200 750
15 15
0 0
0 0
2.000 0
0 3.500
0 0

150
100

50

Uberwiegend private Finanzierung

2.000
500

o

15

LHP
LHP

LHP
LHP

LHP
LHP
LHP

LHP

LHP, Land
BB

LHP

LHP
LHP
LHP

LHP

LHP
LHP
LHP
LHP

LHP

LHP

LHP
LHP

LHP
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Kosten in Tsd. €

MaRnahmen

2015-2020
2020-2025
nach 2025
Zustandigkeit

2010- 2015

Mobilitatsmanagement
Mobilitdtsmanagement Potsdam

- Mobilitatsagentur (Investitionskosten, einmalig) 1.100 0 0 0 LHP
- Mobilitatsagentur (Betriebskosten, inkl. Kostensteigerung) 1.600 2.130 2.255 0 LHP
- Forderung Car Sharing + E-Fahrzeugen 15 10 10 5 LHP
- Einrichtung eines Mobilitdtsbeauftragten der Landeshauptstadt 250 250 250 250 LHP
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Anhang 5: Ubersicht der verkehrsberuhigten Be-
reiche im Stadtgebiet von Potsdam

Bestand

1 Am Neuen Markt Innenstadt

2 Am Schragen Jagervorstadt

3 Am Stinthorn (teilw.) Neu Fahrland

4 Am Tempelberg Eiche

5 An der Fahrwiese Hermannswerder

6 An der Orangerie Innenstadt

7 An der Parforceheide Stern

8 An der Vogelwiese/ Fliederweg/ Haselnussring Bornim

9 Asta-Nielsen-Stralle (teilw.) Drewitz

10 Baberowweg/ Walter-Klausch-StraRe (teilw.) Babelsberg

11 Birnenweg Bornstedt

12 Brentanoweg/ Ulanenweg Jagervorstadt

13 Concordiaweg Babelsberg
Conrad-Veidt-StraRe/ Gilinther-Simon-StraRe/

14 Willi-Schiller-Weg Drewitz

15 Eduard-Engel-Stralie (teilw.) Jagervorstadt

16 Guido-Seeber-Weg Drewitz

17 Hermann-Goritz-Stralle Bornstedt

18 Herta-Hammerbacher-Strale (teilw.) Bornstedt

19 Hertha-Thiele-Weg Drewitz

20 Hollandisches Viertel (Benkertstr./ Mittelstr.) Innenstadt

21 Im Apfelgarten Neu Fahrland

22 Jagdstern Stern

23 Kaiser-Friedrich-StraRe 121 (privates Wohngebiet) | Eiche

24 KnobelsdorffstralRe Pdm. West

25 Krumme StraRe Eiche

26 LanghansstraRe Nauener Vorstadt
Ludwig-Boltzmann-Str./ Heisenbergstr./ Dennis-

27 Gaborf-gStr./ Von-KIitziné-Str. eetr Bornstedt

28 Ludwig-Lesser-StralRe Bornstedt

29 Melchior-Bauer-StraRe (teilw.) Bornstedt

30 Mitteldamm/ Biberweg/ Otterweg Babelsberg

31 Moritz-von-Egidy-Stralle Jagervorstadt

32 Munthestrale Kirchsteigfeld

33 Fliederweg Bornstedt

34 Schiffbauergasse Berliner Vorstadt

35 Schmidts Hof Grube

36 Schwalbenweg (PrivatstraRRe) Neu Fahrland




Anhang 5: Ubersicht der verkehrsberuhigten Bereiche im Stadtgebiet von Potsdam

Bestand

37 Schwanenallee Berliner Vorstadt

ThaerstraRe/Zum Lausebusch/ Zum Reiherstand/

38 Bussardweg Eiche

39 Theodor-Hoppe-Weg Babelsberg

40 Walter-Funke-Strale Bornstedt

41 Willy-A.-Kleinau-Weg Drewitz

42 Zum Teich Kirchsteigfeld

43 Zum Wasserturm Teltower Vorstadt
Planung

50 An den Leddigen/ Am Spitzen Berg Fahrland

51 Hasensteg Fahrland
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Anhang 6: An der Lenkungsgruppe beteiligte
Institutionen/Einrichtungen

ADAC e.V.

ADFC e.V.

ARGUS Potsdam e.V.

Deutscher Bahnkunden-Verband e.V.

Gemeinde Michendorf, Bauamt

Gemeinde Nuthetal, Bauverwaltung

Gemeinde Schwielowsee, Fachbereich Bauen

Gemeinde Stahnsdorf, Bauamt

Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH

Industrie- und Handelskammer Potsdam

IVU Umwelt GmbH

Landesbetrieb Stralenwesen, Niederlassung Potsdam

Landesbiiro anerkannter Naturschutzverbiande GbR

Landesumweltamt Brandenburg

Landesverband des Berliner und Brandenburger Verkehrsgewerbes e.V.

Landkreis Potsdam-Mittelmark

LK Argus GmbH

Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg (MIL)

Ministerium far Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz (MUGV) des Landes
Brandenburg

Stadt Werder, Fachbereich 4

Stadtverwaltung der Landeshauptstadt Potsdam

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

Verkehrstisch Potsdam

ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH

VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH
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— Ubriges Hauptverkehrs-
straBennetz

—— SPNV-Netz
—— StraBenbahnnetz
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Statistische Bezirke

Grundlagen:
- VMZ-Netz, 2010

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\UGebiet. WOR - bk

LKgoArgus Karte
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LAND
BRANDENBURG

Anzahl Personen/Tag

—
250 500 750 1.000

<> Gemeindegrenzen
O Stadtgrenze Potsdam

Auspendler nach Berlin: 13.000
Auspendler ins weitere Umland: 10.500
Einpendler aus Berlin: 13.000

Einpendler aus weiterem Umland: 27.300

Pendler nach Potsdam
Pendler aus Potsdam

Grundlagen:
- Pendlerdaten 2009: Bundesagentur fir Arbeit

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

LKgoArgus Karte
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LAND °*
BRANDENBURG
Anzahl Pkw
5.000
® 2.500
g 500

Stadtgrenze Potsdam

Landkreisgrenze

Statistische Bezirke

Grundlagen:
- Pkw 2008: Stadtverwaltung Potsdam

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Pkw08_priv_zugel_SB.WOR - bk

LKgoArgus Karte
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BRANDENBURG

Pkw pro 1.000 Einwohner

B 500 und mehr

B 400 bis unter 500
] 300 bis unter 400
| 200 bis unter 300
[ ] unter 200

—— HauptverkehrsstraBennetz

Grundlagen:

- Einwohner 2008: Landeshauptstadt Potsdam,
Bereich Statistik und Wahlen

- zugelassene private Pkw 2008: Stadt-
verwaltung Potsdam

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

Karte

LKoArgus 2
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LAND
BRANDENBURG

g Knotenpunkt-LSA

¥ Sonder-LSA

¥ OPNV-LSA
FuBgéanger-LSA

‘ Verkehrsberuhigte Bereiche
(Bestand)

Verkehrsberuhigte Bereiche
(Planung)

‘ Tempo-30-Zonen (Bestand)
Tempo-30-Zonen (Planung)
FuBgéngerzone

Stadtgrenze Potsdam

HauptverkehrsstraBen

Anmerkung:

Das Tempo 30 bezieht sich auf
die NebennetzstraBen innerhalb
der flachig ausgewiesenen Zonen.

Grundlagen:

- VMZ-Netz, 2009

- LSA, Luftbild 2009

- Tempo-30-Zonen 2010,
Stadtverwaltung Potsdam

- Verkehrsberuhigte Bereiche 2010,
Stadtverwaltung Potsdam

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\T30_VB.WOR - bk

LKoArgus Karte
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LAND
BRANDENBURG

Anzahl Kfz an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

——

10.000 20.000 30.000 40.000

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VISUM-Netzmodell 2010

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\DTVw10.WOR - bk

LKgoArgus Karte
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LAND °
BRANDENBURG

Anzahl Kfz an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

—rR

10.000 20.000 30.000 40.000

B Binnenverkehr
Quell-Ziel-Verkehr
I Durchgangsverkehr

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VISUM-Netzmodell 2010, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\VIS_DTVw10_BQZD.WOR - bk

LKgoArgus Karte

Barkn « Hariurg « Kasse 7
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Anzahl Personen an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

I ——
2.500 5.000 7.500 10.000

Bl s
I StraBenbahn

' S-Bahn

I Regionalbahn

——— OPNV-Netz

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- OPNV-Netz ViP, 2010

Bearbeitungsstand: Dezember 2011
P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Bel10_OV.WOR - bk

LKgoArgus Karte
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BRANDENBURG

Anzahl Personen an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

—rR

6.250 12.500 18.750 25.000

B Binnenverkehr
Quell-Ziel-Verkehr
I Durchgangsverkehr

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- OPNV-Netz ViP, 2010

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Bel10_OV_BQZD.WOR - bk

LKoArgus Karte
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LAND
BRANDENBURG

Stadtentwicklungskonzept
Verkehr flr die
Landeshauptstadt Potsdam

Erreichbarkeit der Potsdamer
Innenstadt im Hauptverkehrs-
straBennetz 2010

Mittlere IV-Reisezeit
einschl. Zugangs-, Parksuch- und Abgangszeiten

] unter 15 Minuten

[ ] 15 bis unter 20 Minuten
] 20 bis unter 25 Minuten
[ 25 bis unter 30 Minuten
B 30 bis unter 35 Minuten
B 35 Minuten und langer

—— HauptverkehrsstraBennetz

Grundlagen:
- VISUM-Modell 2010, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\RZ10_IV_Innenstadt. WOR - bk

Karte
LKgArgus ol

Barkn « Harung « Kassel
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BRANDENBURG

Mittlere OV-Reisezeit
einschl. Zugangs-, Warte- und Abgangszeiten

] unter 15 Minuten

[ ] 15 bis unter 20 Minuten
] 20 bis unter 25 Minuten
[ 25 bis unter 30 Minuten
B 30 bis unter 35 Minuten
B 35 Minuten und langer

—— Busnetz
—— StraBenbahnnetz

—— Schnellbahnnetz

Grundlagen:
- VISUM-Modell 2010, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\RZ10_OV_Innens tadt. WOR - bk

Karte
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LAND
BRANDENBURG

Larmmittelungspegel

an der Bebauung

B bis 55 dB(A)

B Uber 55 bis 60 dB(
tber 60 bis 65 dB(
tber 65 bis 70 dB(

(
(

> > > >

tber 70 bis 75 dB
B Gber 75 bis 80 dB(A
M Gber 80 dB(A)
—~  —— HauptverkehrsstraBennetz

)
)
)
)
)

Grundlagen:
- VMZ-Netz, VISUM-Netzmodell 2010, VMZ
- LArmberechnung VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Lr_T_10.WOR - bk

Karte
LKeArgus 12




BRANDENBURG

Larmmittelungspegel
an der Bebauung
B bis 45 dB(A)

M (iber 45 bis 50 dB(A
Uber 50 bis 55 dB(A
Uber 55 bis 60 dB(A
Uber 60 bis 65 dB(A

B (iber 65 bis 70 dB(A

B Uber 70 dB(A)

—~  —— HauptverkehrsstraBennetz

)
)
)
)
)

Grundlagen:
- VMZ-Netz, VISUM-Netzmodell 2010, VMZ
- LArmberechnung IVU Umwelt GmbH

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Lr_N_10.WOR - bk

Karte
LKeArgus 13
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BRANDENBURG

Anzahl Tage

35 und mehr

30 bis unter 35
25 bis unter 30
12 bis unter 25
weniger als 12

—— HauptverkehrsstraBennetz

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VISUM-Netzmodell 2010, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\PM10_10_TMW.WOR - bk

LKeArgus

i + Haneng « Kasse

- Luftschadstoffberechnung IVU Umwelt GmbH

Karte
14



LAND °*
BRANDENBURG
Jahresmittelwert
in pg/ms3
40 und mehr

35 bis unter 40
30 bis unter 35
25 bis unter 30
20 bis unter 25
unter 20

—— HauptverkehrsstraBennetz

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VISUM-Netzmodell 2010, VMZ
- Luftschadstoffberechnung IVU Umwelt GmbH

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\NO2_10_JMW.WOR - bk
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LAND
BRANDENBURG

Anzahl Einwohner
5.000

] 2008
B Prognose 2025

Stadtgrenze Potsdam

Landkreisgrenze

Statistische Bezirke

Grundlagen:
- Einwohner 2008/2025: Landeshauptstadt
Potsdam, Bereich Statistik und Wahlen

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Ew_08_25_SB.WOR - bk

LKgoArgus Karte

i Hambues  Kata 16



LAND °*
BRANDENBURG

Anzahl Erwerbstatige
8.000

] 2009
B Prognose 2025

Stadtgrenze Potsdam

Landkreisgrenze

Statistische Bezirke

Grundlagen:
- Erwerbstatige 2009/2025: Stadtverwaltung
Potsdam

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Erwerb_09_25_AO_SB.WOR - bk

LKgoArgus Karte
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LAND
BRANDENBURG

Stadtentwicklungskonzept
Verkehr flr die
Landeshauptstadt Potsdam

Entwicklung der
Einzelhandelsflachen
nach Statistischen
Bezirken 2008 bis 2025

Flache in qm?

‘750.000

B 2008
B Prognose 2025

O Stadtgrenze Potsdam

O Landkreisgrenze
O Statistische Bezirke

Grundlagen:
- Einzelhandelsflachen 2008/2025: Stadt-
verwaltung Potsdam

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\EH_Flaechen_09_25_SB.WOR - bk

LK Py Argus Karte

Barkn « Harung « Kassel 18
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LAND
BRANDENBURG

Anzahl Kfz an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

——

10.000 20.000 30.000 40.000

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VMZ-Netz
- VISUM-Netzmodell 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\DTVw25_SzB.WOR - bk

LKgoArgus Karte

i « Harung « s 1 9
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LAND
BRANDENBURG

Anzahl Kfz an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

——

10.000 20.000 30.000 40.000

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VMZ-Netz
- VISUM-Netzmodell 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\DTVw25_SzU.WOR - bk

Karte
LKeArgus 20




BRANDENBURG

Anzahl Kfz an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

——

10.000 20.000 30.000 40.000

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VMZ-Netz
- VISUM-Netzmodell 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\DTVw25_SzZ.WOR - bk

Karte
LKeArgus 21




BRANDENBURG

Anzahl Kfz an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

——

10.000 20.000 30.000 40.000

I Kfz-Belastung 2010

B zunahme Basisszenario
gegenuber Umlegung 2010

" Abnahme Basisszenario
gegentber Umlegung 2010

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VMZ-Netz
- VISUM-Netzmodell 2010, VMZ
- VISUM-Netzmodell 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\di_VIS_DTVw10_SzB.WOR - bk

LKgoArgus Karte




BRANDENBURG

Anzahl Kfz an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

——

10.000 20.000 30.000 40.000

I Basisszenario

B Zunahme Szenario Fortschreibung
VEP 2001gegenlber Basisszenario

I Abnahme Szenario Fortschreibung
VEP 2001gegeniber Basisszenario

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VMZ-Netz
- VISUM-Netzmodell 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011
P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\di_VIS_SzB_SzU.WOR - bk

LKgoArgus Karte
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LAND
BRANDENBURG

Anzahl Kfz an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

——

10.000 20.000 30.000 40.000

I Basisszenario

B zZunahme Szenario Nachhaltige
Mobilitdt gegentiber Basisszenario

" Abnahme Szenario Nachhaltige
Mobilitat gegenuber Basisszenario

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VMZ-Netz
- VISUM-Netzmodell 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mildi_VIS_SzB_SzZ2.WOR - bk

LK@&I’Q“S Karte

i « Hameung - Kasse 24
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LAND

BRANDENBURG

Anzahl Personen an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

I ——
2.500 5.000 7.500 10.000

Bl s
I StraBenbahn

' S-Bahn

I Regionalbahn

——— OPNV-Netz

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen: )
- VISUM-Netzmodell OPNV 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Bel25_SzB_OV.WOR - bk

LKgoArgus Karte

i - HanEans  Kasas 25
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LAND

BRANDENBURG

Anzahl Personen an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

I ——
2.500 5.000 7.500 10.000

Bl s
I StraBenbahn

' S-Bahn

I Regionalbahn

——— OPNV-Netz

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen: )
- VISUM-Netzmodell OPNV 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Bel25_SzU_OV.WOR - bk

LKgoArgus Karte

i - HanEans  Kasas 26
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LAND °
BRANDENBURG

Anzahl Personen an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

I ——
2.500 5.000 7.500 10.000

Bl s
I StraBenbahn

' S-Bahn

I Regionalbahn

——— OPNV-Netz

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen: )
- VISUM-Netzmodell OPNV 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Bel25_SzZ_OV.WOR - bk

Karte
LKeArgus pob

i + Haneng « Kasse
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LAND
BRANDENBURG

Stadtentwicklungskonzept
Verkehr fur die
Landeshauptstadt Potsdam

Belastungsanderung im
OPNV-Netz
Basisszenario 2025
gegenuber 2010

Anzahl Personen an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

I ——
2500 5.000 7.500 10.000

' Basisszenario

I Zunahme Basisszenario
gegenlber 2010

| Abnahme Basisszenario
gegenlber 2010

——— OPNV-Netz

O Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen: )
- VISUM-Netzmodell OPNV 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\di_Bel10_SzB_OV.WOR - bk

LK Py Argus Karte

Barkin « Harmong « Masee 28
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LAND
BRANDENBURG

Stadtentwicklungskonzept
Verkehr flr die
Landeshauptstadt Potsdam

Belastungsanderung im
OPNV-Netz 2025 - Szenario
Fortschreibung VEP 2001
gegenuber Basisszenario -

Anzahl Personen an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

I ——
2500 5.000 7.500 10.000

' Basisszenario

B Zunahme Umsetzungs-
gegnlber Basisszenario

I Abnahme Umsetzungs-
gegenlber Basisszenario

——— OPNV-Netz

O Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen: .
- VISUM-Netzmodell OPNV 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\di_Bel25_SzB_SzU_OV.WOR - bk

LK Py Argus Karte

Barkin « Harmong « Masee 29
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LAND
BRANDENBURG

Stadtentwicklungskonzept
Verkehr fur die
Landeshauptstadt Potsdam

Belastungsanderung im
OPNV-Netz 2025 - Szenario
Nachhaltige Mobilitat
gegenuber Basisszenario

Anzahl Personen an einem durch-
schnittlichen Werktag [DTVw]

—_——eee e

2.500 5.000 7.500 10.000

' Basisszenario

B Zunahme Szenario Nachhaltige
Mobilitat gegentiber Basisszenario

I Abnahme Szenario Nachhaltige
Mobilitat gegentiber Basisszenario

——— OPNV-Netz

O Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen: )
- VISUM-Netzmodell OPNV 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\di_Bel25_SzB_SzZ OV.WOR - bk

Karte
LKgArgus poh
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LAND
BRANDENBURG

Stadtentwicklungskonzept
Verkehr flr die
Landeshauptstadt Potsdam

Erreichbarkeit der Potsdamer
Innenstadt im Hauptverkehrs-
straBennetz 2025 -Szenario
Nachhaltige Mobilitat -

Mittlere IV-Reisezeit
einschl. Zugangs-, Parksuch- und Abgangszeiten

] unter 15 Minuten

[ ] 15 bis unter 20 Minuten
] 20 bis unter 25 Minuten
[ 25 bis unter 30 Minuten
B 30 bis unter 35 Minuten
B 35 Minuten und langer

—— HauptverkehrsstraBennetz

Grundlagen:
- VISUM-Modell 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\RZ25_SzZ_IV_Innenstadt. WOR - bk

Karte
LKgArgus o

Barkn « Harung « Kassel
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LAND
BRANDENBURG

Mittlere OV-Reisezeit
einschl. Zugangs-, Warte- und Abgangszeiten

] unter 15 Minuten

[ ] 15 bis unter 20 Minuten
] 20 bis unter 25 Minuten
[ 25 bis unter 30 Minuten
B 30 bis unter 35 Minuten
B 35 Minuten und langer

—— Busnetz
—— StraBenbahnnetz

—— Schnellbahnnetz

Grundlagen: )
- VISUM-Netzmodell OPNV 2025, VMZ

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\RZ25_SzZ_OV_Innenstadt. WOR - bk

Karte
LKoArgus 32




BRANDENBURG

Larmmittelungspegel
an der Bebauung

M bis 55 dB(A)

dber 70 bis 75 dB
B (ber 75 bis 80 dB
Il Uber 80 dB(A)
~ —— HauptverkehrsstraBennetz

| N
CcC: C: C:
O O O
® d® D
_~ = =
o O O
o1 O O1
S © o
nw nu n
N o O
o 01 O
O QO Q
D ITW DLW
22222

o
h‘ Grundlagen:
! ‘i} Q - VMZ-Netz, VISUM-Netzmodell 2025, VMZ
v | ———a g | ——
N o
,/F

- LArmberechnung IVU Umwelt GmbH

' Bearbeitungsstand: Dezember 2011
‘K‘ P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Lr_T_255zZ.WOR - bk

4
D

Karte
LKoArgus 33
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LAND
BRANDENBURG

Larmmittelungspegel

an der Bebauung

B bis 45 dB(A)

M (iber 45 bis 50 dB(A)
Uber 50 bis 55 dB(A)
Uber 55 bis 60 dB(A)
Uber 60 bis 65 dB(A)

M (ber 65 bis 70 dB(A)

B Uber 70 dB(A)

—— HauptverkehrsstraBennetz

Grundlagen:
- VMZ-Netz, VISUM-Netzmodell 2025, VMZ
- LArmberechnung IVU Umwelt GmbH

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\Lr_N_25SzZ.WOR - bk

LKgoArgus Karte
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LAND °*
BRANDENBURG
Anzahl Tage
35 und mehr

30 bis unter 35
25 bis unter 30
12 bis unter 25
unter 12

—— HauptverkehrsstraBennetz

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VISUM-Netzmodell 2025, VMZ
- Luftschadstoffberechnung IVU Umwelt GmbH

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\PM10_25_SzB_TMW.WOR - pk

LKgoArgus Karte
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S -
D

-

LAND °
BRANDENBURG

Jahresmittelwert

in pg/ms3

40 und mehr
35 bis unter 40
30 bis unter 35
25 bis unter 30
20 bis unter 25
unter 20

—— HauptverkehrsstraBennetz

Stadtgrenze Potsdam

Grundlagen:
- VISUM-Netzmodell 2025, VMZ
- Luftschadstoffberechnung IVU Umwelt GmbH

Bearbeitungsstand: Dezember 2011

P:\VEP_LRP-Potsdam.A10305.AKZ10147\Bearbeitung\mi\NO2_25_SzB_JMW.WOR -pk

Karte
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b « Haarmsung - Kasse
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POT

G
w LAND&
BRANDENBURG

(&
24
|

x|

Fortschreibung des Stadtent-
wicklungskonzepts Verkehr und
Aktualisierung des Luftreinhalteplans
far die Landeshauptstadt Potsdam

Bus Bestand
StraBenbahn Bestand

StraBenbahn Planung
(einschl. Varianten)

S-Bahn Bestand
Regionalbahn Bestand
OPNV-Spuren Bestand
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m‘m Stadtverordnetenversammiung Antrag Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

@ der
v Landeshauptstadt 1 1 ISW/0802

Potsdam

offentlich
Betreff:
Planungsworkshop Verkehrssituation in Eiche und Golm

Einreicher: Fraktion SPD Erstellungsdatum 18.10.2011
Eingang 902:

Beratungsfolge: Empfehlung |Entscheidung

Datum der Sitzung Gremium

02.11.2011 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam X

Beschlussvorschlag:
Die Stadtverordnetenversammlung mége beschliel3en:

Die Landeshauptstadt Potsdam flihrt nach Vorlage der Fortschreibung des Stadtentwicklungskonzepts
Verkehr (STEK V) im 1. Quartal 2012 unter Einbeziehung der Ortsbeirate einen Planungsworkshop fur
die Ortsteile Eiche und Golm durch.

Im Rahmen des Planungsworkshops sollen insbesondere die optimale ErschlieRung des Wohngebietes
,Altes Rad“ durch den OPNV, die Fragen zur Bewaltigung der Pendlerstréme zu den verschiedenen
Verkehrszeiten und das LKW-Fihrungskonzept geklart werden. Grundlage fir die Durchfiihrung des
Planungsworkshops ist der Verzicht auf weitere Planungen hinsichtlich einer Erschlieung Eiches und
Golms mit der Stralenbahn (Beschluss zum STEK V).

gez. M. Schubert
Fraktionsvorsitzender

Unterschrift Ergebnisse der Vorberatungen

auf der Riickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:
[0  einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung liberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit
] erledigt [J  abgelehnt
Wiedervorlage:
] zuriickgestellt [J  zuriickgezogen




Demografische Auswirkungen: |

Klimatische Auswirkungen: |

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja L1 Nein

(Ausfiuhrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne &ffentl.
Foérderung), beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

ggf. Folgeblatter beifligen

Begriindung:

Nach Aussagen der Stadtverwaltung wird in der Fortschreibung des STEK V die Erschliefung von
Eiche und Golm durch einen StralRenbahnanschluss in Verlangerung der Linie tGber Charlottenhof
hinaus planerisch vorgesehen. Der Planungsworkshop soll die konstruktive Debatte zur Entwicklung
alternativer OPNV-Lésungen fiir Eiche/Golm gemeinsam mit den Biirgerinnen und Biirgern sichern.



m‘m Stadtverordnetenversammiung Antrag Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

@ der
v Landeshauptstadt 12ISW/0098

Potsdam

offentlich
Betreff:
Verkehrslésung 2020

Einreicher: Fraktionen SPD, CDU/ANW Erstellungsdatum 08.02.2012
Eingang 902:

Beratungsfolge: Empfehlung |Entscheidung

Datum der Sitzung Gremium

07.03.2012 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam X

Beschlussvorschlag:

Die Stadtverordnetenversammlung mége beschliel3en:

Der Oberblrgermeister wird aufgefordert der Stadtverordnetenversammlung auf der Grundlage des
Stadtentwicklungskonzeptes Verkehr einen Vorschlag fur die Erarbeitung einer Birgerbefragung
vorzulegen, welche vor dem Hintergrund der bestehenden Restriktionen durch die Lage der Stadt an
der Havel und dem Vorhandensein von zwei Havellbergangen eine Entscheidung zwischen zwei
Entwicklungsszenarien ermoglicht:

1. Verkehrsvermeidungsstrategien im motorisierten Individualverkehr entsprechend dem Szenario
,Nachhaltige Mobilitat* des StEK Verkehr
2. Notwendigkeit eines dritten Havellbergangs entsprechend dem Szenario ,Fortschreibung“ des

StEK Verkehr
gez. M. Schubert gez. M. Schréder
Fraktionsvorsitzender Fraktionsvorsitzender
Fortsetzung des Beschlusstextes auf S. 3
Unterschrift Ergebnisse der Vorberatungen

auf der Riickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:
[0  einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung liberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit
] erledigt [J  abgelehnt
Wiedervorlage:
] zuriickgestellt [J  zuriickgezogen




Demografische Auswirkungen: |

Klimatische Auswirkungen: |

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja L1 Nein

(Ausfiuhrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne &ffentl.
Foérderung), beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

ggf. Folgeblatter beifligen

Begriindung:

Die Diskussion Uber die Notwendigkeit eines dritten Havellbergangs beschatftigt die Stadt seit
zwanzig Jahren immer wieder. Das zu erwartende Wachstum der Stadt und ihrer Bevolkerung, sowie
die bestehende Verkehrssituation machen langfristige Planungen notwendig die einer breiten
Legitimation der Potsdamer Bevdlkerung bedarf. Mit dem Antrag soll zum einen die Grundlage fiir
eine objektive Begutachtung zur Schaffung einer Entscheidungsvoraussetzung, sowie die Grundlage
fur eine breite Burgerbeteiligung bei der Entscheidung gelegt werden.

Damit soll eine grofitmogliche Legitimierung des am Ende stehenden Beschlusses geschaffen werde.
Dies wir vorgeschlagen, da nicht erst nach den Diskussionen um das Bahnprojekt Stuttgart 21 und
um die Flugrouten des neuen Flughafens BER in Brandenburg und Berlin, GroRRprojekte in der
Stadtentwicklung in ihrer Erarbeitung zumeist h6chst umstritten sind.

Auch die Potsdamer Erfahrungen bei der Widerannaherung an die historische Mitte und insbesondere
bei der Wiedererrichtung des Potsdamer Stadtschlosses haben gezeigt, dass es bei GroRRprojekten
dieser Dimension darauf ankommt, nicht nur auf die planerische Seite des Projektes, sondern auch
auf die Vermittlung des Projektes Augenmerk zu legen. Ziel ist eine Entscheidung mit hoher
Legitimierung in der Bevdlkerung.



m‘m Stadtverordnetenversammiung Antrag Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

@ der
v Landeshauptstadt 12ISW/0086

Potsdam

offentlich
Betreff:
Okologische Baubegleitung bei Strallenbaumalinahmen

Einreicher: Fraktion Bliindnis 90/Die Griinen Erstellungsdatum 01.02.2012
Eingang 902:

Beratungsfolge: Empfehlung |Entscheidung

Datum der Sitzung Gremium

07.03.2012 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam X

‘Beschlussvorschlag: Die Stadtverordnetenversammiung moge beschlieRen:

Der Oberblrgermeister wird beauftragt, bei TiefbaumalRnahmen in der Landeshauptstadt Potsdam eine
Okologische Baubegleitung bei Strallenausbau- bzw. umbaumalinahmen einzufiihren.

Dabei sind als Richtlinien und Regeln zur Durchflihrung einer 6kologischen Baubegleitung mehrere
Quellen (BNatSchG, PBaumSchVO, RAS- LP 4, ZTV- Baumpflege, DIN 18920, etc.) zu beachten. Die
fachgerechte Anwendung dieser Regeln und ihre korrekte Durchflihrung sollte durch (6.b.u.v.)
Sachverstandige sichergestellt werden. Dabei sind Angaben zur Vitalitat, Verkehrssicherung,
Erhaltungswurdigkeit und zu Kostenvergleichen vor einem Fallantrag grundsatzlich dem Ausschuss fur
Klima, Ordnung, Umwelt und landliche Entwicklung (KOUL) zum Einvernehmen vorzulegen.

Ziel einer 6kol. Baubegleitung ist der Erhalt von Baumen oder des Alleecharakters von Strallen unter
Berlcksichtigung der notwendigen Belange der Baumalnahmen. Dazu ist ein Malnahmenpaket
erforderlich, welches den Akteuren ein fachgerechtes Vorgehen erméglicht.

Der Stadtverordnetenversammlung ist im Mai 2012 ein Muster-Leistungsverzeichnis vorzulegen.

gez. Saskia Hiineke
Fraktionsvorsitzende

Unterschrift Ergebnisse der Vorberatungen

auf der Riickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:
[0  einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung liberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit
] erledigt [J  abgelehnt
Wiedervorlage:
] zuriickgestellt [J  zuriickgezogen




Demografische Auswirkungen: |

Klimatische Auswirkungen: |

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja L1 Nein

(Ausfiuhrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne &ffentl.
Foérderung), beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

ggf. Folgeblatter beifligen

Begriindung:

Von Strallenbaumalinahmen gehen oft Gefahren flr den Bestand der Strallenbaume aus. Durch
Grabungsarbeiten verursachte unbemerkte Wurzelbeschadigungen mit der Folge von Pilzschaden
und langfristiger Gefahrdung der Verkehrssicherheit kdnnen aufgrund geringer Kontrollkapazitaten
der Verwaltung nicht mit Sicherheit ausgeschlossen werden. Vorsorglich werden deshalb bei
bestimmten Stralenbauvorhaben Baume gefallt und durch Jungbdume ersetzt. Aufgrund dessen
kommt es zu erheblichen Protesten, Demonstrationen und Ablehnung durch die Anwohner.

Stattdessen kénnte durch eine dkologische Baubegleitung die Gefahr von Schaden am Wurzelwerk
vermindert bzw. durch eine verstarkte kontrollierende Baubegleitung eher erkannt und nach den
Regelwerken versorgt werden. Das liee die Beibehaltung des alten Baumbestandes bei den
Baumalinahmen zu, das Erscheinungsbild und die klimarelevante Wirksamkeit stadtbildpréagender
Baume und Stral3enalleen kdnnten sichergestellt werden.




m?])—\Mi Landeshauptstadt BeSChlussvorlage Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

@ Potsdam

Der Oberblrgermeister

12/SVV/0119

Betreff: offentlich

Bebauungsplan Nr. 25-1 "Hegemeisterweg", Beschluss zur 6ffentlichen Auslegung

Einreicher: Geschéaftsstelle Stadtentwicklung und Bauen Erstellungsdatum 13.02.2012
Eingang 902: 14.02.2012
4/46/462

Beratungsfolge: Empfehlung |Entscheidung

Datum der Sitzung Gremium

07.03.2012 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam

Beschlussvorschlag:
Die Stadtverordnetenversammlung mége beschliel3en:

Die Bearbeitung des Bebauungsplans Nr. 25-1 ,Hegemeisterweg” ist gemal §13 BauGB weiter zu
fuhren und geman § 3 Abs. 2 BauGB offentlich auszulegen (s. Anlagen 1 und 2).

Ergebnisse der Vorberatungen
auf der Ruickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:
[0 einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung Giberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit
I erledigt [0 abgelehnt
Wiedervorlage:
[0 zuriickgestellt [0 zuriickgezogen




Demografische Auswirkungen:

Klimatische Auswirkungen:

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja 0  Nein

(Ausfihrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne 6ffentl. Férderung),
beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

Planungs- bzw. Verfahrenskosten

Da der Bebauungsplan von der Verwaltung erarbeitet wird, entstehen keine Planungs- und
Verfahrenskosten.

Realisierungs- und Folgekosten
Mogliche Folgekosten in geschatzter Hohe von 29.000 € entstehen im Falle der Befestigung der

Stralle Am Wald. Genauere Angaben hierzu sind derzeit nicht méglich. Auf den Haushaltsvorbehalt
auch fir kinftige Jahre wird hingewiesen.

ggf. Folgeblatter beifligen

Oberbirgermeister Geschaftsbereich 1 Geschaftsbereich 2

Geschéftsbereich 3 Geschaftsbereich 4




Kurzeinfiihrung

Hinweis zur Gliederung der Beschlussvorlage

In den Unterlagen, die in der Originalvorlage den Mitgliedern der beteiligten Fachausschisse
vorliegen, sind folgende Anlagen enthalten:

Anlage 1 : Begrindung incl. Textliche Festsetzungen 30 Seiten
Anlage 2 : Planzeichnung mit den textlichen Festsetzungen 1 Plan
Darstellung der Ergebnisse aus den bisherigen Verfahrensschritten und Empfehlung der

Verwaltung

Anlass fir die vorliegende Beschlussvorlage

Die Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam hat in ihrer Sitzung am
28.01.2009 die Prazisierung der Ziele und die Wiederaufnahme des Verfahrens zum Bebauungsplan
Nr. 25-1 ,Hegemeisterweg"“ beschlossen.

Ziel der Planung ist es, u.a. die bisherigen Festsetzungen vor allem zum Mal} der Nutzung zu
Uberprifen sowie eine hochst zuldssige Zahl von Wohnungen pro Grundstlick festzusetzen.
Aulerdem zielt der Beschluss auf die Aufnahme einer groReren Abstandsflachenregelung zur
Berlcksichtigung der historischen stadtebaulichen Situation.

Zusammenfassung der Ergebnisse aus der Blrgerbeteiligung

Die Burgerbeteiligung des Bebauungsplans Nr. 25 wurde fur den Teilbereich 1 vom 28.11.1996 bis
zum 10.01.1997 durchgefihrt.

Es gingen 42 schriftliche Stellungnahmen mit 121 Unterschriften ein. Gegenstand der Bedenken,
Anregungen und Hinweise war vorrangig die Befestigung des Waldweges, die Furcht vor
Erschlielungskosten durch den Bebauungsplan, die Zerstérung des Siedlungscharakters durch die
Verdichtung und die hammerartige ErschlieBung der riickwartigen Bebauung.

Die Anregungen und Bedenken sind in die weitere Planung eingeflossen.

Zusammenfassung der Ergebnisse aus der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange

Die Beteiligung der Trager Offentlicher Belange Ende 1996 brachte Bedenken, Anregungen und
Hinweise von 7 Einrichtungen, welche im weiteren Verfahren Berticksichtigung fanden.

Nicht berlcksichtigt wurde der Vorschlag der Planungsgemeinschaft Havelland-Flaming, statt der
ihrer Meinung nach aufwandigen Hammererschlielungen die Blockinnenbereiche durch neue
Stralden zu erschlielRen. Eine Untersuchung dieser Variante hatte ergeben, dass die Durchfiihrung
einer solchen Planung am Widerstand der Grundstlickseigentiimer scheitern kénnte, da eine
Betroffenheit bei allen ausgelost werden wirde, auch bei nicht Bauwilligen.

Empfehlung der Verwaltung
Sofern dem Vorschlag der Verwaltung gefolgt wird, kann der Beschluss zur 6ffentlichen Auslegung
des Bebauungsplans Nr. 25-1 ,Hegemeisterweg“ gefasst werden.

Anlagen

Anlage Berechnungstabelle Demografiepriifung

Anlage 1 Begrundung incl. Textliche Festsetzungen
Anlage 2 Planzeichnung mit den textlichen Festsetzungen



Berechnungstabelle Demografieprifung:

Wirtschaftswachs-
tum fordern,
Arbeitsplatzan-
gebot erhalten
bzw. ausbauen
Gewichtung: 30

Ein Klima von
Toleranz und
Offenheit in der
Stadt fordern
Gewichtung: 10

j

Gute Wohnbe-
dingungen flr
unge Menschen
und Familien
ermdglichen
Gewichtung: 20

0

3

Bedarfsgergchtes und Selbstbe-
qualitativ i
hochwertiges stimmtes
9 Wohnen und | Wirkungs- | Bewertung
Betreuungs- und L . .
. " Leben bis ins index Demografie-
Bildungsangebot fiir hohe Alter D fi I
Kinder u. Jugendl. . emogratie relevanz
. ; .| ermdglichen
anbieten Gewichtung: .
Gewichtung: 20
20
0 0 60 mittlere




Anlage 1

Landeshauptstadt Potsdam

Bebauungsplan Nr. 25-1
»Hegemeisterweg“

Bebauungsplan Nr. 25-2
"Damaschkeweg"

T ST
L] "y
s I__‘ 3 :‘\\_ uTl'
-8 X
©
-y

L}

q"““"?‘::i-

T,
a

Bebauungsplan Nr. 25-3
"Forsteracker”

Bebauungsplan Nr. 25-1
L "Hegemeisterweq"

AT AR

Begriindung zum Entwurf
Stand : Dezember 2011

Stadtverwaltung der Landeshauptstadt Potsdam
Bereich Verbindliche Bauleitplanung

Hegelallee 6 — 10

14461 Potsdam



Landeshauptstadt Potsdam Bebauungsplan Nr. 25-1 ,Hegemeisterweg*
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Landeshauptstadt Potsdam Bebauungsplan Nr. 25-1 ,Hegemeisterweg*

1. Lage und Abgrenzung des Geltungsbereiches

Der raumliche Geltungsbereich umfasst eine Flache von ca. 15 ha. zwischen
Ravensbergweg im  Norden, Am Plantagenhaus im Osten, Am Fdrsteracker und
Hasensprung im Siden und Am Wald im Westen des Gebietes der Siedlung
Eigenheim. Die Lage des Plangebietes ist im beigefligten Kartenausschnitt dargestellt.
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Landeshauptstadt Potsdam Bebauungsplan Nr. 25-1 ,Hegemeisterweg*

2. Anlass und Erfordernis der Planaufstellung

Anlass fir die Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 25 im Gebiet der Siedlung Eigenheim
sind Vorbescheidsantrage und Bauantrdge flir Wohngebaude, die aufgrund des
bestehenden Planungsrechtes nach § 34 des Baugesetzbuches (BauGB) nicht oder nur zum
Teil positiv beschieden werden kénnen. Das bestehende Planungsrecht ermdéglicht zwar eine
SchlieBung bestehender Baullicken, lasst aber eine Bebauung im rlckwartigen
Grundstticksteil in der Regel nicht zu. Gleichzeitig besteht durch diese Genehmigungspraxis
die Gefahr, dass unkoordinierte Einzelentscheidungen zu stadtebaulich unerwlnschten
Situationen flhren kénnten und den Charakter der Siedlung somit nachhaltig verandern.
Angesichts des dringenden Wohnbedarfes in Potsdam ist die Schaffung neuen Wohnraums
unbedingt erforderlich. Erklartes Ziel der Potsdamer Stadtplanung ist es, die zusatzlichen
Flachen fir den Wohnungsbau vornehmlich in bereits besiedelten Bereichen zu entwickeln,
um Baulandpotentiale schneller mobilisieren zu kénnen, eine Zersiedlung der Landschaft zu
begrenzen und ErschlieBungs- sowie Folgekosten einzusparen. Unter Berlicksichtigung
dieser Zielsetzung bietet sich eine Verdichtung der verkehrsgunstig gelegenen und nur mit
einer geringen Dichte bebauten Eigenheimsiedlung am Ravensbergweg an. Wegen der
grollen Grundstiickstiefen besitzt diese Siedlung glnstige Voraussetzungen fir eine
zusatzliche Verdichtung, die durch eine Bebauung in zweiter Reihe erfolgen kénnte. Der
Bebauungsplan soll hierfir die entsprechende planerische Grundlage schaffen.

Der Aufstellungsbeschluss zum Bebauungsplan fur das Gebiet der Siedlung Eigenheim ist
bereits im Dezember 1992 gefasst worden. Zum Bebauungsplan-Entwurf Nr. 25
,Eigenheimsiedlung Ravensbergweg*“ wurde fir den Teilbereich 1 vom 28.11.1996 bis zum
10.01.1997 die offentliche Auslegung durchgefihrt. Im Rahmen der Blrgerbeteiligung
waren in erheblichem Umfang vor allem Bedenken gegen mogliche Erschlielungskosten
vorgebracht worden. Ein Abwagungsbeschluss erfolgte in der
Stadtverordnetenversammlung am 03.09.1997. Das Planverfahren konnte seinerzeit wegen
einer Altlast nicht weitergefuhrt werden.

Wegen des hohen Baudrucks sollte dann zunachst fur das noérdliche Gebiet im Bereich
Damaschkeweg der Bebauungsplan bearbeitet und fertiggestellt werden. Dazu ist mit
Beschluss der Stadtverordnetenversammlung vom 13.2.2000 der Bebauungsplan Nr. 25
,Eigenheimsiedlung Ravensbergweg" in drei Teile geteilt worden.

Ein grof3er Teil der historischen Siedlung Eigenheim ist mittlerweile in der zweiten Reihe
bebaut worden. Planungsrechtliche Grundlage daflr ist einerseits der inzwischen
rechtsgultige Bebauungsplan Nr. 25-2 ,Damaschkeweg®, andrerseits der § 34 des
Baugesetzbuchs. Beurteilungsgrundlage fir die Planung und die Zulassigkeit der
Bauvorhaben war in beiden Fallen der vorhandene Bestand.

Aufgrund eines Widerspruchs zu einem Vorhaben im Teilbereich des Bebauungsplans 25-1
.,Hegemeisterweg“ ist eine erneute Diskussion auch in den politischen Gremien Uber die
Vertraglichkeit des MalRRes der Bebauung entstanden und der Wunsch geauf3ert geworden,
den Bebauungsplan zu prazisieren und fortzufihren.

Anlass fur eine Wiederaufnahme des Planverfahrens zum Teilbebauungsplan Nr. 25-1 sind
die Beschlusse der Stadtverordnetenversammlung DS 07/SVV/0553 ,Eigenheimsiedlung
am Ravensbergweg“ vom 10.10.2007 sowie DS 08/SVV/1021 ,Hegemeisterweg“ vom
28.1.2009.

Der Bebauungsplan wird im vereinfachten Verfahren nach § 13 BauGB erstellt. Die
Voraussetzungen daflir sind gegeben, weil die Planung in einem Bereich nach § 34 BauGB
liegt und der sich aus der vorhandenen Eigenart der naheren Umgebung ergebende
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ZulassigkeitsmalRstab nicht wesentlich verandert wird. Es sollen lediglich stadtebaulich
ordnende Malinahmen festgesetzt werden.

3 Ausgangssituation

3.1 Stadtraumliche Einbindung

Die Siedlung Eigenheim befindet sich im suddstlichen Stadtgebiet von Potsdam, die
Entfernung zur Innenstadt betragt rund 3,0 km. Aufgrund seiner unmittelbaren Nahe zum
angrenzenden Potsdamer Forst sowie der stadtnahen und verkehrsglinstigen Lage an der
Heinrich-Mann-Allee besitzt das Plangebiet eine besondere Standortgunst.

Die in sich geschlossene Eigenheimsiedlung lasst sich nach aulien klar abgrenzen. Eine
stadtraumliche Barriere nach Osten besteht durch die stark befahrene Heinrich-Mann-Allee
sowie die parallel verlaufende StraRenbahntrasse. Ostlich dieser Ausfallstrale befindet sich
im nordlichen Bereich ein heterogener, teilweise gewerblich genutzter Bereich, nach Stiden
folgen Zeilenbauten der Vorkriegszeit und eine Doppelhaussiedlung der Nachkriegszeit.
Sidlich der Eigenheimsiedlung, abgeschirmt durch einen vorgelagerten Waldstreifen,
befindet sich die Waldstadt 2, eine Wohnsiedlung im Stil der 70er Jahre, mit bis zu
funfzehngeschossigen Wohnhdusern. Den westlichen Rand der Siedlung markiert das
Waldgebiet des Potsdamer Forstes. Nordlich schlie3t sich die Siedlung, "Am Brunnen" an,
die zwischen 1924 und 1930 durch den Beamtenwohnungsverein errichtet wurde. Sie weist
eine aufgelockerte in sich zusammenhangende Bebauung mit freien Blockinnenbereichen
auf. Der Ubergangsbereich zwischen dieser denkmalgeschiitzten Siedlung und dem
Eigenheimsiedlungsgebiet besteht aus einem Waldstreifen, der durch drei funfgeschossige
Wohnhauser teilweise unterbrochen wird.

Das Plangebiet selbst befindet sich im sidwestlichen Bereich der Eigenheimsiedlung. Im
Norden, Osten und Siden grenzt das Plangebiet an Baublécke der Ubrigen, gleichartig
strukturierten Eigenheimsiedlung an. Im Westen wird das Plangebiet durch Waldflachen des
Potsdamer Forstes begrenzt.

3.2 Historische Entwicklung

Die Heinrich-Mann-Allee, ehemals Saarmunder Stral3e, ist die historische Verbindungsstralle
zwischen Potsdam und Saarmund. Die westlich dieser Strale gelegenen Flachen waren bis
Anfang des letzten Jahrhunderts reines Waldgebiet. Sidlich des Plangebietes, im Bereich
der heutigen Waldstadt 2 wurde Anfang des 18. Jahrhunderts eine Maulbeerplantage
angelegt, die offenbar bereits Anfang des letzten Jahrhunderts wieder aufgegeben wurde.
Auf diese Nutzung weist noch heute die Siedlungsstrale Am Plantagenhaus hin.

Mit dem Bau der Siedlung Eigenheim wurde in den 20er Jahren des vorigen Jahrhunderts
begonnen. Um den zu dieser Zeit besonders angespannten Wohnungsmarkt zu entlasten,
wurde neben dem Genossenschaftsbau auch der Bau von Eigenheimen in Eigeninitiative
gefordert, mit der Zielsetzung, auch den weniger einkommensstarken
Bevolkerungsschichten den Erwerb von Grund und Boden am Stadtrand zu erleichtern. Die
Entwicklung der Siedlung Eigenheim geht unmittelbar auf die Initiative Adolf Damschkes
zurlick, der von 1898 bis 1935 Vorsitzender des Bundes Deutscher Bodenreformer war. Die
Bodenreformer entwickelten das Konzept der "Bodenvorratswirtschaft", das den Kommunen
empfahl, preiswerten Boden zu erwerben, um diesen, unter den Bedingungen des
Vorkaufsrechtes fir die Kommune oder auf Grundlage von Erbbaurechten, an sozial
Bedurftige zu verkaufen. Die groRzlgige Parzellierung der Grundstiicke sollte eine teilweise
Selbstversorgung durch Nutzgarten ermdoglichen. Diesem Grundgedanken entsprechend
wurde in jedem Garten ein Walnussbaum gepflanzt, viele dieser Baume stehen heute noch.
Der Selbstversorgungscharakter ist immer noch erkennbar, auch wenn die Mehrzahl der
Garten inzwischen eher der Erholung dienen. Auch die Bebauungsstruktur, die durch
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eineinhalb- bis zweieinhalbgeschossige Einzel- und Doppelhduser unterschiedlicher
Bauweise gepragt wird, ist im Wesentlichen erhalten geblieben. Die neueren Gebaude fligen
sich in die vorhandene Struktur ein, ohne jedoch die gestalterischen Qualitaten der alteren
Gebaude zu erreichen.

3.3 Bebauungsstruktur

Die Bebauungsstruktur des Plangebietes entspricht der Struktur der gesamten
Eigenheimsiedlung und wird durch eine offene, gering verdichtete Bauweise
(durchschnittliche GFZ 0,14) gepragt. Die Stralien teilen das Plangebiet in 4 Blocke mit
Uberwiegend schmalen, langgestreckten Grundstiicken (durchschnittliche Grundstiicksgrofie
1.250 m?).

Die Tiefe der Grundstlicke betragt in der Regel 60 bis 70 m, die Breite betragt in der Regel
zwischen 16 und 20 m. Die MaRe der Grundstiicke am Ravensbergweg sowie einiger
Eckgrundstiicke unterscheiden sich mit ihren nahezu quadratischen Zuschnitten von den
Ubrigen Grundstlcken. Die Grundstlckstiefen liegen hier zwischen 35 und 50 m, die
Grundstlicksbreiten zwischen 30 und 35 m, die resultierenden Grundstlicksgrofien erreichen
1.200 bis 1.500 m2.

Nur wenige Grundstlicke sind noch unbebaut oder werden lediglich gartnerisch genutzt. Die
meisten Grundstiicke sind durch Einzelhduser oder Doppelhauser bebaut. Grundstlicke, auf
denen sich mehr als ein Wohngebaude befindet oder die bereits in ein vorderes und ein
hinteres Grundstlick aufgeteilt worden sind, stellen bisher noch die Ausnahme dar. Haufig
erganzen Garagen, Schuppen und sonstige Nebengebaude, die oft ungeordnet auf den
Grundstlcken errichtet wurden, die vorhandene Bebauung.

Die Gebaude befinden sich zumeist auf dem stral3enseitigen (vorderen) Grundsticksteil mit
in der Regel 5 m tiefen Vorgarten, zum Teil sind die Gebaude jedoch auch in weitaus
grolReren Abstanden zur Stral’e errichtet worden. Eine einheitliche Bauflucht ist nicht
vorhanden. Die Gebaude stehen sowohl trauf- als, auch giebelstandig zur Stralle. Die Hohe
der Wohngebaude liegt zwischen einem Geschoss ohne nutzbares Dach und zwei
Geschossen mit nutzbarem Dach, wobei die eineinhalbgeschossigen Gebdude (35 %) und
die zweigeschossigen Gebaude (50 %) deutlich dominieren. Es Uberwiegen die
Einzelhdauser, Doppelhduser sind die Ausnahme. Die Lange der Einzelhduser betragt
zumeist 9 bis 11 m, in Ausnahmefallen bis zu 13 m, das langste Doppelhaus hat eine Lange
von 24 m. Die Haustiefen liegen zwischen 8 und 13 m, in Ausnahmefallen werden
Haustiefen von 16 m erreicht. Die Dachformen und Dachneigungen variieren, ermdglichen
aber Uberwiegend eine Nutzung des Dachraumes. Es finden sich vor allem Satteldacher,
aber auch Tonnen- und Zeltdacher, in Einzelfallen Walm- und Krippelwalmdacher. Die
Fassaden sind grofitenteils Putzfassaden.

3.4 Nutzungsstruktur

Die Gebdude im gesamten Plangebiet werden in der Regel zum Wohnen genutzt. Die
groflen Garten dienen hauptséachlich der Erholung, zum Teil werden sie jedoch auch noch
als Nutzgarten bewirtschaftet. Urspringlich entsprach die Nutzungsstruktur des
Siedlungsgebietes einem "Reinen  Wohngebiet" im Sinne des § 3 der
Baunutzungsverordnung (BauNVO). Insbesondere nach 1990 haben sich jedoch einige
kleinere Gewerbebetriebe im Plangebiet angesiedelt, so dass der reale Nutzungscharakter
sich in Teilbereichen in Richtung "Allgemeines Wohngebiet" im Sinne des § 4 der Bau NVO
entwickelt.

Insgesamt werden im Plangebiet 5 Grundstiicke gewerblich genutzt. Im sudlichen
Heidereiterweg (Heidereiterweg 29 und 35) existieren zwei kleinere Betriebe des
Baunebengewerbes mit angegliedertem Lagerbereich, die als bedingt wohnvertraglich
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bezeichnet werden kdnnen. Die Ubrigen drei Gewerbenutzungen, ein Werbestudio im
Ravensbergweg 24, ein Kundendienst im Heidereiterweg 43 und ein Ingenieurblro im
Heidereiterweg 38 sind private Dienstleistungsfirmen, von denen keine Stérungen ausgehen
und die als wohnvertraglich zu bezeichnen sind.

3.5 Gemeinbedarfseinrichtungen

Kitas

Innerhalb des Geltungsbereiches auf dem Grundstiick Am Plantagenhaus 11 existiert ein
von einem privaten Trager (Auferstehungskirche) betriebener Kindergarten mit zurzeit 45
Platzen. Diese Einrichtung deckt den derzeit vorhandenen Bedarf an
Kinderbetreuungseinrichtungen ab.

Schulen

Fur die Grundschulversorgung stehen im Wohngebiet neben der Internationalen Schule in
freier Tragerschaft nur Schulen in umgebenden Stadtgebieten zur Verfigung.

Die Beschulung an weiterfihrenden Schulen ist gemal Schulentwicklungsplan bis 2015
abgesichert.

Kinderspielplatze

Die Versorgung mit Spielplatzen fur Kinder unter 10 Jahren (0,75 m%EW, 450 -800 m?
Nettospielplatzflache, Einzugsbereich 1.000 m) und fir Kinder unter 6 Jahren (0,75 m¥EW,
400 -600 m? Nettospielplatzflache, Einzugsbereich 400 m) wird durch den rund 1.200 m?
grolien, nahe des Plangebietes gelegenen Spielplatz am Ravensbergweg z.Zt. noch erflillt.
Die nachsten Sportanlagen befinden sich in mehr als 1,5 km Entfernung, so dass eine
ausreichende Versorgung mit Sportflachen (Richtwert 3 m%EW) nicht gegeben ist.

3.6 Griin- und Freiflachen

Innerhalb des Plangebietes befinden sich keine offentlichen Grinanlagen. Rein rechnerisch
werden die Versorgungsrichtwerte fur siedlungsnahes Grin und wohnungsnahes Grin nicht
erfullt.

Das sudlich an den Geltungsbereich angrenzende Ravensberggestell mit Begleitgrin erfullt
aber fir groRe Teile des Plangebietes die Funktion einer wohnungsnahen Grinanlage. In
Verbindung mit dem Waldstadtpark steht auch eine siedlungsnahe Grinanlage zur
Verfugung.

Fur Erholungssuchende aus dem Siedlungsgebiet sowie aulerhalb des Siedlungsgebietes
erfullt auch der westlich des Plangebietes gelegene Forst als wohnungsnahes und
siedlungsnahes Grin eine wichtige Erholungsfunktion, so dass sich die dargestellte
Versorgungslucke stark relativiert.

Die wichtigste Erholungsfunktion innerhalb des Plangebietes erflllen jedoch die privaten
Garten, die aufgrund der ruhigen Siedlungslage und dem groRzlgigen Zuschnitt der
Grundstucke einen wesentlichen Beitrag zur Steigerung der Lebensqualitat leisten.

3.7 Natur und Landschaft

Geologie, Boden

Das Plangebiet liegt am Rand der Nutheniederung mit Hohen von ca. 35,5 m uber NN und
steigt nach Westen hin zur Potsdamer Heide bis 47,5 m Gber NN an. Im Untergrund befinden
sich eiszeitliche Ablagerungen von Geschiebemergel der Grundmorane, die von Talsanden
uberdeckt sind. Diese Sande bilden das Ausgangsmaterial fir die Bodenbildung;
entsprechend herrschen mineralische Béden mit relativ geringen Humusanteilen vor. Durch
Siedlungstatigkeit und gartnerische Nutzung sind die Béden stark anthropogen Uberformt.
Von erheblichen Bodenverunreinigungen ist vor allem im Bereich des Grundstiicks ,Am
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Plantagenhaus 1“ aufgrund der friheren gewerblichen Nutzung (Batterieladestation und
Autolackiererei) auszugehen (Altlastenverdacht).

Wasserhaushalt

Der Grundwasserflurabstand liegt im ostlichen Teil des Geltungsbereichs bei 2,0 bis 5,0 m,
im westlichen Teil bei 5,0 bis 10,0 m. Die sandigen Bdden weisen eine hohe
Wasserdurchlassigkeit und geringe Wasserspeicherkapazitadt auf. Das oberflachennahe
Grundwasser ist aufgrund der geringen Speicherkapazitat der anstehenden Talsande nur
ungenudgend vor Verunreinigungen geschitzt, so dass dem Grundwasserschutz eine
besondere Bedeutung zufallt. Oberflachengewasser sind im Plangebiet nicht vorhanden.

Klima, Luft

Das Plangebiet liegt im Einflussbereich des ostdeutschen Binnenlandklimas mit geringen
Niederschlagen von durchschnittlich 571 mm/ Jahr, einer mittleren Lufttemperatur von 8,5°C
und vorherrschender sudwestlicher Windrichtung. Die Randlage zum Wald wirkt sich
ausgleichend auf die Temperaturen aus; ebenso wird die Frischluftzufuhr dadurch
begunstigt.

Pflanzen und Tiere

Die Biotoptypenstruktur (Zahlencodierung gemald Kartieranleitung der Biotopkartierung
Brandenburg) stellt sich im Plangebiet wie folgt dar: An Siedlungsbiotopen sind im
Plangebiet vornehmlich Einzelhausbebauung (12260), Kleinsiedlungsstrukturen (12280) und
Verkehrsflachen (12600) vorhanden. Die StralRen weisen z.T. Begleitgrun, bestehend aus
Baumreihen (07142) sowie Solitarbaumen und Baumgruppen (07150) auf. Die in das
Plangebiet hineinreichenden Forstflachen westlich der StraBRe Am Wald sind als
Eichenmischwalder bodensaurer Standorte (08190) anzusprechen.

Die Biotoptypenstruktur im Plangebiet ist vor allem fir Végel von Bedeutung, insbesondere
fur Arten aus den Gruppen der Busch- und Baumbriter sowie der Hohlen- und
Nischenbriter. Daneben ist das Plangebiet insbesondere auch Lebensraum fir
Fledermausarten, die hier geeignete Jagdhabitate und Quartiersstandorte vorfinden.

Landschaftsbild

Das Landschaftsbild der Eigenheimsiedlung wird durch lockere Einzelhausbebauung und
grol3zigige Gartenflachen mit umfangreichen Gehdlzbestanden gepragt. Charaktergebend
ist auch die Waldrandlage. Ravensbergweg, Hegemeisterweg und Hasensprung binden
direkt an Forstwege an, die das Waldgebiet fir Erholungszwecke erschliefien. Neben dem
Waldsaum entlang der StraRe Am Wald haben vor allem auch die Strallenbaumbestande
des Ravensbergweges gliedernde Funktion.

3.8 Verkehrliche ErschlieBung

Das Plangebiet liegt innenstadtnah (3 km) an der Heinrich-Mann-Allee, einer Ausfallstralle
nach Sudosten in Richtung Saarmund. In Verlangerung der Waldstra’e gelangt man Gber
den Horstweg nach Babelsberg, wahrend man Uber die Nuthe-Schnellstralle nach Teltow
und zum Autobahnanschluss an die A 12 gelangt. Die verkehrliche Erschlie3ung erfolgt von
der Heinrich-Mann-Allee tber den weiter nérdlich gelegenen Verknipfungspunkt Horstweg
oder den weiter sidlich gelegenen Knotenpunkt Drewitzer Strale. Zur ndrdlich
anschlieBenden Siedlung "Am Brunnen" stellt der Heidereiterweg die Verbindung her. Nach
Suden, zur Waldstadt Il, besteht keine direkte StralRenanbindung.
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Die Grundstucke innerhalb des Plangebietes sind durch 6ffentliche Strallen erschlossen, bei
rickwartigen Grundstlicken ist die ErschlieBung rechtlich gesichert. Gemall § 246 Abs. 4
BauGB sind die vorhandenen Stra3en im Plangebiet endglltig hergestellt. Das heil3t, dass
sie den ortlichen Ausbaugepflogenheiten entsprechend fertiggestellt sind. Einen Sonderfall
stellt der Waldweg im westlichen Plangebiet dar. Wahrend die Wohngebaude in dem Block
zwischen Vogelsang und Wald hauptsachlich tGber den Vogelsang erschlossen werden,
wurden in der Vergangenheit auf einigen rickwartigen Grundstiicksbereichen Garagen und-
Wohnhauser errichtet, die nur Uber den unbefestigten, jedoch &ffentlich gewidmeten Weg
Am Wald angefahren werden kénnen. Durch die Nutzung des Waldweges am 11.6.92
(Inkrafttreten des Brandenburger Strallengesetzes, BbgStrG) als 6ffentliche Stralde gilt diese
nach dem § 48 Abs. 7 BbgStrG als gewidmete Verkehrsflache.

Die offentlichen StralRen des Plangebietes weisen unterschiedliche Breiten und
Ausbaustandards auf. Die Stral3enbreiten liegen zwischen 6,5 m und 12,0 m. Die 5,0 bis 6,0
m breiten Fahrbahnen sind in der Regel asphaltiert, lediglich kurze Teilsticke des
Ravensbergweges sind gepflastert, die Stralle Am Forsteracker ist mit Betonplatten
befestigt. Die zumeist schmalen Gehwege sind zum grof3en Teil nur einseitig angelegt,
haufig sind sie unbefestigt oder mit Betonplatten belegt.

Das Plangebiet ist Uber die StraBenbahnlinien 91 (Bahnhof Rehbriicke <> Bahnhof
Pirschheide) und 93 (Bahnhof Rehbriicke <> Glienicker Briicke) sowie iber die Buslinie 611
(Potsdam Hauptbahnhof <> Bhf Saarmund) sehr gut an das OPNV Netz angebunden. Die
gemeinsame Haltestelle (,Eduard-Claudius-Stral’e / Heinrich-Mann-Alllee“) dieser Linien
befindet sich in unmittelbarer Nahe des Plangebietes in Hohe des Knotenpunktes Heinrich-
Mann-Allee / Drewitzer Strale. 400 m ndérdlich davon befindet sich die gemeinsame
Haltestelle (,Magnus-Zeller-Platz*) der vier Stralenbahnlinien 92 (Bornstedt, Kirschallee <>
Kirchsteigfeld, Marie-Juchacz-Str.), 96 (Bornstedter Feld, Viereckremise <> Kirchsteigfeld,
Marie-Juchacz-Str.), 98 (Bhf Pirschheide <> Kirchsteigfeld, Marie-Juchacz-Str.) und 99
(Babelsberg, Fontanestr. <> S Hauptbahnhof <> Kirchsteigfeld, Marie-Juchacz-Str.). 100 m
Ostlich der "Siedlungshaltestelle" besteht eine Haltestelle (,Eduard-Claudius-Str. / Drewitzer
StralRe) der Buslinie 693 (Kusselstrale <> Bahnhof Rehbrticke).

Der Potsdamer Hauptbahnhof mit Fern-, Regional- und S-Bahnanbindung liegt rund 2,5 km
nordlich des Plangebietes und ist durch die Bus- und Stralenbahnlinien gut erreichbar. 2 km
sudlich befindet sich der Regionalbahnhof Rehbriicke, der ebenfalls durch Bus- und
Straldenbahnlinien gut erreichbar ist.

3.9 Ver- und Entsorgung

Versorgungsleitungen fur Trinkwasser, Elektrizitat, Gas und Telefon sind nach Auskunft der
zustandigen Versorgungsunternehmen im Plangebiet in ausreichender Kapazitat vorhanden.
Die Schmutzwasserkanalisation ist in Teilen erneuerungsbedirftig. Da im Plangebiet nur
eine unzureichende Regenwasserkanalisation vorhanden ist - lediglich der Ravensbergweg
verfugt Uber eine Regenwasserkanalisation - empfehlen die Wasserbetriebe Potsdam, das
Niederschlagswasser weitgehend auf den Grundsticken versickern zu lassen. Das
entspricht auch den Regelungen des Wassergesetzes vom Land Brandenburg.

3.10 Eigentumsverhiltnisse

Die Eigentumsverhéltnisse sind entsprechend der Parzellierung kleinteilig strukturiert. Bis auf
wenige Grundstlcke, von denen jeweils zwei im Eigentum der Landeshauptstadt Potsdam,
der Kirche und der Gewoba sind, befinden sich alle Grundstiicke in Privateigentum. Die
meisten Grundsticke sind gleichzeitig auch im Eigentum der Bewohner, der Anteil der Mieter
ist daher relativ gering. Bei einigen Grundsticken kam es zu einer Rickfihrung an
Alteigentimer und in Folge zur Grundstlcksteilung und Veraulierung, verbunden mit einer
rickwartigen Bebauung.
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Die Offentlichen Stralen im Geltungsbereich befinden sich im Eigentum der
Landeshauptstadt Potsdam.

3.11 Planungsrechtliche Situation

Das Plangebiet befindet sich innerhalb eines im Zusammenhang bebauten Ortsteiles. Da ein
verbindlicher Bauleitplan bislang nicht vorliegt, regelt § 34 Baugesetzbuch (BauGB) die
Zulassigkeit von Vorhaben. Bei der Beurteilung eines Bauantrages nach § 34 BauGB wird
insbesondere auf die Einfligung in die nadhere Umgebung geachtet. Auf Grund dieser
Rechtslage kann in der Regel nur eine Schliefung bestehender Baullicken in vorderer Reihe
zugelassen werden. Als Bebauungsform kommen kleinere Einzel- und Doppelhduser mit
maximal zwei Geschossen zuséatzlich eines ausgebauten Dachgeschosses in Betracht.

Die genehmigten Vorhaben entsprechen im Wesentlichen den geplanten Festsetzungen des
Bebauungsplans.

4 Planungsbindungen

4.1 Landes- und regionalplanerische Vorgaben

Entsprechend der Funktionszuweisung im System der zentralortlichen Gliederung
Brandenburgs soll die Landeshauptstadt Potsdam als Oberzentrum im engeren
Verflechtungsbereich Berlin/Brandenburg entwickelt werden. Hinsichtlich der Stadt- und
Wohnungsentwicklung ist die in § 17 Abs. 7 LEPro formulierte Zielvorgabe zu
berlcksichtigen, wonach Flachenpotenziale fur zusatzlichen Wohnungsneubau vorrangig im
Rahmen der Innentwicklung durch bessere Nutzung bereits besiedelter Flachen
(LuckenschlieBung, Verdichtung etc.), insbesondere im Einzugsbereich o&ffentlicher
Verkehrsmittel, zu erschlieRen sind. Die fir die gesamte Eigenheim-Siedlung geplante
Nachverdichtung und Sicherung der Wohnnutzung stehen somit im Einklang mit den
allgemeinen Zielen der Landesplanung. Dies ist durch die landesplanerische Stellungnahme
zur Bebauungsplanung bestatigt worden.

4.2 Flachennutzungsplan

Im glltigen Flachennutzungsplan (FNP) der Landeshauptstadt Potsdam von 2001 ist das
gesamte Bebauungsplangebiet mit Ausnahme des Kindergartengrundstiickes als Reines
Wohngebiet dargestellt, dessen zulassige durchschnittliche GFZ zwischen 0,2 und 0,5 liegen
darf (WR 2). Das von einer Kindergarteneinrichtung genutzte Grundstiick Am Plantagenhaus
11 wird als Gemeinbedarfsflache mit der Zweckbestimmung Kindertagesstatte dargestellt.
Der Flachennutzungsplan (FNP) der Landeshaupstadt Potsdam wird derzeit neu aufgestellit.
Der Bebauungsplan entspricht in seinen Zielen und Zwecken auch dem Entwurf des neuen
Flachennutzungsplans. Somit ist nach dem Stand der Planungsarbeiten anzunehmen, dass
der Bebauungsplan 25-1 ,Hegemeistwerweg“ auch aus den kinftigen Darstellungen des
Flachennutzungsplans zu entwickeln ist.

4.3 Landschaftsplan

Der aktuelle Entwurf des Landschaftsplanes (Stand 2011), dessen Aussagen als
Abwagungsmaterial in die Flachennutzungsplanung einbezogen werden, stellt fur die
Eigenheimsiedlung das Ziel einer umweltvertraglichen, qualifizierten Innenentwicklung dar.
Die Bau- und Vegetationsstrukturen sind dabei an den Klimawandel anzupassen. Das
sudlich angrenzende Ravensberggestell wird als zu erhaltender Griinzug gekennzeichnet.
Fur die westlich angrenzenden, im Landschaftsschutzgebiet ,Potsdamer Wald- und
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Havelseengebiet” gelegenen Waldflachen des Potsdamer Forsts wird neben dem Erhalt und
der Pflege hochwertiger Waldbiotope als Hauptziel die Starkung der Erholungseignung
benannt; eine Zersiedelung am Waldrand ist durch Definition klarer Nutzungsgrenzen zu
vermeiden.

4.4 Denkmalschutz

Im Plangebiet befinden sich Fundplatze der Steinzeit, der Bronzezeit und des Mittelalters, die
als Bodendenkmale einzustufen sind. Daruber hinaus handelt es sich bei dem Plangebiet um
ein aus urgeschichtlicher Sicht sehr siedlungsgunstig gelegenes Areal in Hanglage zur
Niederung der Nuthewiesen, in dem mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit weitere
urgeschichtliche Siedlungsspuren vorhanden sind. Nahere Erlauterungen zum erforderlichen
Umgang mit Bodendenkmalen sind unter Punkt 6.8 Hinweise und Empfehlungen zu finden.

4.5 Altlasten

Am Plantagenhaus 1 befindet sich eine Altlasten-Verdachtsflache wegen einer ehemaligen
Lackiererei. Hier konnen lokale Schadstoffeintrage nicht ausgeschlossen werden. Durch
entsprechende MalRnahmen vor Baubeginn ist eine Wohnnutzung nicht ausgeschlossen.

5 Planungskonzept

5.1 Ziele und Zweck der Planung

Ziel der Planung ist es, die baulichen Entwicklungspotentiale des Gebietes fir eine
Wohnnutzung auszuschépfen, indem Grundsticksteilungen bzw. WohnbaumafRnahmen auf
den rickwartigen Grundstlicksbereichen ermdéglicht werden, sofern die bestehende Grolke
der Grundsticke dies zulasst. Die Ausschopfung der baulichen Entwicklungspotentiale
entspricht der kommunalpolitischen Zielsetzung, wonach notwendige Erweiterungsflachen
fur den Wohnungsneubau vornehmlich in bereits besiedelten Bereichen erschlossen werden
sollen, um somit Baulandpotentiale schneller mobilisieren zu kénnen, eine Zersiedlung der
Landschaft zu begrenzen und ErschlieBungs- sowie Folgekosten einzusparen.

Entsprechend § 1 BauGB soll die Bauleitplanung hier die stadtebauliche Ordnung, bei der
die nachbarlichen Interessen der Wohnruhe zu bertcksichtigen sind, sichern. Die zusatzlich
ermoglichte Bebauung auf den rickwartigen Grundsticksbereichen (Blockinnenbereichen)
soll sich daher behutsam in die durch Garten gepragte Freiraumstruktur einfigen und in
Breite, Hohe und Tiefe so dimensioniert sein, dass sie sich der bestehenden Bebauung
unterordnet. Mdgliche Stérungen der Blockinnenbereiche, die vor allem durch ruhenden
Verkehr und gewerbliche Nutzungen entstehen konnten, sollen ausgeschlossen werden. Der
Charakter der Siedlung und die siedlungstypische Gartenstruktur soll in ihren Grundziigen
bewahrt werden. Ein wesentliches Ziel der Planung ist der Erhalt von zusammenhangenden
Freiflachen im Blockinnenbereich.

Der Bebauungsplan dient der stadtebaulichen Ordnung des nach § 34 BauGB bebaubaren
Gebietes.

5.2 Stadtebauliches Konzept

Das stadtebauliche Konzept, wie es bereits 1993 vorlag, sieht in Anlehnung an die
vorhandene Struktur eine planungsrechtliche Sicherung und Weiterentwicklung der
Wohnnutzung vor. Wahrend in den stralRenseitigen Bereichen wohnvertragliche und der
Versorgung des Gebietes dienende Gewerbeeinrichtungen noch ausnahmsweise mdglich
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sein sollen, sollen im Blockinnenbereich andere Nutzungen als Wohnen ausgeschlossen
werden.

Um die Versorgung mit Kindergartenplatzen zu gewabhrleisten, ist die planungsrechtliche
Sicherung der vorhandenen konfessionellen Kindertagesstatte auf dem Grundstiuck Am
Plantagenhaus 11 vorgesehen.

Mit der stadtebaulichen Konzeption wird eine malvolle Verdichtung angestrebt. Die
zukunftige Bauweise soll sich mit Gebauden, die eine maximale Lange von 14,0 m bei
Einzelhdusern bzw. 20,0 m bei Doppelhdusern erreichen durfen, in die vorhandene
Siedlungsstruktur einfiigen. Auf den vorderen Grundstiicksbereichen soll die Errichtung von
Gebauden mit zwei Geschossen zusatzlich eines Dachgeschosses, auf den hinteren
Grundstucksbereichen die Errichtung von Gebduden mit einem Geschold zusatzlich eines
Dachgeschosses ermoglicht werden. Durch die Einschrankung auf den hinteren
Grundstlicksbereichen soll erreicht werden, dass die durch Garten gepragte Struktur im
Blockinnenbereich so wenig wie méglich beeintrachtigt wird.

Zur raumlichen Konkretisierung werden zwei verschiedene Typen von Grundstlcksbereichen
definiert:

Die vorderen Grundstiicksbereiche grenzen an die vorhandene StralRenverkehrsflache
und erstrecken sich in der Regel bis zu einer Tiefe von 30 m, gemessen ab der
Strallenbegrenzungslinie. Eine Ausnahme bilden die Grundstiicke am Ravensbergweg, die
in ihrer gesamten Tiefe zum vorderen Grundsticksbereich gezahlt werden. Die
uberbaubaren Flachen in den vorderen Grundsticksbereichen werden im Folgenden als
,vordere Baufenster" bezeichnet.

Die riickwartigen Grundstiicksbereiche befinden sich in den rlickwartigen, in der Regel
nicht an Strallenverkehrsflachen grenzenden Grundsticksflachen, ab einer Tiefe von 30 m,
gemessen ab der Strallenbegrenzungslinie. Die Grundstiicksbereiche entlang der
Stralienverkehrsflaiche am Wald, zwischen Ravensbergweg und Hasensprung, die im
Bebauungsplan und in den textlichen Festsetzungen mit den Flachenbezeichnungen ABCDA
und EFGHE gekennzeichnet sind, werden den ruckwartigen Grundstiucksbereichen
zugeordnet.

Es wird davon ausgegangen, dass das vorhandene ErschlieBungsnetz auch bei der
vorgesehenen Verdichtung im Wesentlichen ausreicht. Die vorhandenen Strallen werden
daher dem Bestand entsprechend Ubernommen. Die ErschlieBung der riuckwartigen
Grundstucksbereiche soll in der Regel uber private Zufahrtswege erfolgen, die Uber die
vorderen Grundstlicksbereiche verlaufen und die privatrechtlich zu sichern sind. Eine
Ausnahme hiervon stellt die Erschlieung der ruckwartigen Grundstlcksbereiche am
Vogelsang dar. Der vorhandene unbefestigte Weg Am Wald zwischen Ravensbergweg und
Hasensprung, der bereits eine verkehrliche ErschlieBungsfunktion flr einige Grundstiicke
erfullt, wird als offentliche und so wenig wie noétig ausgebaute Strallenverkehrsflache
festgesetzt und wird die bislang rickwartigen Grundsticke am Vogelsang direkt
erschliel®en.

Private Stellplatze sind entsprechend der Bauordnung auf dem Grundstick nachzuweisen.
Im Fall der Siedlung Eigenheim ist diese Vorgehensweise besonders wichtig, da sich
zusatzliche Stellplatze in den engen Strallenraum kaum einordnen lassen.

6. Begriindung der Bebauungsplanfestsetzungen

6.1 Art der baulichen Nutzung

Reines Wohngebiet

Die vorhandenen Grundstiicke im Plangebiet werden mit Ausnahme des Grundstlickes Am
Plantagenhaus 11 als reines Wohngebiet (WR) gemal § 3 Baunutzungsverordnung
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(BauNVO) festgesetzt. Hierdurch soll die stadtebauliche Charakteristik der
Eigenheimsiedlung sowie die ungestérte Wohnnutzung bewahrt und entwickelt werden. Die
bestehende Nutzungsstruktur, die fast ausschlieRlich durch Wohnen gepragt wird, und nur in
sehr geringem Malde von kleineren nicht stérenden gewerblichen Einrichtungen durchsetzt
ist, entspricht diesem Gebietscharakter bereits weitgehend. Eine Festsetzung als
allgemeines Wohngebiet (WA) wird nicht vorgenommen, da vor allem von Seiten der
Siedlungsbewohner eine fortschreitende Durchmischung mit gewerblichen Nutzungen und
die damit verbundenen Stdorungen durch zusatzliches Verkehrsaufkommen befurchtet
werden.

Die Zweckbestimmung eines reinen Wohngebietes ist das Wohnen, deshalb sind gemal § 3
BauNVO nur Wohngebaude allgemein zulassig.

Entsprechend § 1 Abs. 6 BauNVO werden die Baugebiete nach der Art der Nutzung
gegliedert. So werden innerhalb der als reines Wohngebiet festgesetzten Baugebiete fir die
vorderen Grundstlicksbereiche und die rickwartigen Grundstiicksbereiche unterschiedliche
Nutzungsmaoglichkeiten festgesetzt.

In den vorderen Grundstiicksbereichen des reinen Wohngebietes gelten die
Bestimmungen des § 3 BauNVO mit Einschrankungen. So sind neben Wohngebauden
ausnahmsweise auch folgende gewerbliche und soziale Einrichtungen zuldssig: Nicht
stérenden Handwerksbetriebe, die zur Deckung des taglichen Bedarfes flr die Bewohner
des Gebietes dienen, kleinere Betriebe des Beherbergungsgewerbes, Anlagen fir soziale
Zwecke sowie den Bedurfnissen der Bewohner des Gebietes dienende Anlagen fir
kirchliche, kulturelle, gesundheitliche und sportliche Zwecke.

Laden zur Deckung des taglichen Bedarfs fir die Bewohner des Gebietes sind gemal § 3
Abs. 3 Nr. 1 BauNVO ausnahmsweise zulassig. Dies lasst in jedem Fall eine
Einzelfallprufung des Vorhabens zu.

In den riickwartigen Grundstiicksbereichen im reinen Wohngebiet sind gemafl § 9 Abs. 1
Nr.1 BauGB i.V.m. § 1 Abs. 6 BauNVO ausschliel3lich Wohngebaude zulassig.

Durch den Ausschluss der in § 3 der BauNVO Abs.3 aufgefihrten ausnahmsweise
zulassigen Nutzungen fur die rickwartigen Grundstucksbereiche soll erreicht werden, dass
die sensiblen Blockinnenbereiche und der Waldrand so wenig wie moglich beeintrachtigt
werden. Hierbei wird davon ausgegangen, dass jede andere Nutzung als Wohnen durch
starkeren Zu- und Abfahrtsverkehr Stérungen verursacht werden, die dem Planungsziel
widersprechen.

Diesem Ziel dient auch die Festsetzung zur Beschrankung der Wohneinheiten. So sind
jeweils in den vorderen Grundstlcksbereichen zwei Wohnungen pro Wohngebaude und in
den ruckwartigen Grundsticksbereichen pro Wohngebaude jeweils nur eine Wohnung
zulassig.

Flachen fiir Gemeinbedarf

Kitas

Der Bebauungsplan setzt gemall § 9 Abs. 1 Nr.5 BauGB das durch die konfessionelle
Kindertagesstatte genutzte Grundstlick Am Plantagenhaus 11 als Gemeinbedarfsflache mit
der Zweckbestimmung "Kindertagesstatte" fest. Da eine Kindertagesstatte im Reinen
Wohngebiet nur ausnahmsweise zuldssig ist, wird eine gesonderte Festsetzung einer
Gemeinbedarfsflache fir angemessen erachtet. Darlber hinaus ist diese Festsetzung
erforderlich, um den Standort auch langfristig zu sichern, zumal im ndheren Umfeld zwischen
Ravensbergweg und Waldstadt 2 keine weiteren Kita-Einrichtungen bestehen. Der private
Trager hat bereits eine bauliche Erweiterung der Einrichtung vorgenommen, so dass von
einer langerfristig beabsichtigten Betreibung des Standortes von Seiten des privaten Tragers
ausgegangen werden kann.

-13 -



Landeshauptstadt Potsdam Bebauungsplan Nr. 25-1 ,Hegemeisterweg*

Fir den aus der zusatzlichen Bebauung resultierenden Bedarf von 22 Kitaplatzen wird im
Plangebiet des Bebauungsplans 25-1 keine weitere Kita-Einrichtung festgesetzt. Hier wird
auf die z.Z. in Planung befindlichen Wohnungsbaustandorte jenseits der Heinrich-Mann-Allee
verwiesen, sowie auf einen Kitastandort in der Waldstadt .

6.2 MaR der baulichen Nutzung

Das Dichtekonzept beruht auf der Zielvorstellung, die bauliche Ausnutzung derzeit gering
genutzter Grundstliicke bei Wahrung des ortstypischen Erscheinungsbildes und gesunder
Wohnverhaltnisse zu erhéhen. Das Mal} der baulichen Nutzung wird durch die GRZ, die Zahl
der Vollgeschosse und die Hohe der baulichen Anlagen gemaRR § 16 Abs.2 BauNVO
festgesetzt. Auf die Festsetzung einer GFZ wird verzichtet, da durch die GRZ und die Zahl
der Vollgeschosse ausreichend Einfluss auf die Baudichte genommen werden kann.

Grundflachenzahl

Die zulassige grundstiicksbezogene GRZ wird entsprechend § 16 Abs.2 Satz 1 BauNVO im
reinen Wohngebiet fur alle 4 Quartiersbldécke mit 0,2 festgesetzt. Mit der festgelegten GRZ
von 0,2 ist ein ausreichender Spielraum fir eine zusatzliche Verdichtung gegeben, ohne
dass sich die Siedlungsstruktur in ihrem Charakter zu stark verandert. So ist nach der
derzeitigem Genehmigungspraxis nach § 34 BauGB eine GRZ von 0,13 erreichbar. Eine
geringere GRZ als 0,2 wirde eine Bebauung in der zweiten Reihe in der Regel verhindern.
Ein hoherer Wert als 0,2 konnte dagegen zu einer unnétigen Versiegelung und zu
unvertretbaren Eingriffen in den Naturhaushalt fihren, darlber hinaus kodnnten sich
gestalterisch unbefriedigende Losungen ergeben.

Im Falle einer Grundstlicksteilung gilt die zulassige GRZ von 0,2 sowohl fir das vordere als
auch fir das hintere Grundstlck.

Im jeweiligen bauordnungsrechtlichen Verfahren gilt es daher zu Uberprifen, ob die
Grundflachenzahl eingehalten wird und welche Malnahmen sich zur Verringerung der
Grundflachenzahl anbieten.

Verantwortlich  fir eine dem Bebauungsplan entsprechende Teilung zeichnet der
Eigentimer bzw. Bauherr. Von den Festsetzungen zum Nutzungsmaf der Hauptbaukdrper
kann, bei dem Bebauungsplan widersprechend geteilten Grundstticken, nicht befreit werden.

Innerhalb des Plangebietes kann die nach § 19 Abs. 4 Satz 2 BauNVO =zulassige
Uberschreitung der Grundflachenzahl durch Garagen, Stellplatze und deren Zufahrten,
Nebenanlagen im Sinne des § 14 BauNVO und unterhalb der Gelandeoberflache liegende
bauliche Anlagen um maximal 50 % vorgenommen werden.

Zahl der Vollgeschosse

Unter Bericksichtigung der bestehenden Bebauungsstruktur des Plangebietes ftrifft der
Bebauungsplan gemall § 16 Abs. 2 Satz 3 BauNVO Festsetzungen hinsichtlich der
zulassigen Geschosszahl. Entsprechend § 16 Abs. 5 BauNVO werden flr die vorderen und
die rlckwartigen Baufenster unterschiedliche Nutzungsmale festgesetzt. Die maximal
zulassige Zahl der Vollgeschosse wird fur die vorderen Baufenster auf zwei Vollgeschosse
und fur die rickwartigen Baufenster sowie innerhalb der Flachen ABCDA und EFGHE auf
ein  Vollgeschoss begrenzt.  Zusatzliche Dachgeschossausbauten sind  unter
Berticksichtigung der Festsetzungen zur zulassigen Gebaudehdhe grundsatzlich zulassig.
Durch die Festsetzung der zulassigen Vollgeschosse soll eine Nachverdichtung des
Plangebietes ermdglicht und eine Einfllgung von Neubauten in die vorhandene Bausubstanz
sichergestellt werden. Die Bauweise von maximal zwei Geschossen zuzuglich
Dachgeschoss fur die vorderen Baufenster orientiert sich am Bestand. Die niedrigere
Geschosshéhe fir die ruckwartigen Baufenster wird festgesetzt, um die der Erholung
dienenden rickwartigen Garten bzw. den angrenzenden Waldrand so wenig wie moéglich zu
beeintrachtigen.
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Hoéhe der baulichen Anlagen

Mit den Festsetzungen zur Héhe der baulichen Anlagen gemaf § 16 Abs.2 Satz 4 BauNVO
wird die vorhandene Hohenentwicklung im Bestand berlcksichtigt. Die Festsetzungen sind
erforderlich, um die Beeintrachtigung der benachbarten Hauser und Garten, bzw. des
angrenzenden Waldrandes so gering wie moglich zu halten. Desweiteren sollen
unproportionierte Baumassen verhindert werden. Dabei wird die H6he der baulichen Anlagen
als maximale Traufhéhe (Schnittlinie von Auflenwand und Dachhaut), als maximal zulassige
Firsthéhe (héchster Punkt des Gebaudes) und als maximale Héhe der Fullbodenoberkante
des ersten Vollgeschosses (Sockelhéhe) in Metern Uber der mittleren HOhe des
Hauptbaukdrpers festgesetzt.

Um den Eingriff in das naturliche Gelande so gering wie moglich zu halten, wird als
Bezugshdhe die mittlere Hohe der Grundflache des Hauptbaukdrpers gewahlt. Damit ist
nicht das Gesamtgrundstick bei der Ermittlung der Bezugshéhe zu Grunde zu legen,
sondern ausschlieBlich die Flache, auf welcher der Hauptbaukérper geplant ist. Aufgrund der
Gebietstypologie besitzen einige Grundstiicke erhebliche H&henunterschiede. Diese
Festsetzung dient auch der Vermeidung der ortsuntypischen Abgrabungen und
Aufschittungen im Plangebiet. Abgrabungen im Kellerbereich zur Belichtung, sowie
Aufschittungen an den Gebauden, um das natlrliche Gelandeniveau zu verandern, sollen
mit dieser Festsetzung unterbunden werden. Sie dient damit dem Erhalt des Ortsbildes.

Bei zweigeschossigen Gebauden werden eine maximale Traufhdhe von 3,5 m und eine
maximale Firsthbhe von 8,0 m festgesetzt, um vor allem eine Verschattung der
Nachbargrundstiicke zu verhindern. Bei dreigeschossigen Gebauden werden eine maximale
Traufhéhe von 7,0 m und eine maximale Firsthéhe von 11,0 m festgesetzt. Hierdurch soll vor
allem erreicht werden, dass sich die zuklnftige Bebauung in ihren Proportionen in die
vorhandene Bebauung einfligt. Desweiteren wird aus gestalterischen Grunden festgesetzt,
dass die Sockelh6he aller Gebaude maximal 0,7 m Uber dem mittleren Geléandeniveau liegen
darf. Durch diese vor allem aus gestalterischen Griinden getroffene Festsetzung werden
unter anderem auch erhohte Terrassen vermieden, durch die die Privatheit der Garten in den
Blockinnenbereichen gestort werden kdnnte.

Die getroffenen Festsetzungen zur zuldssigen Hohe baulicher Anlagen bedeuten keine
unzumutbare Einschrankung der privaten Baufreiheit, da die hieraus resultierenden
Gebaudehohen der lblichen Bauweise entsprechen und die Nutzbarkeit der Grundstlicke
keine wesentliche Einschrankung erfahrt.

6.3 Bauweise und liberbaubare Grundstiicksflachen

Bauweise

Der Bebauungsplan setzt gemafl § 9 Abs.1 Nr. 2 BauGB i.V. m. § 22 Abs.4 BauNVO statt
einer offenen Bauweise eine abweichende Bauweise fest, die im wesentlichen die
Bestimmungen der offenen Bauweise Ubernimmt, d.h. vor allem, dass zu den
Nachbargrundsticken ein seitlicher Grenzabstand einzuhalten ist. Die Abweichungen
beziehen sich lediglich auf die zuldssige Lange der Hauser. Im Gegensatz zur offenen
Bauweise, die auch Hauslangen bis zu maximal 50 m zulasst, ist bei der vorgesehenen
abweichenden Bauweise die Lange der Einzelhduser auf 14 m und die Lange der
Doppelhdusern auf 20 m begrenzt. Diese Festsetzung ist erforderlich, da nicht
auszuschlief3en ist, dass durch die Zusammenlegung von Einzelgrundsticken innerhalb des
Plangebietes Hauser mit einer Lange von bis zu 50 m errichtet werden. Eine solche
Bebauung wirde sich nicht in die ortsubliche Bebauung einfligen und den Charakter der
Siedlung nachhaltig veradndern. Das zuldssige Langenmaly fur Einzelhduser und
Doppelhauser entspricht jeweils den im Bestand vorhandenen langsten Haustypen und
ermdglicht somit ausreichende Spielrdume.
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Als Haustypen sind nur Doppel- und Einzelhduser =zulassig. Der vorgefundenen
Bebauungsstruktur wird somit entsprochen. Innerhalb des Plangebietes existieren insgesamt
nur wenige Doppelhduser. Sie sind somit, auch wenn sie eher zur Ausnahme zahlen, Teil
der vorgefundenen Bebauungsstruktur und werden daher ausdriicklich zugelassen. In
gestalterischer und funktionaler Hinsicht sowie als Elemente Energie- und kostensparenden
Bauens bringen Doppelhduser viele Vorteile mit sich.

Uberbaubare Grundstiicksflachen

Die Uberbaubaren Grundsticksflachen werden gemall § 23 Abs. 1 BauNVO durch
Baugrenzen festgesetzt. Die durch Baugrenzen eingefassten Uberbaubaren
Grundsticksflachen erstrecken sich in der Regel zwischen den beiden seitlichen
Grundstucksgrenzen. Somit werden zusammenhangende Baufenster geschaffen, durch die
sich eine grolRere Flexibilitdt bei der Errichtung eines neuen Gebaudes ergibt und der Bau
von Doppelhdusern ermdglicht wird.

Die Festsetzungen der Uberbaubaren Grundstiicksflachen werden so getroffen, dass
Neubauvorhaben sich in der Dimensionierung und Gliederung der Gebdude an der
vorhandenen, gewachsenen Bebauungsstruktur orientieren. Vorhandene Gebaude, die sich
teilweise oder vollstandig aufierhalb der Uberbaubaren Grundstiicksflache befinden, haben
Bestandsschutz.

Fur die vorderen Grundstlicksbereiche setzt der Bebauungsplan 16 m tiefe Baufenster fest.
Zwischen den Strallen und den vorderen Baufenstern wird ein 5 m breiter Vorgartenbereich
freigehalten. Eine Ausnahme hiervon stellen die Vorgartenbereiche der Grundsticke
Ravensbergweg 19 bis 25 dar, bei denen die Baugrenzen 13,50 m hinter der
Stralienbegrenzungslinie liegen. Die Vorgarten dieser Grundstiickehaben haben eine 8,50m
grollere Tiefe, was aus dem urspringlich grofleren Strallenraum in diesem Bereich
resultiert.

Eine weitere Ausnahme besteht fir das Grundstick Hasensprung 13, wo die Entfernung
zwischen StraRenbegrenzungslinie und Baugrenze aufgrund des erweiterten Strallenraumes
nur 2 m betragt.

Die grolzugig festgesetzten Baufenster bericksichtigen die Lage der bestehenden
Gebaude, so befinden sich die meisten Bestandsgebaude noch innerhalb der tiberbaubaren
Grundstucksflachen. Gleichzeitig wird eine mindestens 5 m breite Vorgartenzone gesichert
und zur Stral’e hin eine relativ einheitliche Fassung des Strallenraumes ermoglicht, da
Verspringe zwischen den Gebauden von mehr als 5 m bei einer angenommenen
Gebaudetiefe von 11 m nicht mehr mdglich sind. Die 16 m tiefen Baufenster ermdglichen es
zudem, die fur das gesamte Grundstlick geltende zuldssige Grundflachenzahl weitgehend
auf dem vorderen Grundstlicksteil zu realisieren, so dass der hintere Grundstiicksbereich
unbebaut bleiben kann.

Bei der Festsetzung der ruckwartigen Baufenster wurde vor allem auf den Erhalt von
zusammenhangenden Freiflachen im Blockinnenbereich und die Einhaltung eines
ausreichenden Sozialabstandes zu den vorne und hinten gelegenen Baufenstern geachtet.
Folgende Punkte sind bei der Festsetzung der hinteren Baufenster bertcksichtigt worden:

e Der Abstand zwischen den Baufenstern betragt mindestens 18 m. Auf Grundstticken,
auf denen diese Sozialabstande nicht eingehalten werden kénnen, wird auf die
Festsetzung eines rickwartigen Baufensters verzichtet.

e Die Baugrenzen der ruckwartigen Baufenster verlaufen stets parallel zu den
straenseitigen Baufenstern und werden in der Regel in Reihe angeordnet.

e Die Versprunge innerhalb der Baufenster betragen nicht mehr als 5 m.

e Die Abstdnde der Uberbaubaren Grundstiicksflichen zu den rickwartigen
Grundstiicksgrenzen betragen mindestens 5 m.
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o Die rickwartigen Baufenster werden nach Mdglichkeit so gelegt, dass sich die Garten
der rickwartigen Bebauung nach Siden oder Westen orientieren kdnnen und der zu
sichernde Baum- und Gehdlzbestand nur geringfligig beeintrachtigt wird.

Auf Grundstiicken, auf denen der Sozialabstand von 18 m bei 15 m tiefen Baufenstern nicht
eingehalten werden kann, sind Baufenster mit einer geringeren, mindestens aber einer Tiefe
von 12 m festgesetzt worden. Auf den Grundsticken Am Plantagenhaus 1 - 2 und
Heidereiterweg 44 - 46 weisen die riickwartigen Baufenster daher eine Bautiefe von 13 m,
auf den Grundstiicken Hasensprung 3 - 12, Hegemeisterweg 8 - 17 und Heidereiterweg 30 -
31 sowie Hasensprung 13 eine Bautiefe von 12 m auf.

Fur die Grundstlicke Ravensbergweg 16 - 25, Hegemeisterweg 1 und 5 - 7, Heidereiterweg
28 und 29 sowie Vogelsang 27 - 28 werden aufgrund der zu geringen Grundstlickstiefe oder
der nicht einhaltbaren Mindestabstéande keine uUberbaubaren Grundsticksflachen in den
rickwartigen Grundstlicksbereichen festgesetzt.

6.4 Nebenanlagen, Stellplatze und Garagen

Gemal § 14 Abs. 1 BauNVO werden Nebenanlagen, die nach § 54 der Brandenburgischen
Bauordnung, genehmigungspflichtig sind, aul3erhalb der Uberbaubaren Grundstlicksflachen
ausgeschlossen. Nicht genehmigungspflichtig und somit auch aufierhalb der Uberbaubaren
Grundstucksflachen zulassig sind im Wesentlichen die im Folgenden aufgeflihrten Anlagen:

e Gebaude ohne Aufenthaltsraume, Toiletten oder Feuerstatten bis zu 50 m® umbauten

Raum,

Masten, Antennen und &hnliche bauliche Anlagen,

Wasserbecken bis 100 m® Beckeninhalt,

Wege und Stral3en bis 4 m Fahrbahnbreite,

offene Einfriedungen bis 2 m Hohe und geschlossene Einfriedungen bis 1,50 m

Hohe,

e bauliche Anlagen, die der zweckentsprechenden Einrichtung von Sport- und
Spielplatzen dienen, wie Tore fir Ballspiele, Schaukeln und Klettergeruste,

e sowie bauliche Anlagen, die der Gartennutzung, der Gartengestaltung oder der
zweckentsprechenden Einrichtung von Garten dienen, wie Sitzgruppen, Pergolen
oder nicht Gberdachte Terrassen.

Zu den genehmigungsfreien Anlagen zahlen auch oberirdische Garagen und Uberdeckte
Stellplatze mit einer Grundflache bis zu 50 m? Durch die Festsetzung Nr. 6 wird die
Errichtung dieser Anlagen jedoch eingeschrankt.

Stellplatze und Garagen werden gemall § 9 Abs.1 Nr.4 BauGB i.V.m. § 12 Abs.6 BauNVO
aulerhalb  der Uberbaubaren  Grundstlicksflachen  ausgeschlossen, um die
zusammenhangenden Grunbereiche nicht durch die Anlagen von Garagen und Stellplatzen
zu entwerten. Da die GroRe der Baufenster in der Regel ausreicht, um aufler dem
Wohngebaude auch die erforderlichen Stellplatze und Garagen darin unterzubringen,
bedeutet diese Einschrankung fir die Grundstlickseigentiimer keine unzumutbare Harte.

In den Féllen, in denen die Errichtung einer Stellplatzanlage innerhalb der Uberbaubaren
Grundstucksflache die Anlage einer Zufahrt fur die rickwartige Bebauung verhindern wirde,
kann ein nicht umbauter Stellplatz auch aufierhalb der Uberbaubaren Grundstiicksflache
zugelassen werden, sofern ein Mindestabstand Von 5,0 m und ein Héchstabstand von 30,0
m zur Strallenbegrenzungslinie eingehalten wird. Hierdurch soll verhindert werden, dass
Stellplatze im Vorgarten oder im Blockinnenbereich errichtet werden.
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6.5 Verkehrsflachen, Ver- und Entsorgung

StraBenverkehrsflachen und ErschlieBung

Der Bebauungsplan setzt die vorhandenen offentlichen Stralen gemall § 9 Abs. 1 Nr. 11
BauGB als StraRenverkehrsflachen fest und trennt diese durch Strallenbegrenzungslinien
von den Ubrigen Nutzungen. Die festgesetzten offentlichen Stralenverkehrsflachen sichern
den Erhalt der zur ErschlieBung des Plangebietes notwendigen Fahrbahnen und
FuBgangerbereiche.

Weitere offentliche Stralen zur ErschlieBung der Blockinnenbereiche werden wegen des
hiermit verbundenen Aufwandes nicht festgesetzt. Mit Ausnahme des Blockes am Waldrand
soll die ErschlieBung der rickwartigen Bebauung Uber zusatzliche private Zufahrtswege und
Zufahrten erfolgen, die Uber die vorderen Grundstlicksbereiche verlaufen missen. Hierflr
sind entweder privatrechtliche Regelungen =zu treffen, die dem rlackwartigen
Grundstucksnutzer eine Dienstbarkeit flr Teile des vorderen Grundstuckes einrdumen oder
es mussen Hammergrundstlicke gebildet werden, so dass das riickwartige Grundstiick direkt
an die 6ffentliche StralRe angrenzt.

Da sich nicht eindeutig vorhersagen lasst, auf welchen Grundsticken und in welchen
Bereichen der einzelnen Grundstiicke Grunddienstbarkeiten fir Geh-, Fahr-, und,
Leitungsrechte erforderlich sein werden, wird keine eindeutige Verortung dieser Rechte
vorgenommen. Eine Festsetzung der Zufahrten im Bebauungsplan ware zudem in Bezug auf
den Erhalt bestehender Nebenanlagen und schitzenswerter Vegetation zu unflexibel.

Im Plangebiet wird, im Unterschied zum Vorentwurf, zwischen Ravensbergweg und
Hasensprung, entlang des Waldes eine rund 415 m lange, anfangs 4,5 m, spater 6,5 m
breite Flache als Stralenverkehrsflache festgesetzt. An drei Stellen sollen in einer Lange
von 12 bis 15 m Ausweichstellen und Stellplatzbereiche geschaffen werden. Die neu
festgesetzte StralRenverkersflache soll die Erschlielfung der rickwartigen Baufenster auf den
Grundsticken Vogelsang 15 - 26, Hegemeisterweg 8 und Hasensprung 13 sichern. Eine
ErschlieBung Uber viele einzelne Zufahrtswege, die Uber die vorderen Grundsticksbereiche
verlaufen muissten, und somit einen hoéheren Eingriff zur Folge héatten als bei einer
ErschlieBung uber die vorgesehen ErschlieRungsstralie, l1asst sich bei den Grundsticken am
Waldrand vermeiden. Bei den Ubrigen Blécken lasst sich eine direkte ErschlieBung der
rickwartigen Baufenster kaum durchsetzen, da hierflir eine zusatzliche Stralle im
Blockinnenbereich zu Lasten der privaten Grundstiicke errichtet werden misste.

Nach letztem Stand der Kenntnis befindet sich der Weg Am Wald schon im
Landschaftsschutzgebiet. Im Falle des Ausbau muss eine lanschaftsschutzrechtliche
Genehmigung eingeholt werden

Ver- und Entsorgung

Der Bebauungsplan setzt gemall § 9 Abs. 1 Nr.12 BauGB fest (TF 7), dass innerhalb der
Stralle Am Wald keine unterirdischen Ver- und Entsorgungsanlagen gefiihrt werden durfen,
um die ErschlieBungskosten und die Eingriffe durch den Bau der Verkehrsflache so gering
wie moglich zu halten. Dies setzt voraus, dass die Ver- und Entsorgung der zusatzlichen
Bebauung am Waldrand vom Vogelsang wie im (brigen Gebiet Uber die vorderen
Grundstucksbereiche erfolgen muss.

6.6 Griinflaichen, MaBnahmen zum Schutz des Bodens, Pflanzbindungen

Bei der Nachverdichtung des Gebiets soll der durchgriinte Charakter der Siedlung erhalten
bleiben und die Versiegelung auf ein Mindestmal} beschrankt werden. Dazu sind folgende
Festsetzungen in den B-Plan aufgenommen worden.
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Grunflachen
Die Grunflache im Kreuzungsbereich Hasensprung/Heidereiterweg/Am Forsteracker wird als
Grinflache weiterhin festgesetzt

Erhaltungsbindung
Die den Strallenraum pragende Eiche im Kreuzungsbereich Heidereiterweg / Hasensprung
wird als zu erhaltend festgesetzt.

Pflanzbindungen

In den Baugebieten ist je angefangene 300 m? Grundstlicksflache ein Baum mit einem
Stammumfang von mindestens 14/16 cm anzupflanzen. Die vorhandenen Baume sind
anzurechnen (TF 9).

Befestigung von Wegen, Zufahrten und Verkehrsflachen

Der Bebauungsplan setzt gemal § 9 Abs.1 Nr.20 BauGB (TF 7 und 8) fest, dass die
Befestigung der Strale Am Wald sowie der Wege und Zufahrten nur in wasser- und
luftdurchlassigen Aufbau herzustellen ist. Auch Wasser- und Luftdurchlassigkeit wesentlich
mindernde Befestigungen wie Betonunterbau, Fugenverguss, Asphaltierungen und
Betonierungen sind unzulassig.

In Bezug auf die Stralle Am Wald ist diese Festsetzung erforderlich, um die
ErschlieBungskosten mit Ricksicht auf die Anlieger moglichst niedrig zu halten und um den
angrenzenden Waldrand nicht zu schadigen. Aus verkehrlicher Sicht reicht es aus, den
vorhandenen bereits verdichteten Sandweg am Waldrand weitgehend unversiegelt zu
belassen, bzw. fur den ggf. erforderlichen maximal 3,5 m breiten Geh- und Fahrweg eine
wasser- und luftdurchlassige Pflasterung zu wahlen.

Ansonsten dient diese textliche Festsetzung insbesondere dazu, den Versiegelungsgrad,
resultierend aus dem Bau von Zufahrten und Wegen, innerhalb der Privatgrundsticke auf ein
Mindestmal} einzuschranken; Somit kdnnen insbesondere die negativen Auswirkungen, wie
die Trennwirkung zwischen bestehenden Biotopen und die Verschlechterung der
Lebensbedingungen der Mikroorganismen im Boden, verringert werden. Diese Festsetzung
verhindert nicht, dass Zufahrten und Fahrbahnen durch entsprechende Materialien befestigt
werden und bedeutet daher keinen erheblichen Eingriff in die privaten Belange der
Grundstucksbesitzer.

6.7 Festsetzungen zur Gestaltung

Die Festsetzungen zur Bauweise, zu den Uberbaubaren Grundstticksflachen, zur Héhe der
baulichen Anlagen und zur Baudichte genigen im Wesentlichen, um zukUlnftig den Bau von
unpassenden Gebduden zu verhindern. Im Rahmen des Bebauungsplans werden nur
wenige zusatzliche Gestaltungsregeln festgesetzt, die ein Einfigen der Neubauten in das
bestehende Ortsbild in seiner charakteristischen stadtebaulichen Auspragung sicherstellen
und Stérungen des Siedlungsbildes durch verunstaltende Gebaudeelemente verhindern
sollen.

Durch die textliche Festsetzung, dass im reinen Wohngebiet nur Sattel-, Walm- und
Tonnendacher zuldssig sind, werden die im Allgemeinen anzutreffenden Dachformen im
Geltungsbereich als verbindliche Dachform festgesetzt. Die Errichtung von weiteren
Flachdachern und Krippelwalmdachern oder das Entstehen von Mansarddachern wirden
das Siedlungsbild entscheidend verandern und sollen daher als untypische
Gestaltungsmerkmale ausgeschlossen werden.

Da die Dacher der Wohngebaude, insbesondere der alteren Wohngebaude aus der
Entstehungszeit der Siedlung, in der Regel deutlich tGber 30 Grad geneigt sind, sollen Dacher
mit einer mittleren Dachneigung von weniger als 30 Grad ausgeschlossen werden. Hierdurch
soll ein typisches Siedlungselement wiederaufgenommen werden, das vor allem durch
Gebaude jungerer Zeit zunehmend geschwacht wurde.

-19 -



Landeshauptstadt Potsdam Bebauungsplan Nr. 25-1 ,Hegemeisterweg*

Die textliche Festsetzung Nr. 12, die eine einheitliche Neigung der Déacher bei
Doppelhausern vorschreibt, ist erforderlich, da nicht immer davon ausgegangen werden
kann, dass die Bauherren von Doppelhauser von sich aus eine Einigung Uber die einheitliche
Gestaltung erzielen.

Mit der textlichen Festsetzung Nr. 13, die die Verwendung von roten und braunen
Dachziegeln bei geneigten Dachern ab einer GréRe von mehr als 25 m? vorschreibt, wird ein
wesentliches, noch vorhandenes Gestaltungsmerkmal der Siedlung aufgenommen.
Hierdurch kann bei den Dachern ein relativ einheitliches Erscheinungsbild erreicht werden,
wodurch der Siedlungscharakter zusatzlich betont wird.

Wegen der intensiven Farbwirkung bei terrakottafarbenen Fassaden kann in diesen Fallen
ausnahmsweise ein anthrazitfarbenes Dach verwendet werden.

6.8 Hinweise und Empfehlungen
Artenschutz

Vor Durchfihrung von Baumalnahmen ist zu prifen, ob die artenschutzrechtlichen
Verbotsvorschriften des § 44 Abs. 1 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG 2209) fir
besonders geschitzte Arten gemal § 7 Abs. 2 Nr. 13 b BNatSchG eingehalten werden.
Andernfalls sind bei der jeweils zustandigen Behdrde artenschutzrechtliche Ausnahmen (§
45 Abs. 7 BNatSchG) einzuholen. Hieraus kénnen sich besondere Beschrankungen fir die
Baumalinahmen ergeben (z.B. hinsichtlich der Bauzeiten).

Bodendenkmale

Die im Plangebiet befindlichen Bodendenkmale sind gemaR § 9 Abs. 6 BauGB nachrichtlich
in der Planzeichnung Ubernommen worden. Der in der Planzeichnung eingetragene Bereich
stellt den zurzeit bekannten Bestand dar. In den dazugehdrigen (textlichen) Hinweisen ist
darauf verwiesen, dass gemall § 15 Abs. 1 und 3 Brandenburger Denkmalschutzgesetz
(BbgDSchG) Veranderungen und MalRnahmen an den innerhalb des Plangebietes
befindlichen Bodendenkmalen durch Bodeneingriffe jeglicher Art der Erlaubnis durch die
Untere Denkmalschutzbehdrde bedirfen und dokumentationspflichtig in Verantwortung des
Verursachers sind. Erdeingriffe mussen archdologisch begleitet und entdeckte
Bodendenkmale fachgerecht untersucht werden. Funde sind ablieferungspflichtig (§ 19 Abs.
4 und § 20). Wer Bodendenkmale entdeckt, muss diese unverzuglich der Unteren
Denkmalschutzbehorde anzeigen.

Pflanzliste
In der textlichen Festsetzung Nr. 9 wird die Verwendung von Baumen der Pflanzliste
empfohlen. Bei den in der Pflanzenliste aufgefihrten Baumen handelt es sich um

standorttypische Baume, die dem Charakter der Siedlungsgrundstiicke entsprechen.
Zur Begrunung der Baugebiete wird die Verwendung folgender Baumarten empfohlen:

Pflanzliste Stieleiche Quercus robur
Traubeneiche Quercus petraea
Hangebirke Betula pendula
Eberesche Sorbus aucuparia
Walnuss Juglans regia
Obstbaume veredelte Hochstamme
Hainbuche carpinus betules
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7. Auswirkungen des Bebauungsplans

71 Auswirkung auf die vorhandenen Nutzungen

Fur die im Plangebiet ansassigen Gewerbetreibenden und Dienstleistungsbetriebe bedeuten
die Festsetzungen des Bebauungsplanes zum Teil eine Einschrankung ihrer Nutzung.

Der Betrieb der Firmen ist daher auf den bestehenden Bestandsschutz beschrankt. Da der
Wohnruhe innerhalb eines reinen Wohngebietes Prioritat eingeraumt wird, mussen sich die
Gewerbetriebe erhohten Anforderungen an die Rucksichtnahme auf die angrenzenden
Wohnnutzungen unterwerfen, die ggf. eine Einschrankung der gewerblichen Tatigkeit nach
sich ziehen kénnen.

Wahrend die erhdéhten immissionsschutzrechtlichen Anforderungen des reinen
Wohngebietes mit dem Bebauungsplan in Kraft treten, betreffen die vorgesehenen
Regelungen zur Art der Nutzung und zu den Uberbaubaren Grundstlicksflachen die
bestehenden Gewerbeeinrichtungen aber erst im Falle einer Betriebserweiterung oder
Nutzungsanderung.

7.2 Auswirkung auf den Wohnungsmarkt

Durch die Festsetzungen des Bebauungsplanes kdnnen zusatzliche Flachen innerhalb einer
bestehenden und bereits erschlossenen Siedlung flr den dringend erforderlichen
Wohnungsbau planungsrechtlich gesichert werden. Die Zersiedlung der Landschaft wird
begrenzt, ErschlieBungskosten werden eingespart.

Unter der Annahme, dass alle Gberbaubaren Grundstiicksflachen bebaut werden, konnen
auf den vorderen Grundstlicksflachen bis zu 30 weitere Einzelhduser mit maximal 2
Wohnungen, auf den ruckwartigen Grundsticksflachen bis zu 60 Einzelhduser mit einer
Wohnung errichtet werden. Insgesamt konnen sich hieraus maximal 120 zuséatzliche
Wohneinheiten ergeben. DarlUber hinaus koénnen bereits bebaute Grundsticksflachen
nachtraglich verdichtet werden, indem z.B. anstelle eines eingeschossigen Wohngebaudes
ein zweigeschossiges Wohngebaude mit ausgebauten Dachgescholy errichtet wird.
Hierdurch konnen langfristig bis zu 50 zusatzliche Wohnungen geschaffen werden.
Insgesamt ergeben sich somit bis zu 170 Wohnungen, die innerhalb des gesamten
Geltungsbereiches geschaffen werden kdnnen. Bei einer realistischen Betrachtungsweise ist
jedoch in den nachsten 15 Jahren eher mit einem Zuwachs von rund 100 Wohneinheiten zu
rechnen.

Durch die Errichtung von 100, maximal 170 Wohneinheiten sind insgesamt gunstige
Wirkungen auf den Potsdamer Wohnungsmarkt zu erwarten. Der besonders hohen
Nachfrage nach glinstigem Wohnbauland fur ein eigenes Einfamilienhaus wird hierdurch
Rechnung getragen. Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass viele der
zusatzlichen Wohnungen die aus der Siedlung heraus entstehende Nachfrage, vor allem von
Angehdrigen, nach neuem Wohnraum befriedigen.

Von der hoheren Ausnutzbarkeit des Grundstickes profitieren vor allem die
Grundstuckseigentimer, die Teile ihres Grundstickes als Wohnbauland verauf3ern mdchten
oder die zusatzliche Uberbaubare Flache fur familidre Zwecke nutzen wollen.

7.3 Auswirkungen auf die Wohnfolgeeinrichtungen

Bei einer durchschnittlichen Belegungsdichte von 2,7 Einwohnern je Wohneinheit und unter
der Annahme, dass innerhalb des Geltungsbereiches in den nachsten 15 Jahren rund 100
zusatzliche Wohnungen geschaffen werden, ist mit einem Zuwachs von rund 270
Einwohnern zu rechnen.
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Kinderbetreuungseinrichtungen

Im Plangebiet existiert ein von einem privaten Trager (Auferstehungskirche) betriebener
Kindergarten mit zurzeit 45 Platzen, der den vorhandenen Bedarf im Geltungsbereich sowie
der 6stlich und sldlich anschlieRenden Siedlungsbereiche ausreichend abdeckt. Bei einer
Jahrgangsstarke von 1,2 und einem angestrebten Versorgungsgrad von 70 % fir die
Jahrgange zwischen 0 und 10 Jahren ergibt sich jedoch ein zusatzlicher Bedarf von rund 23
Kita-Platzen. Da die beabsichtigte Verdichtung und der damit verbundene
Bevolkerungszuwachs jedoch nur sehr allmahlich erfolgen wird, ist davon auszugehen, dass
der zukinftige Bedarf zunachst in den bestehenden Einrichtungen (s. 6.1) auerhalb des
Plangebietes werden kann.

Schulen
Fir die Grundschulversorgung stehen neben der im Wohngebiet liegenden Internationalen
Schule in freier Tragerschaft fur die errechneten 3 Kinder pro Jahrgang folgende Schulen zur
Verfligung:

- Waldstadt-Grundschule 27

- Oberschule Theodor Fontane 51

- Weidenhof-Grundschule 40

- Aktive Schule Potsdam

- Freie Schule Potsdam e.V.
wobei die beiden letzten auch Schulen in freier Tragerschaft sind.
Die Beschulung an weiterfihrenden Schulen ist gemal Schulentwicklungsplan bis 2015
abgesichert.

Kinderspielplatze

Die Versorgung mit Spielplatzen fur Kinder unter 10 Jahren (0,75 m%EW, 450 -800 m?
Nettospielplatzflache, Einzugsbereich 1.000 m) und fir Kinder unter 6 Jahren (0,75 m¥EW,
400 -600 m? Nettospielplatzflache, Einzugsbereich 400 m) wird durch den rund 1.200 m?
grofRen, an das Plangebiet angrenzenden Spielplatz am Ravensbergweg nur teilweise erfllllt.
Die nachsten Sportanlagen befinden sich in mehr als 1,5 km Entfernung, so dass eine
ausreichende Versorgung mit Sportflachen (Richtwert 3 m#%EW) nicht gegeben ist.

Unter der Annahme, dass die Einwohnerzahl nicht nur innerhalb des Geltungsbereiches
sondern auch im Ubrigen Siedlungsbereich um mehr als die Halfte anwachsen wird, ergibt
sich jedoch eine Unterversorgung. Die Versorgung mit 6ffentlichen Spielplatzen ist dennoch
insgesamt als unproblematisch einzustufen, da durch den nahe gelegenen Wald und die
Garten ausreichend Spielmoglichkeiten bestehen. Im Zuge der Planung des Teilbereichs 3
.Forsteracker” der Siedlung Eigenheim koénnte der Geltungsbereich des Planes um das
Waldchen im Suden erweitert werden und dort am Ravensberggestell auf der stadtischen
Flache der fehlende Bedarf von 500 m“ Kinderspielplatzflache und Sportplatzflache fur die
zusatzlichen 270 Wohnungen realisiert werden.

Grunflachenversorgung

Bei einem langfristig zu erwartenden Einwohnerzuwachs von 270 Einwohnern ergibt sich
nach den geltenden Richtwerten insgesamt ein zusatzlicher Bedarf an 1.890 m?
siedlungsnahem Grin und 1.620 m? wohnungsnahem Grun. Fir Erholungssuchende aus
dem Siedlungsgebiet sowie auRerhalb des Siedlungsgebietes kann der westlich des
Plangebietes gelegene Forst jedoch die wesentlichen Erholungsfunktionen ausreichend
erfullen, so dass sich die dargestellte Versorgungslicke stark relativiert.

7.4  Auswirkungen auf die Ver- und Entsorgung

Eine bauliche Nachverdichtung der Siedlung fuhrt nach Auskunft der zustandigen
Versorgungsunternehmen zu keiner Uberlastung der bestehenden Systeme.
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Auch das vorhandene Trink- bzw. Abwassersystem kann nach Angabe der Wasserbetriebe
die vorgesehene Verdichtung kapazitatsmaRig bewaltigen, da sich die Nachverdichtung auf
das gesamte Siedlungsgebiet verteilt und nicht in konzentrierter Form erfolgt. Es wird jedoch
darauf hingewiesen, dass ein Teil der vorhandenen Schmutzwasserkanale
sanierungsbeddrftig ist. Obwohl Uber das bestehende Regenwassersystem nur begrenzte
Regenwassermengen aus dem Plangebiet abgeleitet werden kdnnen, sind hier durch die
Nachverdichtung keine Konflikte zu erwarten, da das Wassergesetz des Landes
Brandenburgdie Versickerung des anfallenden Niederschlagswassers auf den jeweiligen
Grundstucken vorsieht.

7.5. Verkehrliche Auswirkungen

Im Zuge einer Nachverdichtung des Plangebietes wird der Kraftfahrzeugverkehr zusatzlich
zur allgemeinen Entwicklung anwachsen. Es ist jedoch davon auszugehen, dass die
bestehenden Verkehrsflachen auch in Zukunft den verkehrlichen Anforderungen genigen
werden. Neue Strallenverkehrsflichen werden daher lediglich Am Wald zwischen
Ravensbergweg und Hasensprung festgesetzt. Unabhangig von der vorgesehenen
Nachverdichtung der Siedlung ist es erforderlich, dass einige der bereits fertig gestellten
ErschlieBungsanlagen aufgrund ihres schlechten Ausbauzustandes einer Nachbesserung
bedurfen.

Der zusatzliche Stellplatzbedarf ist auf den privaten Grundstlicken abzudecken. Fir die
zusatzlichen Zufahrtswege und Zufahrten, die nur teilweise bestehende Wege mitbenutzen
kénnen, mussen auf einigen Grundstiicken bestehende Nebenanlagen beseitigt werden. Da
die Zuwegungen und Zufahrten privatrechtlich zu regeln sind und somit das Einverstandnis
des vorderen Grundstickseigentiimers voraussetzen, ist davon auszugehen, dass die aus
den Zufahrtswegen resultierenden Stérungen vom vorderen Grundstiickseigentimer in Kauf
genommen werden.

7.6  Auswirkungen auf Natur und Umwelt

Die Nachverdichtung eines bestehenden Siedlungsgebietes fihrt zu einem geringeren
Landschaftsverbrauch und einer geringeren Versiegelung gegenuiber einer NeuerschlielRung
aullerhalb heute erschlossener Siedlungsflachen. Sie ist daher generell umweltvertraglicher
als eine Neuanlage. Die geplante bauliche Verdichtung im Plangebiet fihrt zu einer
Reduzierung des Vegetationsbestandes und zieht eine Erhéhung des Versiegelungsgrades
nach sich.

Es wird davon ausgegangen, dass sich durch. die vorgesehene Anliegerstralle Am Wald,
aulder der geringfligig ansteigenden Verkehrsbelastung, keine wesentlichen Auswirkungen
auf die Umwelt ergeben, da diese StralRe nur die verkehrliche MindesterschlieBung der
rickwartigen Grundstucksbereiche sichern soll und somit unversiegelt bleiben kann bzw. nur
mit wasser- und durchlassigen Materialien befestigt wird.

Nach Umsetzung des Bebauungsplans sind demnach keine erheblichen Beeintrachtigungen
der Umwelt zu erwarten
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Das Erscheinungsbild der Siedlung wird durch eine eingeschossige, lockere Bebauung in
den Blockinnenbereichen verandert. Durch die Festsetzungen zur zulassigen GescholRhéhe
und zur zuldssigen Bauhohe konnen jedoch schwerwiegende Beeintrachtigungen des
Siedlungsbildes vermieden werden. Durch die Festsetzungen zur Gestaltung werden weitere
Fehlentwicklungen vermieden, ohne die Gestaltungsfreiheit der Eigentimer zu stark
einzuschranken. Dies gilt auch flr das Pflanzgebot beziglich ortstypischer Baume, da
hierdurch erreicht wird, dass ein typisches Merkmal der landschaftlich gepragten Siedlung,
die sich im Ubergangsbereich zum Wald befindet, bewahrt bleibt

7.7 Finanzielle Auswirkungen

Sollte der Ausbau der Stralle Am Wald vorgenommen werden, sind 6ffentliche MaRhahmen
zur Erschlielung erforderlich.

Die Kosten fur die Neuerstellung eines Quadratmeters StralRenverkehrsflache bei einer
einfachen Pflasterung mit einfachen Unterbau, ohne unterirdische Leitungen betragen rund
75 €. Bei einer gepflasterten Stralenverkehrsflache von rund 1.450 m? ergeben sich somit
rund 109.000 €. Hinzu kommen Kosten flur die Beleuchtung. So ist ungefahr alle 30 m ein
Lichtpunkt erforderlich, die Kosten flr einen Lichtpunkt betragen rund 2.500 €, bei 14
Lichtpunkten summieren sich die Kosten auf 35.000 €. Insgesamt ergeben sich somit
144.250 € an ErschlieBungskosten. Die Stadt Potsdam muss 10 % der tatsachlichen
Herstellungskosten tibernehmen, die tGbrigen 90 % kdnnen, da es sich bei dem Ausbau der
StraBe Am Wald um einen erstmaligen Ausbau handelt, auf die angrenzenden
Grundstiickseigentimer umgelegt werden. Der Stadt Potsdam entstiinden somit
ErschlieBungskosten in Hohe von rund 14.500 €.

8. Verfahren

8.1 Verfahrensiibersicht

e Beschluss der Stadtverordnetenversammliung zur  Aufstellung eines
Bebauungsplanes fir das Gebiet der Eigenheimsiedlung "Am Ravensbergweg" am
04.11.1992

e Bekanntgabe des Aufstellungsbeschlusses und Information Gber die Durchflihrung
der frihzeitigen Blrgerbeteiligung im Amtsblatt der Stadt Potsdam, Jahrgang 3, Nr.
12 vom 18.12.1992

e Fruhzeitige Bdurgerbeteiligung, Beteiligung der Trager offentlicher Belange,
Beteiligung der Stadtamter

e 1. dffentliche Auslegung gemaR § 3 Abs. 2 BauGB in der Zeit vom 28.11.1996 bis
10.1.1997

e Abwagungsbeschluss der Stadtverordnetenversammlung am 3.9.1997

e Beschluss zur Wiederaufnahme des Verfahrens am 10.10.2007

e Beschluss zur Prazisierung der Ziele und am 28.1.2009

8.2 Ergebnisse der Beteiligungsverfahren

Fruhzeitige Bilirgerbeteiligung

Die frihzeitige Burgerbeteiligung gemaf § 3 Abs. 1 BauGB wurde zwischen dem 08.02.1993
und dem 19.02.1993 durchgefihrt. Im Rahmen der friihzeitigen Burgerbeteiligung wurde am
09.02.1993 in der Grundschule am Ravensbergweg eine Eroérterungsveranstaltung
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durchgefliihrt, zu der sich mehr als 200 Personen einfanden. Die Ziele und Inhalte der
Planung wurden durch den zustandigen Dezernenten fir Stadtentwicklung, Herrn Dr. von
Feldmann, sowie den Leiter des Stadtentwicklungsamtes, Herrn Rdhrbein, dargestellt und
mit den Anwesenden diskutiert.

Bei der Erorterungsveranstaltung zeigte sich, dass unbegriindete Befiirchtungen in Bezug
auf einen Eingriff in private Eigentumsverhaltnisse nicht vollstandig entkraftet sowie die
Funktion eines Bebauungsplanes nicht hinreichend vermittelt werden konnten. Sowohl
Gegner als auch Beflrworter einer Nachverdichtung meldeten sich zu Wort. Die Gegner
einer Nachverdichtung &auRerten insbesondere ihre Befirchtung, dass mit zusatzlichen
Baumalinahmen in den Blockinnenbereichen der Siedlungscharakter zerstort wird, wahrend
die Befurworter vor allem eigene Bauinteressen zum Ausdruck brachten. Bei der frihzeitigen
Bilrgerbeteiligung stellte sich insbesondere heraus, dass die Art und die Hohe von
ErschlieBungsbeitragen, die eventuell bei einer weiteren baulichen Entwicklung zu erwarten
sind, von grof3em Interesse sind.

Zwischen dem 13.01. und dem 11.03.1993 sind insgesamt 10 Einzeleingaben und zwei
Sammeleingaben in der Verwaltung eingegangen. Hiervon sprachen sich 8 gegen den B-
Plan aus, 2 begruften ihn. In einer Unterschriffensammlung haben insgesamt ca. 220
Personen Position gegen den B-Plan bezogen. Die Stellungnahmen der Blrger wurden
gepruft und sind in den Abwagungsprozess eingegangen.

Beteiligung der Trager offentlicher Belange

Gemal § 4 Abs. 1 BauGB wurden 21 Behdrden und Stellen im Land Brandenburg, die
Trager o6ffentlicher Belange sind, mit Schreiben vom 29.03.1993 um Stellungnahme bis zum
15.05.1993 gebeten. Sie wurden durch den Vorentwurf des Bebauungsplanes und eine
Begrindung zum Vorentwurf tiber die Planung informiert.

Von den angeschriebenen Tragern offentlicher Belange sowie von weiteren, von diesen
Tragern um Stellungnahme gebetenen Stellen, gingen insgesamt 17 Stellungnahmen ein.
Bei den Ubrigen Behdrden und Stellen kann davon ausgegangen werden, dass sie sich mit
der Planung einverstanden erklaren.

In den eingegangenen Stellungnahmen wurden von 4 Behdrden bzw. Stellen keine
Bedenken zu der Planung vorgebracht. 3 Behdrden erklarten sich als nicht zustandig bzw.
leiteten die Unterlagen zur fachlichen Prifung weiter, 2 Behdrden baten um angemessene
Fristverlangerung. 7 Behorden beflurworteten grundsatzlich die Planung, brachten jedoch
Anregungen und Hinweise in das weitere Verfahren ein.

e Das Landesblro der Naturschutzverbdnde und das Landesumweltamt Brandenburg
forderte, dass auf Grundlage von § 7 Abs. 1 des Brandenburgischen
Naturschutzgesetzes als wesentlicher Bestandteil von Bebauungsplanen ein
detaillierter Griinordnungsplan zu erarbeiten ist.

e Das Amt flr Forstwirtschaft sprach sich daflr aus, dass zur Erschliefung der
rickwartigen, an den Wald grenzenden Grundstlicke keine zusatzliche Stralle auf
Kosten von Waldflachen errichtet werden sollte.

o Die Potsdamer Wasserversorgung und Abwasserbehandlung GmbH teilte mit, dass
das Gebiet regenwasserseitig nur unzureichend erschlossen ist. Im Zusammenhang
mit der geplanten Bebauung und Verdichtung des Gebietes erfolgt zudem eine
Untersuchung der vorhandenen Schmutzwasseranlagen. Das Ergebnis dieser
Untersuchung lag Ende 1993 vor und ergab, dass die Anlagen mit Einschrankung
noch leistungsfahig genug sind.

Die Stellungnahmen der Trager offentlicher Belange wurden geprift und sind in den
Abwagungsprozess eingegangen.

-25-



Landeshauptstadt Potsdam Bebauungsplan Nr. 25-1 ,Hegemeisterweg*

9. Rechtsgrundlagen

Baugesetzbuch (BauGB) in der Fassung vom 23. September 2004 (BGBI. |, S. 2414), zuletzt
geandert durch Artikel 1 des Gesetzes vom 22. Juli 2011, (BGBI. | S. 1509)

Baunutzungsverordnung (BauNVO), Verordnung utber die bauliche Nutzung der Grundstiicke
in der Fassung vom 23. Januar 1990 (BGBI. | S.132), zuletzt geandert durch Art. 3 des
Gesetzes vom 22. April 1993 (BGBI. | S. 466)

Brandenburgische Bauordnung (BbgBO) in der Fassung vom 17. September 2008 (GVBI.
1/08, S.226), zuletzt geandert durch Art. 2 des Gesetzes vom 29. November 2010 (GVBI.
1/10, Nr. 39)

Planzeichenverordnung 1990 (PlanzV 90), Verordnung Uber die Ausarbeitung der
Bauleitplane und die Darstellung des Planinhaltes vom 18. Dezember 1990 (BGBI. 1991 | S.
58, zuletzt gedndert durch Art. 2 des Gesetzes vom 22 Juli 2011 (BGBI. | S. 1509)
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Textliche Festsetzungen

Die Zwischentiberschriften (kursiv) sind nicht Gegenstand der Festsetzungen

Art der baulichen Nutzung

1.

Nutzungsbeschrénkungen im Blockinnenbereich des WR
Im reinen Wohngebiet sind ab einer Entfernung von 30 m von der Strallenbegrenzungslinie und innerhalb der Flachen
ABCDA und EFGHE nur Wohngebaude zulassig.

MaRB der baulichen Nutzung

2.

Hbéhenbegrenzung fiir zweigeschossige Gebéude
Bei baulichen Anlagen mit zwei Vollgeschossen darf die Traufhdhe hdchstens 3,5 m die Firsthdhe héchstens 8,0 m
und die Hohe der FuBbodenoberkante des ersten Vollgeschosses hdochstens 0,7 m Uber der Hohe der Grundflache

des Hauptbaukorpers auf dem Baugrundstick liegen.

Hbéhenbegrenzung fir dreigeschossige Gebdude

Bei baulichen Anlagen mit drei Vollgeschossen darf die Traufhdhe héchstens 7,0 m, die Firsthohe hdchstens 11,0 m
und die Hohe der FulRbodenoberkante des ersten Vollgeschosses hochstens 0,7 m Uber der Hohe der Grundflache
des Hauptbaukdrpers auf dem Baugrundstuck liegen.

Bauweise / liberbaubare Grundstiicksflache

Zulédssige Hausformen und Gebéaudeldngen

In den Gebieten mit festgesetzter abweichender Bauweise a sind die Gebaude mit seitlichem Grenzabstand als
Einzelhduser oder Doppelhduser zu errichten. Die Lange der Einzelhduser darf 14,0 m, die von Doppelhdusern 20,0 m
betragen, gemessen entlang der stral3enseitigen Baugrenze.

Uberschreitung der Baugrenzen

In der als Gemeinbedarf festgesetzten Flache fur die Kindertagesstatte darf die hintere Grenze des vorderen Baufeldes
und die vordere Grenze des hinteren Baufeldes auf dem Grundstlick bis zum 1. Obergeschoss um jeweils 5 m
Uberschritten werden.

Ausschluss von Stellplétzen und Garagen

Stellplatze und Garagen sind nur auf den Uberbaubaren Grundstucksflachen zuldssig. Innerhalb der nicht
uberbaubaren Grundsticksflachen, die einem Abstand von mindestens 5,0 m und hoéchstens 30,0 m zur
StralRenbegrenzungslinie haben, kann je Baugrundstiick ein Stellplatz zugelassen werden.

Festsetzungen zum Schutz der Umwelt

Stralle Am Wald

Die Unterbauung der Stralle Am Wald mit Ver- und Entsorgungsanlagen ist nicht zulassig. Die Befestigung der Stralle
Am Wald ist nur in wasser- und luftdurchlassigem Aufbau herzustellen. Auch Wasser- und Luftdurchlassigkeit
wesentlich mindernde Befestigungen wie Betonunterbau, Fugenverguss, Asphaltierungen und Betonierungen sind
unzulassig.

Befestigung von Wegen und Zufahrten

Im reinen Wohngebiet ist eine Befestigung von Wegen und Zufahrten nur in wasser- und luftdurchlassigem Aufbau
herzustellen. Auch Wasser- und Luftdurchlassigkeit wesentlich mindernde Befestigungen wie Betonunterbau,
Fugenverguss, Asphaltierungen und Betonierungen sind unzulassig.

Baumpflanzungen auf Grundstlicken

Je angefangende 300 m? Grundstucksflache ist ein grol3kroniger Laubbaum mit mindestens 16 cm Stammumfang zu
pflanzen. Bei der Ermittlung der zu pflanzenden Baume sind vorhandene Baume anzurechnen, sofern sie den oben
genannten Vorgaben zu Art und Qualitdt entsprechen. Es wird die Verwendung von Baumen der Pflanzenliste
empfohlen.

Ortliche Bauvorschriften

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Dachform

Im Plangebiet durfen nur Sattel-, Walm- und Tonnendacher verwendet werden.

Dachneigung

Im Plangebiet durfen bei Hauptgebauden Dacher mit mehr als 25 m? Flache eine mittlere Neigung von 30 Grad nicht

unterschreiten.

Doppelhduser
Doppelhauser sind mit einheitlicher Dachform und Dachneigung auszufihren.

Dachfarbe
Bei Hauptgebauden sind geneigte Dachflachen mit einer Grélke von mehr als 25 m? Flache mit roten, braunen oder
ausnahmsweise mit anthrazitfarbenen Dachsteinen zu decken.

Dachgeschol3

Auf den Uberbaubaren Grundsticksflachen mit der Festsetzung IIG und 111G ist das obere zuldssige Vollgeschoss als
Dachgeschoss auszubilden. Dachgeschosse im Sinne dieser Festsetzung sind Geschosse, die auf mindestens zwei
gegenuberliegende Seiten durch geneigte Dachflachen mit einer Dachneigung von héchstens 50 Grad begrenzt sind.

Uberschreitung des seitlichen Grenzabstandes
Im Reinen Wohngebiet durfen Hauptgebaude nur im Abstand von mindestens 4,0 m zu den Grundsticksgrenzen
errichtet werden.

Nachrichtliche Hinweise ohne Normcharakter

Artenschutz:

Vor Durchfihrung von Baumalnahmen ist zu prifen, ob die artenschutzrechtlichen Verbotsvorschriften des § 44 Abs. 1
Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG 2209) fur besonders geschutzte Arten gemal® § 7 Abs. 2 Nr. 13b BNatSchG
eingehalten werden. Andernfalls sind bei der jeweils zustandigen Behorde artenschutzrechtliche Ausnahmen (§ 45 Abs, 7
BNatSchG) einzuholen. Hieraus kénnen sich besondere Beschrankungen fur die Baumalinahmen ergeben (z.B. hinsichtlich
der Bauzeiten).

Denkmalschutz:

Da Bodendenkmale im Boden verborgen sind und zumeist nur durch Zufallsfunde entdeckt werden, ist bei Tiefbauarbeiten
jederzeit mit ihrem Auftreten zu rechnen.

Werden noch unbekannte Bodendenkmale entdeckt, gelten die Bestimmungen gemald dem "Gesetz Uber den Schutz und
die Pflege der Denkmale im Land Brandenburg" vom 24.05.2004. Funde, von denen anzunehmen ist, dass es sich um
Bodendenkmale handelt, sind unverzuglich der Unteren Denkmalschutzbehérde der Stadt Potsdam oder dem
Brandenburgischen Landesamt fir Denkmalpflege und dem Archaologischen Landesmuseum anzuzeigen (§ 11 Abs. 1 und
2 BbgDSchG).

Die Fundstelle ist mindestens finf Werktage in unverandertem Zustand zu halten.

Pflanzliste

Zur Begrundung der Baugebiete wird die Verwendung folgener Baumarten empfohlen:
Stieleiche Quercus robur

Traubeneiche Quercus petraea

Hangebirke Betula pendula

Eberesche Sorbus aucuparia

Walnuss Juglans regia

Obstbaume veredelte Hochstamme

Hainbuche Cartinus betulus

Planzeichenerklarung

Art der baulichen Nutzung (§ 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB)

Reines Wohngebiet
(§3 BauNVO)

Beschrankung der Zahl der Wohneinheiten
2 WO (§ 9 Abs. 1 Nr. 6 BauGB)
in Verbindung mit textlicher Festsetzung Nr. 2

MaR der baulichen Nutzung (§ 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB)

Grundflachenzahl
GRZ 0.2\ (519 BauNVO)

Anzahl der zulassigen Vollgeschosse als Hochstmal}
in Verbindung mit textlicher Festsetzung Nr. 14
(§ 16 und 20 BauNVO)

e

Bauweise und uberbaubare Grundstiicksflachen (§ 9 Abs. 1 Nr. 2 BauGB)

Baugrenze (§ 23 BauNVO)

abweichende Bauweise (§ 22 BauNVO)
Langenbeschrankung gemal textlicher Festsetzungen Nr. 4

A@ Einzel- und Doppelhauser zulassig
(§ 22 BauNVO)

E nur Einzelhdauser zulassig
(§ 22 BauNVO)

Flachen fir den Gemeinbedarf (§ 9 Abs. 1 Nr. 5 BauGB)

- Kindertagesstatte

Verkehrsflachen (§ 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB)

- StralRenverkehrsflachen

Strallenbegrenzungslinie

Grunflache § 9 Abs. 1 Nr. 15 und 25 BauGB

- offentliche Grinflache (§ 9 Abs. 1 Nr. 15 BauGB)

’ Erhaltungsbindung fur Baume (§ 9 Abs. 1 Nr. 25 BauGB)

Sonstige Festsetzungen § 9 Abs. 7 BauGB

Grenze des raumlichen Geltungsbereichs des
Bebauungsplans (§ 9 Abs. 7 BauGB)

Nachrichtliche Ubernahme § 9 Abs. 6 BauGB

Altlast-Verdachtsflachen

Fundstatte Bodendenkmale

Landeshauptstadt

Potsdam

Bebauungsplan Nr. 25-1
"Hegemeisterweg"

Entwurf

1. KATASTERVERMERK

Die verwendete Planunterlage enthalt den Inhalt des Liegenschaftskatasters mit Stand
17/0] 1 | R und weist die planungsrelevanten baulichen Anlagen sowie Stral3en,
Wege und Platze vollstandig nach. Sie ist hinsichtlich der planungsrelevanten Bestandteile
geometrisch einwandfrei. Die Ubertragbarkeit der neuzubildenden Grenzen in die Ortlich-
keit ist einwandfrei mdglich.

(OF), GEN i e
Hersteller der Planunterlage
. AUSFERTIGUNG
Die Stadtverordnetenversammlung hat auf ihrer Sitzung am ....................... die Abwagung

der vorgebrachten Stellungnahmen der Offentlichkeit sowie der Behérden und sonstigen
Trager oOffentlicher Belange gepruft und den Bebauungsplan gemal® § 10 BauGB als
Satzung beschlossen und die Begrundung gebilligt:

Der Bebauungsplan wird hiermit ausgefertigt.

POtSAAM, BN .o e
Oberbirgermeister

. BEKANNTMACHUNG

Der Satzungsbeschluss zum Bebauungsplan sowie die Stelle, bei der der Bebauungsplan
auf Dauer wahrend der Dienststunden von jedermann eingesehen werden kann und Uber
dessen Inhalt Auskunft zu erhalten ist, sind am ...............c......... im Amtsblatt fir die Landes-
hauptstadt Potsdam Nr. ........ Lo, ortsublich bekannt gemacht worden.

In der Bekanntmachung ist auf die Geltendmachung der Verletzung von Verfahrens- und
Formverschriften und von Mangeln der Abwagung sowie auf die Rechtsfolgen (§ 215 Abs.
2 BauGB) und weiter auf Falligkeit und Erléschen von Entschadigungsanspruchen (§ 44
BauGB) hingewiesen worden. Der Bebauungsplan ist mit der Bekanntmachung in Kraft
getreten.

POtSAaM, BN .o e
Oberbirgermeister
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m‘m Stadtverordnetenversammiung Antrag Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

\ \Vf ' der
Landeshauptstadt 1 2/SW/01 31

Potsdam

offentlich
Betreff:
Wohnungen in der 2. Barocken Stadterweiterung

Einreicher: Fraktion Bliindnis 90/Die Griinen Erstellungsdatum 15.02.2012
Eingang 902:

Beratungsfolge: Empfehlung |Entscheidung

Datum der Sitzung Gremium

07.03.2012 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam X

Beschlussvorschlag:
Die Stadtverordnetenversammlung mége beschliel3en:

Der Oberblrgermeister wird beauftragt, die Nutzung der baurechtlich als Wohnung festgesetzten
Bauteile von Gebauden in der 2. Barocken Stadterweiterung Uberprifen zu lassen und dem Ausschuss
fur Stadtentwicklung und Bauen im Juni 2012 tGber das Ergebnis statistisch Bericht zu erstatten.
Insbesondere soll die Nutzung der stralRenseitigen Wohnungen gepruft werden.

gez. Saskia Hiineke
Fraktionsvorsitzende

Unterschrift Ergebnisse der Vorberatungen
auf der Riickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:
[0  einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung liberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit
] erledigt [J  abgelehnt
Wiedervorlage:
] zuriickgestellt [J  zuriickgezogen




Demografische Auswirkungen: |

Klimatische Auswirkungen: |

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja L1 Nein

(Ausfiuhrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne &ffentl.
Foérderung), beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

ggf. Folgeblatter beifligen

Begriindung

In vielen Gebauden stehen Wohnungen in bester Lage leer, es besteht die Gefahr, dass den Hausern
und dem Stadtviertel durch Leerstand, durch Fehlnutzung als Lager oder Ferienwohnung eine
dauerhaft ansassige Bevdlkerung entgeht und der Mangel an Wohnungen auch noch zur Steigerung
der Mieten beitragt. Die STVV hat mit ihren B-Plan-Festsetzungen Regelungen zur Art der Nutzung
erlassen und muss nun Sorge tragen, dass diese auch Umsetzung finden.



p-o T‘D—iA M Stadtverordnetenversammlung

Ny o
Landeshauptstadt

Potsdam

Betreff:
Tourismusbuskonzept

Einreicher: Fraktion Blindnis 90/Die Grlinen

Antrag

Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

12/SVV/0132

offentlich

Erstellungsdatum 15.02.2012

Eingang 902:

Beratungsfolge:

Empfehlung |Entscheidung

Datum der Sitzung Gremium

07.03.2012 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam

Beschlussvorschlag:

prifen zu lassen.

gez Saskia Hineke
Fraktionsvorsitzende

Unterschrift

Die Stadtverordnetenversammlung mége beschliel3en:

Der Oberblrgermeister wird beauftragt, das in der Begriindung geschilderte Tourismusbuskonzept

Der Stadtverordnetenversammlung ist im September 2012 Bericht zu erstatten.

Ergebnisse der Vorberatungen
auf der Riickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:

[0  einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung liberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit

] erledigt [J  abgelehnt

] zuriickgestellt [J  zuriickgezogen

Wiedervorlage:




Demografische Auswirkungen: |

Klimatische Auswirkungen: |

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja L1 Nein

(Ausfiuhrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne &ffentl.
Foérderung), beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

ggf. Folgeblatter beifligen

Begriindung

Das Tourismusbuskonzept soll dazu beitragen, dass die Emmissionsbelastung der Stadt durch den
Tourismusbusverkehr verringert und zugleich die breitere ErschlieBung des Stadtgebietes und der
Sehenswiirdigkeiten von Potsdam attraktiver wird.

In der gegenwartigen Praxis durchqueren die Tourismusunternehmen mit ihnren Reisebussen, meist
aus Berlin kommend, ausschliellich die Stadt und fahren die verschiedenen Parkplatze der Schiésser
bzw. Schlossanlagen an. Dabei erzeugen sie eine hohe Emissionsbelastung, ihr Besuch findet
wirtschaftlich kaum Niederschlag in der Stadt, auch das Erlebnis der Stadt bleibt meist punktuell. Zur
Lésung dieses Problems hat die Nachbarschaftsinitiative am Neuen Garten e. V., die besonders
durch die Auswirkungen betroffen ist, folgende konzeptionelle Ansatze zur Diskussion gestellt:

Ausgangspunkt ist dabei, dass Stadt und Schldsserstiftung zur Zeit aufgrund des steigenden
Bustourismus die Busparkplatze an den touristischen Brennpunkten

ausbauen. Diese sollen in Zukunft, umso bequemer durch Tourismusbusse angefahren und
frequentiert werden kdnnen. Aber genau diese héhere Frequenz soll nach dem im Folgenden
dargestellten Konzept verhindert bzw. eingeschrankt werden und zwar unter Nutzung der
vorhandenen und jetzt ausgebauten Parkplatze.

Nach diesem Konzept fahren die schweren, lauten Touristenbusse keine Runden mehr durch die
Stadt, sondern steuern den ersten, noch freien Parkplatz funkgesteuert an und bleiben dort ohne
Geblhr stehen! Ein weiteres Ansteuern der tbrigen Busparkplatze ware zwar maoglich, ware aber mit
spurbaren Geblhren verbunden: z.B. pro weiteren Parkplatz 50,00€, was bei weiteren zwei
Parkplatzen 100,00€ und im Monat Uber tausend € zusétzliche Belastung fur die Busunternehmungen
bedeuten kann. Um das zu vermeiden, steigen die Touristen bei dem ersten Halt ihres Busses aus,
was wegen der Sehenswirdigkeit ohnehin geschehen wirde und steigen nun in einen leichten, in
Zukunft Elektro-Stadtbus um, der im permanenten Rundverkehr alle Potsdamer Sehenswurdigkeiten
abfahrt.

Die Touristen haben vorab, zusammen mit dem Ausflug nach Potsdam ein Touristenticket erworben,
das es lhnen erméglicht als Gruppe, oder Individualisten an beliebigen Haltestellen aus, oder wieder
einzusteigen. Zum Schluss ware nach einer vorher verabredeten Zeit der Ausgangspunkt mit dem
jeweiligen Touristenbus wieder erreicht, der dann auf kiirzestem Weg Potsdam wieder verlasst.

Diese Rundfahrt durch das nérdliche Potsdam kann durch eine "Acht" mit dem Kreuzungspunkt
Potsdamer Hauptbahnhof erganzt werden, wodurch dann die Attraktionen im Siden und Osten von
Potsdam, bzw. dem Sud-Westen von Berlin erreichbar sind: Babelsberger Schloss, Filmstudios,
Wannsee und Schloss Glienicke. Dieser Rundverkehr als Kreis bzw. Acht ware auch fir die S-Bahn-
Touristen forderlich. Durch die Méglichkeit beliebig ein- und auszusteigen, sollen die Touristen
animiert werden, sich in einem Café, oder zu einem kurzen Einkauf in der Stadt aufzuhalten. Die



Fahrer der Touristenbusse hatten in der Zwischenzeit die Mdglichkeit einer Erholungspause. Die
Rundfahrlinie ware fur die Potsdamer ebenfalls nutzbar.



p-o T‘D—iA M Stadtverordnetenversammlung

Ny o
Landeshauptstadt

Potsdam

Betreff:
Verschiebung Ruckbau Breite Stralle

Einreicher: Fraktion Die Andere

Antrag

Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

12/SVV/0140

offentlich

Erstellungsdatum 16.02.2012

Eingang 902:

Beratungsfolge:

Empfehlung |Entscheidung

Datum der Sitzung Gremium

07.03.2012 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam

Beschlussvorschlag:

maximal zwei Jahren sicherstellt.

Unterschrift

Die Stadtverordnetenversammlung mége beschliel3en:

Der geplante Umbau der Breiten StralBe wird solange ausgesetzt, bis ein tragfahiges
Finanzierungskonzept fur den Wiederaufbau der Garnisonkirche durch die Stiftung Garnisonkirche
vorgelegt, geprift und verblrgt ist, welches den Wiederaufbau innerhalb einer (blichen Bauzeit von

Ergebnisse der Vorberatungen
auf der Riickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:

[0  einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung liberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit

] erledigt [J  abgelehnt

] zuriickgestellt [J  zuriickgezogen

Wiedervorlage:




Demografische Auswirkungen: |

Klimatische Auswirkungen: |

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja L1 Nein

(Ausfiuhrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne &ffentl.
Foérderung), beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

ggf. Folgeblatter beifligen

Begriindung:

Im Rahmen der aktuellen Planung zum Aufbau der Garnisonkirche soll der Verkehrsraum in der
Breiten Strale zurickgebaut werden, da der ehemalige Standort des Kirchturmes in den heutigen
Strallenraum hineinragt (siehe Ds 11/SVV/0820).

Das Land Brandenburg hat bekannt gegeben, dass es keine Steuermittel fir den Neubau der Kirche
bereitstellen wird. Die Landeshauptstadt Potsdam darf laut geltender Beschlusslage ebenfalls keine
Mittel zur Verfigung stellen. Selbst die Evangelische Landeskirche schlieRt Zuschisse fur den
Neubau aus. Der oberste Denkmalschitzer des Landes Brandenburg, Landeskonservator Karg
forderte kirzlich in einem Presseinterview, dass die Sicherung von Originalen mit authentischer
Bausubstanz Vorrang gegentiber der Rekonstruktion nicht mehr vorhandener Gebaude haben muss.
Gegen die Verwendung von Mitteln aus dem Vermdgen der Parteien und Massenorganisationen der
DDR (PMO-Mittel) gibt es starken Protest aus den Opferverbanden, die diese Mittel fir die maroden
Gedenkorte der NS-Verfolgung wie z.B. das Vernichtungslager Klinkerwerk des KZ Sachsenhausen
verwenden wollen. Bislang hat die Foérdergesellschaft unseres Wissens noch nicht einmal 5% der
Mittel durch Spenden eingeworben, die allein fur die bauliche Errichtung des Turmes veranschlagt
werden. Dabei ist angesichts der Tatsache, dass das alte Fundament sich als nicht mehr nutzbar
erwiesen hat und angesichts der zu erwartenden Preissteigerungen in den nachsten Jahren eher mit
einer deutlich héheren Bausumme als den bisher angenommenen 45 Mio € zu rechnen.

Die Landeshauptstadt Potsdam lauft Gefahr durch die Verengung der Breiten Stral3e in finanzielle
Vorleistung fur ein Projekt zu treten, dessen Realisierung nie in weiterer Ferne lag als heute, weil die
entstehenden Kosten schneller wachsen als der Spendenstand.

Der Baubeigeordnete Klipp wies darauf hin, dass die im Haushalt eingestellten Mittel flr bauliche
Investitionen in das bestehende Strallennetz schon jetzt Uber eine Mio € unter dem tatsachlich
notigen Bedarf liegen. Daher sollten die knappen Ressourcen nicht in den Umbau intakter Stral3en,
sondern in dringend bendtigte Sanierungsmalnahmen gesteckt werden.



e A w—
POTSDAM

@ Potsdam

Der Oberblrgermeister

Betreff:

Landeshauptstadt

Beschlussvorlage

Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

12/SVV/0143

offentlich

Bauprogramm "Reiherbergstrae”, Golm Abschnitt Kuhforter Damm bis Thomas-Muntzer-StraRe
(Hohe Gemeindehaus)

Einreicher: FB Griin- und Verkehrsflachen

Erstellungsdatum 17.02.2012

Eingang 902: 17.02.2012

4/471

Beratungsfolge:

Empfehlung

Entscheidung

Datum der Sitzung

Gremium

07.03.2012

Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam

Beschlussvorschlag:

Die Stadtverordnetenversammlung mége beschliel3en:

Das Bauprogramm flr die Baumaflnahme ,Reiherbergstralte” im Abschnitt zwischen Kuhforter Damm

bis Thomas-Muntzer-Stralle (Hohe Gemeindehaus) wird bestatigt.

Bei

der BaumaBnahme handelt sich um
Kommunalabgabengesetzes (KAG).

eine beitragspflichtige MalRnahme

im Sinne des

Ergebnisse der Vorberatungen
auf der Ruickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:
[0 einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung Giberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit
I erledigt [0 abgelehnt
Wiedervorlage:
[0 zuriickgestellt [0 zuriickgezogen




Demografische Auswirkungen:

Klimatische Auswirkungen:

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja 0  Nein

(Ausfihrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne 6ffentl. Férderung),
beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

Ein Bauprogramm muss die rdumliche Ausdehnung der Verkehrsanlage festlegen und bestimmen,
wo, was und wie gebaut werden soll und zwar so konkret, dass festgestellt werden kann, ob die
Anlage im Sinne des § 8 Absatz 7 Kommunalabgabengesetz endglltig hergestellt ist. Wenn beim Bau
der Reiherbergstralle im o. g. Abschnitt der Gemeinde Kosten durch die Beseitigung einer
Gefahrenstelle entstehen, die als beitragsfahig anzusehen sind und erst nach Erfillung des
Bauprogramms auf die Anlieger umgelegt werden sollen, ist dies rechtlich nur méglich, wenn die
Anlage die abgerechnet werden soll, in einem Bauprogramm hinreichend bestimmt wird.

FUr den Ausbauabschnitt der Reiherbergstrale zwischen Kuhforter Damm bis Thomas-Mintzer-
Stralle (HOhe Gemeindehaus) wurde die Kostenschatzung aus dem Jahr 1998 unter
Bertiicksichtigung der aktuellen Baupreisentwicklung im Tiefbau von 1998 bis 2011 hochgerechnet. Es
ergibt sich ein Ausbauvolumen in Hoéhe von ca. 1,8 Mio. €, die jedoch im glltigen
Investitionsprogramm 2011 bis auf einen Betrag von 250.000 € fur das Jahr 2012 nicht enthalten sind.
Diese 2012 geplanten Haushaltsmittel stehen unter dem Vorbehalt der Erzielung von Einzahlungen
aus dem Verkauf der Wohnbldcke in Golm. Die Bereitstellung weiterer Haushaltsmittel stehen unter
dem Vorbehalt der Aufnahme und Bestéatigung folgender Investitionsprogramme.

Die umlagefahigen Kosten nach Kommunalabgabengesetz werden flr die Anlieger auf der Grundlage
der StralRenbaubeitragssatzung mit der Einstufung als Hauptverkehrsstralle zu ermitteln sein (die
Anliegeranteile sind unterschiedlich z. B. fir die Fahrbahn 30 %, die Regenentwasserung 40 % , den
Gehweg 50%). Die Beitragserhebung erfolgt nach Realisierung des zu beschliellenden
Bauprogramms. Eine abschnittsweise Abrechnung kann nicht erfolgen, da die Abschnitte keine
gleiche Kostenbelastung erfahren und es zu einer Ungleichbehandlung der Anlieger kommt.

ggf. Folgeblatter beifligen

Oberbirgermeister Geschaftsbereich 1 Geschaftsbereich 2

Geschéftsbereich 3 Geschaftsbereich 4




Begriindung:

Grundlage fir den Umfang des Bauprogrammes ist die im Rahmen der Eingemeindung durch den
Landkreis Potsdam — Mittelmark Ubergebene Vorplanung aus dem Jahr 1998.

Der Zustand der Anlagen in der Hauptverkehrsstral’e ,Reiherbergstrale” im Abschnitt zwischen
Kuhforter Damm bis Thomas-Mintzer-Stralle (Hohe Gemeindehaus) erfordert bauliche MaRnahmen.
Diese wurden bereits in der vorliegenden Vorplanung aus dem Jahr 1998 des Landkreises Potsdam —
Mittelmark definiert.

Mit der Eingemeindung ging die Baulast der Stral3e an die LHP Uber.

Der Ausbau ist seitens des Strallenbaulasttragers, der flr die Unterhaltung und Verkehrssicherheit
der Verkehrsanlagen zustandig ist, unabdingbar und wird durch das Brandenburgische
Strallengesetz (BbgStrG) begriindet. Entsprechend BbgStrG Abs. 1, § 10, ftragt die
Strallenbaubehoérde als Sonderordnungsbehérde die Verantwortung, dass die Herstellung und die
Unterhaltung der StralRen den Erfordernissen der Sicherheit und Ordnung gentgen.

Der Zustand der Fahrbahn und der Regenentwasserung im Teilbereich der Eisenbahniberfiihrung
zwischen Falknerstrae und Karl-Liebknecht-Stral’e erfordert zwingend zur weiteren Gewahrleistung
der Verkehrssicherheit kurzfristig vorgezogene BaumafRnahmen.

Eine Beitragserhebung im Sinne des Kommunalabgabengesetzes (KAG) erfolgt zum Zeitpunkt des
Abschlusses der Baumalinahmen des o. g. Bauprogrammes ,Reiherbergstrafe” in Abhangigkeit der
im Haushalt zur Verfiigung stehenden Mittel. Dies wird voraussichtlich erst nach 2015 mdglich.

Es ist erforderlich, das Bauprogramm zum jetzigen Zeitpunkt festzulegen, da es sich bei der
Maflnahme um eine beitragspflichtige Mallnahme im Sinne des Kommunalabgabengesetzes (KAG)
handelt.

Zum Ausbauumfang zahlen die Fahrbahn, die Nebenanlagen, Parkplatze, Beleuchtung sowie
Leitungsbau einschlie3lich Regenentwasserung.

Zur Gewahrleistung der Vorflut fir die Regenentwasserung war es bereits im Zuge des Ausbaus der
Karl-Liebknecht-Stralde erforderlich, Regenwasserteilanlagen fiir die Reiherbergstralte zu errichten.

Die dem Bauprogramm als Grundlage dienende Vorplanung aus dem Jahr 1998 wird anhand der
aktuell geltenden Regelwerke in den technischen Rahmenbedingungen aktualisiert und dient als
weitere Planungsgrundlage.

Anlagen: )
Anlage 1: - Ubersichtsplan Bauprogramm
Anlage 2: - Lageplan Teilbereich Karl-Liebknecht-Stral3e bis FalknerstralRe

Demografietabelle
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Anlage 2




Berechnungstabelle Demografieprifung:

Bedarfsgerechtes und

Wirtschaftswachs- S Gute Wohnbe- qualitativ Sglbstbe
. Ein Klima von . N . stimmtes
tum fordern, dingungen fur hochwertiges .
. Toleranz und . Wohnen und Wirkungs- Bewertung
Arbeitsplatzan- o junge Menschen Betreuungs- und . . )
Offenheit in der . . N Leben bis ins index Demografie-
gebot erhalten Stadt férdern und Familien Bildungsangebot fir hohe Alter D f |
bzw. ausbauen . ] ermoglichen Kinder u. Jugendl. o emografne relevanz
; j Gewichtung: 10 . ; . ; .| ermdglichen
Gewichtung: 30 Gewichtung: 20 [ anbieten Gewichtung: . ;
20 Gewichtung: 20
0 0 0 0 0 0 keine




roreoay | Landeshauptstadt

@ Potsdam

Der Oberblrgermeister

Betreff:

Gewerbeflachensicherung

Einreicher: Bereich Wirtschaftsforderung

Beschlussvorlage

Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

12/SVV/0157

offentlich

Erstellungsdatum 21.02.2012

Eingang 902:

21.02.2012

Beratungsfolge:

Empfehlung |Entscheidung

Datum der Sitzung Gremium

07.03.2012 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam

Beschlussvorschlag:

Die Stadtverordnetenversammlung mége beschliel3en:

Gewerbeflachensicherungskonzept (GSK) (Anlage 1)

Ergebnisse der Vorberatungen
auf der Ruickseite

Entscheidungsergebnis

Gremium: Sitzung am:

[0 einstimmig [ ] mit Stmmen- | Ja Nein Enthaltung Giberwiesen in den Ausschuss:
mehrheit

I erledigt [0 abgelehnt

[0 zuriickgestellt [0 zuriickgezogen

Wiedervorlage:




Demografische Auswirkungen:

Klimatische Auswirkungen:

Finanzielle Auswirkungen? 0 Ja 0  Nein

(Ausfihrliche Darstellung der finanziellen Auswirkungen, wie z. B. Gesamtkosten, Eigenanteil, Leistungen Dritter (ohne 6ffentl. Férderung),
beantragte/bewilligte 6ffentl. Férderung, Folgekosten, Veranschlagung usw.)

Die zur Entscheidung vorliegende Beschlussvorlage hat keine unmittelbaren finanziellen
Auswirkungen fir die Landeshauptstadt Potsdam.

Finanzielle Auswirkungen flir die Landeshauptstadt Potsdam, die sich in der Folgezeit durch die
erforderliche Aktivierung von gewerblichen Potenzialflachen ergeben - beispielsweise im Rahmen der
Bauleitplanung — werden dann im konkreten Fall dargestellt.

ggf. Folgeblatter beifligen

Oberbirgermeister Geschaftsbereich 1 Geschaftsbereich 2

Geschéftsbereich 3 Geschaftsbereich 4




Berechnungstabelle Demografiepriifung:
(Doppelklick auf die Tabelle und 2. Zeile je Spalte 0 Punkte (keine) bis 3 Punkte (sehr hohe Wirkung) vergeben.)

Bedarfsgerechtes Selbstbe
Wirtschaftswachs-| _. . Gute Wohnbe- und qualitativ .
tum férdern Ein Klima von dingungen fur hochwertiges stimmtes
. ’ Toleranz und |. gung 9 Wohnen und | Wirkungs- | Bewertung
Arbeitsplatzan- . junge Menschen Betreuungs- und o . .
Offenheit in der . . . Leben bis ins index Demografie-
gebot erhalten .. und Familien Bildungsangebot flr .
Stadt fordern - ) hohe Alter |Demografie| relevanz
bzw. ausbauen . ermdglichen Kinder u. JugendI. -
. Gewichtung: 10 . . ermoglichen
Gewichtung: 30 Gewichtung: 20 anbieten . .
. Gewichtung: 20
Gewichtung: 20
0 keine

Gliederung der Beschlussvorlage:

In den Unterlagen, die in der Originalvorlage den Mitgliedern der beteiligten Fachausschisse
vorliegen, sind als Anlage enthalten:

.Gewerbeflachensicherungskonzept (GSK)* (Anlage 1) (Seite 1-11)
einschlie3lich Anhang:

- Tabelle | ,Gewerbliche Potenzialflachen 2020 (P 20-Flachen) nach Gebieten” (Seite 1-5)
- Tabelle 1l ,Gewerbliche Potenzialflachen 2020 (P 20-Flachen) nach Standorttypen® (Seite 1-5)

- Plan 1 (Nord) ,Gewerbliche Potenzialflachen 2020 (P 20-Flachen)®
- Plan 2 (Sud) ,Gewerbliche Potenzialflachen 2020 (P 20-Flachen)*

Hinweis:

Die ebenfalls beiliegende ,Richtlinie zur Sicherung der Gewerblichen Potenzialflachen der
Landeshauptstadt Potsdam® (Seite 1-3) (Anlage 2) wird durch den Oberblrgermeister in Kraft gesetzt.

Begriindung:

Am 26.01.2011 beschloss die Stadtverordnetenversammlung in ihrer 28. 6ffentlichen Sitzung, dass
durch die Stadtverwaltung das ,Flachensicherungskonzept Gewerbliche Bauflachen® zu erarbeiten
und vorzulegen ist (Vorlage 10/SVV/0952, Nr.2, Stadtentwicklungskonzept Gewerbe (STEK
Gewerbe)).

Danach galt es fir die Verwaltung, ,(...) den zu sichernden Kernbestand von Flachen, die gewerblich
genutzt werden, als Gewerbeflachen brachgefallen sind und als Gewerbeflachen im
Flachennutzungsplan und in den Bebauungsplanen ausgewiesen sind, in einem
Flachensicherungskonzept Gewerbliche Bauflachen zu erfassen®.

Gleichzeitig sollte ,(...) ein Verfahren entwickelt und vorgeschlagen werden, das im Falle kinftig
erforderlicher Umnutzungen einen Interessenausgleich vorsieht, der allen Aspekten der
Stadtentwicklung gerecht wird, auch der wirtschaftlichen Entwicklung, und von den betroffenen
Verwaltungsstrukturen gemeinsam getragen wird“. (Vorlage 10/SVV/0952, Stadtentwicklungskonzept
Gewerbe (STEK Gewerbe), Begriindung, S. 4)

Die gro3e Zahl zu prufender Standorte und die inhaltliche Komplexitat der Thematik erforderten
umfangreiche Vorarbeiten und fachliche Abstimmungen. Der Stadtverordnetenversammlung wurde
bereits in der Sitzung am 02.11.2011 in der Mitteilungsvorlage ,Flachensicherungskonzept
Gewerbliche Bauflachen® (DS Nr. 11/SVV/0721) der Stand der Klarungen berichtet und die
Beschlussvorlage zur Stadtverordnetenversammlung im Marz 2012 angekiindigt.



Zusammenfassung:

Mit dem vorliegenden Gewerbeflachensicherungskonzept und den darin empfohlenen MaflRnahmen
werden zunachst vor allem Vorkehrungen zur Sicherung der unverzichtbaren Substanz Gewerblicher
Potenzialflachen getroffen.

Von entscheidender Bedeutung dabei ist die Anwendung der ,Richtlinie zur Sicherung der
Gewerblichen Potenzialflachen der Landeshauptstadt Potsdam®. Sie soll dazu beitragen, dass
Entscheidungen, die Gewerbliche Potenzialflachen betreffen, ausgehend von ihrer Komplexitat, im
Geist einer ressortiibergreifenden Gesamtverantwortung unter Bericksichtigung des gesamten
Fachwissens der Verwaltung und aller Aspekte einer ausgewogenen Stadtentwicklung getroffen
werden. Einseitige Entscheidungen, die Zielkonflikte zur Folge haben oder verscharfen, sollen
dadurch ausgeschlossen werden.

Auf der Grundlage dieses Verstandnisses und einer entsprechenden Verwaltungspraxis kdnnen dann
schrittweise standortbezogene AktivierungsmalRnahmen in Angriff genommen werden. Die
planungsrechtliche Sicherung von P 20-Flachen, die sich in der ,Prioritatenliste der Verbindlichen
Bauleitplanung“ wiederspiegelt, ist gewissermallen der Einstieg in ein neues Kapitel der aktiven
Gewerbeflachenpolitik mit dem Ziel, langfristig eine erfolgreiche und nachhaltige Stadtentwicklung
aus gewerblicher und fiskalischer Sicht zu gewahrleisten.
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Gewerbeflachensicherungskonzept (GSK) Februar 2012

1. Einleitung

Die Attraktivitat und Zukunftsfahigkeit einer Stadt wie Potsdam wird malfigeblich von ihrer
Wirtschaftskraft bestimmt. Dazu gehoéren erfolgreiche Unternehmen, die nur mit guten
Standortbedingungen — z.B. mit nachfragegerechten Gewerbeflachenangeboten - durch
Ansiedlung und Grindung gewonnen und gebunden werden konnen. Sie schaffen die
gewinschten Beschaftigungsangebote, die privaten und 6ffentlichen Haushalten Einkommen
und steuerliche Einnahmen sichern und soziale Transferleistungen in Grenzen halten.
Wohlstand entsteht nur dort, wo gearbeitet werden kann, wo es die belebende Kraft der
Wirtschaft gibt! Dort zieht es auch die Menschen hin, wie die aktuelle Wanderungsanalyse
zeigt." Ein intakter, attraktiver Wirtschaftsstandort und regionaler Arbeitsmarkt ist daher fiir
die Landeshauptstadt Potsdam von elementarer Bedeutung. In erster Linie ist es dieser
Faktor, der die notwendigen und entscheidenden Voraussetzungen schafft, damit die
Landeshauptstadt weiterhin ihre volle und autonome Handlungsfahigkeit behauptet, mit
Blick auf die finanzielle Eigenverantwortung, Sicherung der Daseinsvorsorge und eine
funktionierende Infrastruktur.

Einnahmen auf der Ertragsseite im doppischen Haushalt, die allein aus wirtschaftlichen
Aktivitdten resultieren, sind zusammen mit den Schllisselzuweisungen die finanzielle
Lebensader der Landeshauptstadt. 45 Mio. EUR aus der Gewerbesteuer (netto) und 36 Mio.
EUR beim Gemeindeanteil an der Einkommenssteuer in 2010 (vorlaufiges Ergebnis) sind ein
Beleg daflr. 2011 verzeichnete die Stadt bis zum dritten Quartal Einnahmen aus der
Gewerbesteuer (netto) von rd. 31 Mio. EUR. Beim Einkommenssteueranteil wurden zu
diesem Zeitpunkt Einnahmen in Héhe von rd. 21 Mio. EUR erzielt.? Bis 2015 geht die
Landeshauptstadt von einer stetigen Steigerung dieser Einnahmen aus.?

Ein wesentliches Fundament zur nachhaltigen Sicherung und Verstetigung dieser
Entwicklung und damit auch fir die Zukunft der Landeshauptstadt Potsdam ist eine an den
Erfordernissen orientierte und langfristig ausgerichtete Gewerbeflachenpolitik. Sie ist ein
wichtiger Schlussel zur Verbesserung der Wettbewerbsposition Potsdams im nationalen
Ranking. Das vorliegende ,Gewerbeflachensicherungskonzept (GSK)“ mit den darin
beschriebenen MalRnahmen und Orientierungen greift diese Feststellungen auf.

2. Beschlussgrundlage und -umsetzung

Am 26.01.2011 beschloss die Stadtverordnetenversammiung in ihrer 28. offentlichen
Sitzung, dass durch die Stadtverwaltung das ,Flachensicherungskonzept Gewerbliche
Bauflachen® zu erarbeiten und vorzulegen ist.*

Eine erfolgreiche Gewerbeflachenpolitik in der Landeshauptstadt Potsdam, die den
Anforderungen einer wachsenden Stadt gerecht wird, kann nur gemeinschaftlich gelingen,
d.h. durch enge Kooperation sowohl innerhalb der Verwaltung als auch durch Vereinbarung
eines gemeinsamen Handlungsrahmens zwischen Verwaltung und Politik. Dementsprechend
konstituierte sich in der Stadtverwaltung unter Leitung der Wirtschaftsférderung (903) am
03.05.2011 das Projektteam ,Gewerbeflachensicherungskonzept®. In der Folgezeit
erarbeitete das Team geschaftsbereichslibergreifend das vorliegende
,Gewerbeflachensicherungskonzept (GSK)“. Im Projektteam vertreten sind mit dem Bereich
Wirtschaftsférderung (903) der Bereich Umwelt und Natur (387) und der Fachbereich
Stadtplanung-Stadterneuerung (46) mit den Bereichen Stadtentwicklung-

! Vgl.: Regio Kontext, Wanderungsmotivumfrage fiir die Landeshauptstadt Potsdam, Herausgeber
Landeshauptstadt Potsdam, 30.11.2010, S. 14.
2 Vgl.: Landeshauptstadt Potsdam, Quartal im Blick, Potsdam in Zahlen, 1V/2011.
3 Vgl.: Landeshauptstadt Potsdam, Haushaltssicherungskonzept 2011 — 2015, S.10.
* Beschluss ~otadtentwicklungskonzept Gewerbe (STEK Gewerbe)“, DS-Nr. 10/SVV/0952, Ifd. Nr.2.
2
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Verkehrsentwicklung (461), Bauleitplanung (462), Planungsrecht (463) und Stadterneuerung
(466).

Ausgangspunkt und Grundlage aller Uberlegungen und erarbeiteten Vorschlage zum
.Gewerbeflachensicherungskonzept (GSK)“ ist das ,Stadtentwicklungskonzept Gewerbe flr
die Landeshauptstadt Potsdam (STEK Gewerbe)“. Wesentliche Erkenntnisse aus dem STEK
Gewerbe zur Quantifizierung und Qualifizierung des prognostizierten
Gewerbeflachenbedarfes sind unter Punkt 3. zusammengefasst. Schlussfolgerungen und
erste MalRnahmen zur Gewerbeflachensicherung mit dem Ziel, den Gewerbeflachenbedarf
zur langfristigen Sicherung der wirtschaftlichen Entwicklung sind unter Punkt 4. beschrieben.

3. Gewerbeflachenbedarf - Stadtentwicklungskonzept Gewerbe (STEK
Gewerbe)

Im Oktober 2010 wurde das ,Stadtentwicklungskonzept Gewerbe fir die Landeshauptstadt
Potsdam* vorgelegt.® Es vertieft den Flachennutzungsplan sektoral und konkretisiert die dort
beschriebenen Leitsatze zur wirtschaftlichen Entwicklung und ist als eine langfristig
angelegte Handlungsgrundlage zur Gewerbeflachenpolitik der Landeshauptstadt anzusehen.
Die Konzepterarbeitung erfolgte durch das Deutschen Institut fir Urbanistik gemeinsam mit
dem Biro Spath und Nagel und wurde von den Bereichen Wirtschaftsférderung und
Stadtentwicklung-Verkehrsplanung fachlich begleitet.

3.1 Bedarfsprognose

Im Rahmen der Erarbeitung des STEK Gewerbe berechneten die Gutachter mit einem
Modell (TBS-GIFPRO trendbasierte, standortspezifische Gewerbe- und
Industrieflachenbedarfsprognose) den Gewerbeflachenbedarf in der Landeshauptstadt
Potsdam flr den Prognosezeitraum 2008 bis 2020. Ausgangspunkt der Berechnungen sind
73.493 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im Jahr 2008. Davon beanspruchen 21.583
Beschaftigte, nach Wirtschaftsgruppen differenziert berechnet, Gewerbeflachen. Unter
Berucksichtigung von Struktur- und Standortkomponenten wurde weiter ermittelt, dass bis
2020 die Zahl der Beschaftigten, die Gewerbeflachen beanspruchen, insgesamt um 5.909
Personen wachst. In  Anwendung von Flachenkennziffern fir die einzelnen
Wirtschaftsgruppen geht dieser Beschaftigungszuwachs einher mit einem zusatzlichen
Flachenbedarf von insgesamt 67,4 ha bis 2020. Die Gutachter bertcksichtigten auflerdem,
dass im Prognosezeitraum auch Gewerbeflachen durch Schrumpfungen, SchlieRungen und
Verlagerungen frei werden. Mit branchendifferenzierten Wiederverwertungsquoten wurde
eingeschatzt, dass bis 2020 insgesamt 28,1 ha frei gewordene Gewerbeflachen
wiederverwendet werden kdnnen. Das fuhrt im Ergebnis bis 2020 zu einem effektiven
Flachenneubedarf von 39,3 ha. Um Unterschiede und Uberschneidungen bei den
Standortbedingungen, die fir die einzelnen Wirtschaftsgruppen zu erflllen sind,
berlcksichtigen zu kdénnen, wurden Standorttypen definiert. So war es mdglich, den
Flachenbedarf bis 2020 vier Standorttypen zuzuordnen (siehe Tabelle1).

5 http://www.potsdam.de/cms/beitrag/10070865/1016249/
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Tabelle 1: Landeshauptstadt Potsdam, Flachenbedarf und Flachenwiederverwertung bis 2020

Standorttyp Zusatzlicher Wiedernutzbare | Effektiver

Flachenbedarf Flachen Flachenneubedarf
(ha)

Einfaches Gewerbegebiet, 9,3 15,4 -6,1

Logistikstandort

Hoherwertiges Gewerbegebiet, 45,2 9,8 35,4

Gewerbepark

Standort mit besonderer Eignung fir 1,8 1,5 0,3

produzierendes Handwerk

Wissenschafts-, Technologiestandort 1.1 1,5 9,6

(auch Medien)

Gesamt 67,4 28,2 39,2

Darliber hinaus empfehlen die Gutachter, zusatzlich zum prognostizierten Bedarf
.Flexibilisierungsreserven“ vorzusehen, um beim Ausfall von Flachen handlungsfahig zu
bleiben.

Die Berechnungsergebnisse der Modellannahmen (Anteil der Beschaftigten die
Gewerbeflachen beanspruchen, Flachenkennziffern nach Wirtschaftsgruppen) liegen trotz
Generalisierung sehr nah am 2008 eingeschatzten Umfang der belegten Gewerbeflachen:
Modell (2008) = 252,3 ha; FNP (2008) = 234 ha gewerbliche Flachen in Nutzung (siehe
Begrindung zum Flachennutzungsplan (FNP) 2008).

Auch die tatsachliche Entwicklung der Beschaftigtenzahlen in den ersten zwei Jahren nach
der Untersuchung bestatigen die Prognosen zur Beschaftigtenentwicklung, der Basis der
Gewerbeflachenbedarfsermittlung (siehe Grafik 1).°

Grafik 1: Landeshauptstadt Potsdam
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3.2 Abgleich zwischen Flachenbedarfsprognose und Flachenangebot

Entscheidend fur die Beurteilung des prognostizierten Flachenbedarfs ist die
Gegenuberstellung von Angebot und Nachfrage. Erst durch die Begutachtung des
Flachenangebotes werden die notwendigen Erkenntnisse gewonnen, die Einschatzungen
erlauben, in welchem Umfang frei gewordene und theoretisch wiedernutzbare Flachen
wirklich zur Bedarfssicherung in Frage kommen.

6 Vgl.: Stadtentwicklungskonzept Gewerbe fur die Landeshauptstadt Potsdam (STEK Gewerbe), April
2010, S. 47-56.
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Zur Einschatzung der Angebotssituation wurde eine Flachenkulisse von 273 ha geprift.
Davon sind 181 ha im Flachennutzungsplan (FNP) als Gewerbeflachen dargestellt. Bei 44 ha
handelt es sich um gemischte Bauflachen und bei 48 ha um Sonderbauflachen. Dieses
zunadchst komfortabel erscheinende Flachenvolumen ist allerdings haufig mit erheblichen
Aktivierungshemmnissen behaftet. Es gibt nahezu keine Flache, die frei von
Aktivierungshemmnissen dem Markt zur Verfugung steht. Knapp 80 Prozent der Flachen
weisen hohe und mittlere  Aktivierungshemmnisse auf. Mit geringeren
Aktivierungshemmnissen wurde lediglich ein Flachenvolumen von rd. 38 ha identifiziert. Kurz
skizziert, ist fur die vier definierten Standorttypen folgende Situation zu konstatieren:

- Standorttyp ,héherwertiges Gewerbegebiet, Gewerbepark®
Die Flachenangebote in diesem Segment sind signifikant unzureichend, um die
Nachfrage =zeitnah bedienen zu konnen. Alarmierend ist dabei, dass die
Wirtschaftsgruppe ,wirtschaftsnahe und sonstige Dienstleistungen®, auf die allein zwei
Drittel des zuséatzlichen Flachenbedarfes entfallen, besonders betroffen ist, weil hier der
Groliteil des Beschaftigungswachstums im Prognosezeitraum erwartet wird.

- Standorttyp ,einfaches Gewerbegebiet / Logistikstandort*
Fir diesen Standorttyp ist festzustellen, dass es im Stadtgebiet iberhaupt keine Flachen
mit geringen  Aktivierungshemmnissen gibt. Besonders betroffen sind die
Wirtschaftsgruppen ,einfaches (emissionsintensives) verarbeitendes Gewerbe und
Baugewerbe®, so dass selbst kleinste Erweiterungen und Verlagerungen sowie
Neuansiedlungen, die auch mit den besten Prognosen nicht auszuschlief3en sind, nicht
bedient werden kénnen.

- Standorttyp ,produzierendes Handwerk®
Auch hier ist die Ausgangslage problematisch, weil es im Stadtgebiet aktuell keine
Bedarfs- und nachfragegerechten Flachenangebote in dieser Kategorie fir die
entsprechenden Wirtschaftsgruppen gibt.

- Standorttyp ,Wissenschafts-, Technologie- und Medienstandorte®

Ebenfalls gravierend ist die Situation in diesem Bereich. Gestltzt wird die Einschatzung
durch gewonnene Erkenntnisse aus speziellen Untersuchungen fur die
Branchenkompetenzfelder Medien und Life Science in den rdumlichen Schwerpunkten
Babelsberg und Golm, die zeigen, dass es bereits spurbare Flachendefizite gibt. Ein
Grund dafur sind die sehr spezifische Standortanforderungen der Nachfrager, die haufig
zu einem Missverhaltnis von Angebot und Nachfrage fihren, weil der Wirtschaftsgruppe
.Forschung, Entwicklung und Medien® an den ,richtigen® Standorten bereits heute
FIé\Chen7 mit den ,richtigen“ Eigenschaften nur sehr unzureichend angeboten werden
kénnen.

3.3 Flachenentwicklung

Der Abgleich von Angebot und Bedarfsprognose verdeutlicht das Dilemma der Knappheit an
zeitnah verfugbaren Flachenangeboten in der Stadt fur spezifische Nachfragergruppen. Im
Rahmen der Stadtentwicklung und Wirtschaftsférderung ist es daher wichtig,
Flachenangebote zu unterbreiten, die in quantitativer, qualitativer und zeitlicher Hinsicht den
unternehmerischen Anforderungen entsprechen. Vor diesem Hintergrund haben die
Gutachter Potenziale in Gestalt von frei werdenden bzw. bereit stehenden Gewerbeflachen
benannt, die prioritar aktiviert werden mussen, um bis 2020 den prognostizierten
zusétzlichen Flachenbedarf sichern zu kénnen (Tabelle 2).°

"Vgl.: STEK Gewerbe, S. 59 — 77.
8 Vgl.: STEK Gewerbe, S. 116 - 144.
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Tabelle 2:
Landeshauptstadt Potsdam, Gewerbeflachenpotenziale die gesichert und aktiviert werden miissen zur
Sicherung des zusitzlichen Flachenbedarfes im Prognosezeitraum bis 2020

Standorttyp Zusétzlicher Potenzialflachen Potenzialflachen
Flichenbedarf | Prioritatsstufe 1° | Prioritatsstufe 2'°
(ha)
Einfaches Gewerbegebiet, 9,3 9,8 10,9
Logistikstandort
Hoherwertiges Gewerbegebiet, 45,2 22,9 24,0
Gewerbepark
Standort mit besonderer Eignung flr 1,8 k.A. k.A.
produzierendes Handwerk
Wissenschafts-, Technologiestandort 11,1 19,4 0
(auch Medien)
Gesamt 67,4 52,1 34,9
87,0

4. Gewerbeflachensicherungskonzept (GSK)

Aus der dargestellten Situation resultiert die Anforderung, ,(...) den zu sichernden
Kernbestand von Flachen, die gewerblich genutzt werden, als Gewerbeflachen brachgefallen
sind und als Gewerbeflachen im Flachennutzungsplan und in den Bebauungsplanen
ausgewiesen sind, in einem Flachensicherungskonzept Gewerbliche Bauflachen zu
erfassen“. Diese Vorgehensweise bestatigte die Stadtverordnetenversammlung
ausdricklich. Gleichzeitig sollte ,(...) ein Verfahren entwickelt und vorgeschlagen werden,
das im Falle kinftig erforderlicher Umnutzungen einen Interessenausgleich vorsieht, der
allen Aspekten der Stadtentwicklung gerecht wird, auch der wirtschaftlichen Entwicklung,
und von den betroffenen Verwaltungsstrukturen gemeinsam getragen wird“. Auch dies ist
von der Stadtverordnetenversammilung bestatigt worden."’

41 Flachen
4.1.1 Bewertung der Gewerbeflachenpotenziale

Die Erarbeitung des Gewerbeflachensicherungskonzeptes erforderte zunachst eine
nochmalige umfassende Bewertung und Prifung der 2009 identifizierten und im STEK
Gewerbe dargestellten Gewerbeflachenpotenziale (siehe Punkt 3.3, Tabelle 2). Notwendig
war die erneute Bewertung, um eingetretene Veradnderungen in den vergangenen zwei
Jahren zu berlcksichtigen. Zudem musste die Eignung und Aktivierbarkeit der
Flachenpotenziale aus der Sicht der beteiligten Bereiche der Verwaltung und bezogen auf
die Anforderungen der Unternehmen einer kritischen Beurteilung unterzogen werden.

Im Mittelpunkt der Prifung stand folgender Fragenkatalog:

1. Verfligbarkeit:
- Ist die Flache fur eine gewerbliche Entwicklung noch verfugbar?
- Wurde die Flache zwischenzeitlich einer gewerblichen oder anderen Nutzung
zugefuhrt?

® Prioritatsstufe 1: Sollen mindestens die Halfte des fir die jeweiligen Flachentyp prognostizierten
Flachenbedarf (zuzlglich einer Flexibilisierungsreserve) und zugleich auch die wesentlichen
raumlichen Schwerpunkte der Nachfrage abdecken.
'% Prioritatsstufe 2: Umfassen die zur rechnerischen Abdeckung des weiteren Bedarfs empfohlenen
Flachen.
" Beschluss der 28. Offentlichen Sitzung der Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt
Potsdam am 26.01.2011, Stadtentwicklungskonzept Gewerbe (STEK Gewerbe), Drucksache
10/SVV/0952, Begrindung, S. 4.
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- Gab es Entscheidungen zur Umnutzung, z.B. im Plan- oder im
Baugenehmigungsverfahren?
2. Flachengrolle
3. Eignung:
- Fur welche Standorttypen und Nutzergruppen ist die Flache geeignet?
4. Planungsrechtliche Rahmenbedingungen:
- Regeln ggf. Festsetzungen in Bebauungsplanen Art und Mall der Nutzung,
Bauweise, Beschrankungen, Vorgaben usw.?
5. Welche bestehende oder zu erwartende Konflikte sind zu beachten?
6. Aktivierungshemmnisse:
- Worin bestehen sie? (Eigentimerinteressen, Nutzungs- bzw. Preisvorstellungen des
Eigentimers, ErschlieBung, Planungsrecht, Sonstige)
7. Nachste Schritte und MalRhahmen

Geprift wurden rd. 100 gewerbliche Potenzialflachen. Dies erfolgte
geschaftsbereichsiibergreifend im engen Zusammenwirken der beteiligten Bereiche im
.Projektteam Gewerbeflachensicherungskonzept® (siehe auch Punkt 2.).

Die dabei festgestellten Veranderungen, die seit 2009 eingetreten sind und zu einer
Reduzierung des zu beurteilenden Gewerbeflachenpotenzials fihrten, sind in den weiteren
Betrachtungen zu berlcksichtigen:

Insgesamt 8 Flachen mit einer Grofe von 2,6 ha wurden bis Ende 2011 fur eine gewerbliche
Nutzung'? bereits in Anspruch genommen:

- Nedlitzer StraRe/ Peter-Huchel-Stralle Sid 0,5 ha Gh

- Westlich Weidendamm 0,3 ha H

- Gartenstralte 38-40 0,4 ha Gh

- Nordliche Fritz-Zubeil-Str./westlicher Mitteldamm 0,1 ha Gh

- Restflache Einfahrt Betriebshof 0,2 ha Gh

- GiP G3 Gewerbehof Phase 3 0,2 ha Gh, H

- GiP G4 (Sudrand) 0,8 ha Gh, Handel
- Kirchsteigfeld Ost/ Autobahn 0,1 ha Gh

Folgende Flachen in einer GréRenordnung von 3,2 ha, 2009 noch als Potenziale
eingeordnet, werden mittlerweile von den dort ansassigen Unternehmen flr betriebliche
Zwecke genutzt:

- Teilflache Gewerbezentrum Fahrland 1,0 ha Ge
- Sternstralle 0,6 ha Gh
- August-Bebel-Stralte Mitte, Parkplatz Studios 0,4 ha M

- Michendorfer Chaussee 8-12 (Telekom, Nord) 1,2 ha Gh

Zwischen 2009 und 2011 erfolgten im Zusammenhang mit Bebauungsplananderungen
diverse Entscheidungen zur Umnutzung gewerblicher Bauflachen zugunsten anderer
Nutzungen, insbesondere Wohnen, bzw. sind noch im Verfahren:

- Nedlitzer StralRe/ Peter-Huchel-Stral3e Nord 0,3 ha SO Handel
- Am Schragen Ostseite 0,7 ha WA

- Ruinenbergkaserne Nord 0,3 ha MI

- Speicherstadt (gewerbliche Flache anteilig berechnet) 1,5 ha MI

- Babelsberger Stralte Sid 0,4 ha WA

Weiterhin wurde festgestellt, dass einzelne Standorte entgegen ersten Einschatzungen auf
Grund ihrer konkreten Rahmenbedingungen fur eine gewerbliche Nutzung als nicht geeignet
bzw. aktivierbar anzusehen sind (Beispiele: Gut Satzkorn, Wasserschutzpolizei, Waldflache
Kirchsteigfeld-Sud). Das Gesamtvolumen dieser Flachen betragt etwa 7 ha.

2 Gh: héherwertiges Gewerbe; H: Handwerk; Handel; Ge: einfaches Gewerbe; M: Medien;
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Im ersten Schritt der Bewertung der Gewerbeflachenpotenziale im Rahmen der Arbeit am
Gewerbeflachensicherungskonzept wurden Flachen fir eine gewerbliche Nutzung von
insgesamt rd. 198 ha identifiziert und im ,Projektteam Gewerbeflachensicherungskonzept®
diskutiert.

Zu rd. 60 Flachen mit rd. 160 ha konnte dabei Konsens hinsichtlich der Sicherung fur eine
gewerbliche Nutzung erzielt werden. Zu den weiteren Standorten (z.B. Kaserne Krampnitz)
ist die Diskussion hinsichtlich einer gewerblichen Nutzung von Teilflachen fortzuflihren.

Auch bei der weiteren Entwicklung der Potsdamer Innenstadt wird die gewerbliche Nutzung
— im Dienstleistungsbereich - eine wichtige Rolle spielen.

In einem weiteren Schritt wurden die Aktivierungshemmnisse fur eine gewerbliche Nutzung
dieser Flachen standortkonkret benannt und bewertet. Bei etwa einem Viertel der 60
,Konsens-Standorte* wurden die Aktivierungshemmnisse als hoch eingeschatzt. Das sind:
insbesondere Vermarktungsinteressen des Eigentimers in Richtung einer hoherwertige
Nutzung (z.B. Wohnnutzung), die Vermarktung/der Verkauf des betreffenden Standortes nur
als Gesamtflache, die Preiserwartungen, aber auch vorhandene Altlasten oder die fehlende
Erschlielung. Fur 40 Flachen mit einer GesamtgroRe von 82,8 ha ist von mittleren bzw.
geringen Aktivierungshemmnissen auszugehen. Lediglich 9 Flachen mit insgesamt 8,2 ha in
dieser Kategorie weisen geringe Aktivierungshemmnisse auf.

Die Eignung dieser Flachen verglichen mit dem gemal? STEK Gewerbe prognostizierten
zusatzlichen Flachenbedarf ergibt folgendes Bild (Tabelle 3):

Tabelle 3:
Landeshauptstadt Potsdam, Ergebnis: Bewertung Gewerbeflachenpotenziale
Standorttyp Zusatzlicher kurz u. mittelfristig davon mit
Flachenbedarf verfiig-u. aktivierbar | geringe
2020 geringe o. mittlere Aktivierungs-
Aktivierungs- hemmnissen
hemmnisse™
(ha)
Einfaches Gewerbegebiet, 9,3 17,0 (0,4)
Logistikstandort
Hoherwertiges Gewerbegebiet, 45,2 36,7 (3,2)
Gewerbepark
Standort mit besonderer Eignung 1,8 53 (1,0)
fir produzierendes Handwerk
Wissenschafts-, 1.1 23,8 (3,6)
Technologiestandort (auch Medien)
Gesamt 67,4 82,8 (8,2)

Wie bereits unter Punkt 3.2 dargelegt, missen diese Flachen bzw. Standorte gesichert
werden, um den bis 2020 prognostizierten Gewerbeflachenbedarf zu decken. Dies gilt
insbesondere fur die Standorttypen ,hoherwertiges Gewerbegebiet/Gewerbepark® und
~Wissenschafts-, Technologiestandort (auch Medien)“.

Daruber hinaus ist es zwingend erforderlich, auch den Standort Michendorfer Chaussee (das
ehemalige ,SAGO-Gelande®) als Vorhaltestandort fir eine gewerbliche Grof3ansiedlung zu
sichern, obgleich eine derartige Ansiedlung bei der Prognose des Flachenbedarfs nicht
bertcksichtigt wurde.

Langfristig ist das gesamte untersuchte Gewerbefldchenpotenzial fur eine gewerbliche
Nutzung zu sichern und schrittweise zu aktivieren, um auch nach 2020 eine stabile,
wachstumsorientierte wirtschaftliche Entwicklung gewahrleisten zu kénnen.

3 Die standortbezogen ermittelten Aktivierungshemmnisse wurden jeweils zusammengefasst beurteilt
nach einer dreistufigen Skala geringe / mittlere / hohe.

8



Gewerbeflachensicherungskonzept (GSK) Februar 2012

4.1.2 Gewerbliche Potenzialflachen 2020 (P 20-Flachen)

Aus dem Pool der bewerteten Gewerbeflachenpotenziale (siehe Punkt 4.1.1) konnten, wie in
Tabelle 3 ausgewiesen, Flachen sondiert werden, die mit ihrem besonders hohen
Nutzungspotenzial fur die Entwicklung des Wirtschaftsstandortes Potsdam unverzichtbar
sind. Diese Flachen erhalten daher den besonderen Status ,,Gewerbliche Potenzialflachen
2020 (P 20-Flachen)“ (siehe Anhang Tabelle | und Il). Diese Kategorie umfasst 40 Standorte
mit einem Gesamtvolumen von 82,8 ha, aufgeschlisselt nach Standorttypen und
Nutzungsempfehlungen. Aufgrund ihrer Nutzungseigenschaften, ihres Zustandes, der
preislichen Situation und planungsrechtlicher Aspekte sind die ,P 20-Flachen® besonders
geeignet, in wichtigen Nutzungssegmenten den prognostizierten
Gewerbeflachenzusatzbedarf in der Landeshauptstadt bis 2020 bedienen zu kénnen. Mit
ihren geringen bis mittleren Aktivierungshemmnissen weisen die ,Gewerblichen
Potenzialflachen 2020“ eine relativ grole Marktnahe aus.

4.2 Anforderungen zur planungsrechtlichen Sicherung

Im Rahmen der Bewertung der einzelnen Standorte wurden auch die planungsrechtlichen
Aspekte betrachtet und insbesondere fir die ,P 20-Flachen® die Anforderungen an die
Bauleitplanung aus dem Blickwinkel der Gewerbeflachensicherung herausgearbeitet und
abgestimmt. Entsprechende Erfordernisse wurden bei der Erarbeitung der Beschlussvorlage
zur Vereinbarung der Prioritaten fir die Verbindliche Bauleitplanung fir den Zeitraum
2012/2013 beriicksichtigt. Die Prioritatenliste’ umfasst folgende Empfehlungen, die P 20-
Flachen betreffen:

MPI Osterweiterung, Wissenschaftspark, stidl. GO:IN, am Bahnhofsvorplatz
Abschluss Bebauungsplan Nr. 100-1 ,Wissenschaftspark Golm* Prioritat 1 |

Wissenschaftspark, Nordosterweiterung
Bebauungsplan Nr. 129 ,Nérdlich In der Feldmark® Weiterfiihrung Prioritat 1 |

Speicherstadt und Brauhausberg
Weiterfuhrung Bebauungsplan Nr. 36-1 ,Speicherstadt / Leipziger Straflte und
Bebauungsplan Nr. 36-2B-Plan 36-2 ,Leipziger Stral3e / Brauhausberg* Prioritat 1 |

Teilflache ehem. StralRenbahndepot
Bebauungsplan Nr.104 ,Heinrich-Mann_Allee / Kolonie Daheim*
Aufstellungsbeschluss und Bearbeitung Prioritat 1 |

Kirchsteigfeld Ost/ Autobahn

Flexiblere Gestaltung der Vorgaben fir Bauweise und Geschossigkeit,

Bebauungsplan Nr. 18 ,Kirchsteigfeld*

3. Anderung Teilbereich Gewerbegebiete Prioritat 1 |

Bhf. Rehbriicke, FEMO-Geladnde Sidost
Bebauungsplan Nr. 124 ,Heinrich-Mann-Allee / Wetzlarer Bahn, Aufstellung Prioritat 1 |

GrolR} Glienicke, Mischgebiet Potsdamer Chaussee. Nordseite
Bebauungsplan Nr. 21 ,Potsdamer Chaussee” Grol3 Glienicke, Weiterfuhrung Prioritat 1 |

Am Silbergraben gegeniiber Friedhof, Am Silbergraben, GE-Flachen
Bebauungsplan Nr. 128 ,Trebbiner Stral’e / Am Silbergraben® Prioritat 1 Q

" Vgl.: Drucksache Nr. 11/SVV/0982 am 25.01.2012 in die Stadtverordnetenversammiung
eingebracht.
9



Gewerbeflachensicherungskonzept (GSK) Februar 2012

sudl. Umgehung Drewitz
Wiederaufnahme des Vorhabenbezogenen Bebauungsplans Nr. 25
~.Gewerbegebiet Trebbiner Stralle” Prioritat 2 |

Medienstadt, nérdl. Marlene-Dietrich-Allee

5. Anderung des Bebauungsplans Nr. 41 ,Medienstadt Babelsberg,

Teilbereich Stahnsdorfer Stral3e / Marlene-Dietrich-Allee mit dem Ziel,

bisheriges Mischgebiet klar zu gliedern in Teilbereiche WA und GEe Prioritat 2Q

Am Raubfang (hinter Discounter)
Bebauungsplan Nr. 114 ,Am Raubfang®, Weiterfiihrung Prioritat 3

Gross Glienicke, Am SchieRplatz
Bebauungsplan, wenn Gewerbeentwicklung nach § 35 Bau GB
nicht umsetzbar Prioritat 3

Ehemaliges RAW, ,Neue Halle“ und Flache &stlich Erhard
Bebauungsplan Nr. 103 Weiterflihrung, wenn erforderlich Prioritat 3

Weitere Anforderungen an die Verbindliche Bauleitplanung werden im Ergebnis des
jahrlichen Monitorings und im Zuge der Konkretisierung von Ansiedlungs- und
Entwicklungsvorhaben prazisiert und bei der Festlegung der Prioritaten fur die Folgejahre
bericksichtigt.

Bei der Vorbereitung und Bearbeitung der Bebauungsplane wird weiterhin eine frihzeitige
Abstimmung zwischen den Bereichen der Verwaltung angestrebt, um die Belange der
Wirtschaft bzw. der Unternehmen angemessen zu berucksichtigen.

4.3 Sicherung der P 20- Flachen — Richtlinie

Die anhaltende und zunehmende Nachfrage nach Bauflachen, resultierend aus dem
dauerhaften Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum, fiihrt angesichts signifikanter
Angebotsengpasse vielfach zu Nutzungskonkurrenzen und Zielkonflikten. Notwendige
Entscheidungen in diesen Fallen werden dann sehr haufig einseitig gegen die Mdglichkeit
einer gewerblichen Nutzung der betreffenden Flachen bzw. Standorte getroffen.

Es ist daher erforderlich, sich mit den Ursachen derartiger Tendenzen und Entwicklungen
auseinanderzusetzen, um gravierenden Fehlentwicklungen, die schwer zu korrigieren sind,
vorzubeugen. Gemeinsames Ziel muss es sein, den notwendigen Grundstock gewerblicher
Bauflachen zur Sicherung einer ausgewogenen und erfolgreichen Stadtentwicklung
vorzuhalten.

Die vorliegende ,Richtlinie zur Sicherung der Gewerblichen Potenzialflachen der
Landeshauptstadt Potsdam“ soll das dafiur notwendige Steuerungsinstrumentarium der
Stadtverwaltung sinnvoll ergénzen. Auf der Grundlage der Richtlinie sollen die identifizierten
und fixierten ,P 20-Flachen® planungsrechtlich oder auf andere geeignete Weise gesichert
werden. Sie bietet damit eine fundierte Grundlage, Umwidmungen, die zur Folge haben,
dass ,P 20-Flachen® nach der Art ihrer baulichen Nutzung nicht mehr flr gewerbliche
Nutzungen zur Verfliigung stehen, zu vermeiden.

4.4 Monitoring - Jahresbilanz

Die Stadtverwaltung sieht vor, einmal jahrlich in einer Mitteilungsvorlage gegenuber der
Stadtverordnetenversammlung den Bestand der ,P 20-Flachen“ zu bilanzieren. Die Bilanz
enthalt insbesondere Angaben Uber:
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- Realisierung = Inanspruchnahme von ,P 20-Flachen® flir gewerbliche Ansiedlungen

- Abgang = Inanspruchnahme von ,P 20-Flachen® flir andere Nutzungen

- Erwarteter Abgang = Planungsanderungen, geanderte Grundlagen

- Zugang = Neuaufnahme von gewerblichen Potenzialflachen in die Liste ,P 20-Flachen*

Diese Jahresbilanz soll zur Erfolgskontrolle der Gewerbeflachensicherung und zur
Vorbereitung der Fixierung von Prioritdten bei der Bauleitplanung beitragen. Sie kann und
soll zugleich auch als wichtige Entscheidungshilfe bei politischen Beschlissen fir die
kinftige stadtebauliche Entwicklung der Stadt herangezogen werden.

Erarbeitet wird die Mitteilungsvorlage durch das ,Projektteam Gewerbeflachensicherung®.
Das Projektteam setzt sich aus Vertretern des Geschaftsbereiches Stadtentwicklung und
Bauen, des Geschéftsbereiches Soziales, Jugend, Gesundheit, Ordnung und Umweltschutz
und des Bereiches Wirtschaftsforderung zusammen.

4.5 Ausblick

Im Zuge der Bewertung der Gewerbeflachenpotenziale wurden auch notwendige erste
Malnahmen zur Aktivierung der Standorte benannt, die perspektivisch schrittweise zu
realisieren sind, wie beispielsweise aktuell bereits in der Medienstadt oder im
Wissenschaftspark Potsdam-Golm.

Das Spektrum der notwendigen AktivierungsmalRnahmen ist dabei sehr breit gefachert.
Beispiele fur derartige Mallnahmen sind:

- Unterstitzung der Eigentimer bei der Vermarktung der Flachen

Abklarung konkreter Entwicklungsabsichten der Eigentimer

Erarbeitung von Nutzungskonzepten in Zusammenarbeit mit den Eigentimern
MafRnahmen zur Erschliefung und Altlastenbeseitigung

Fir die ,P 20-Flachen® sind die ersten notwendigen Mallnahmen zur Aktivierung der Flachen
aus den Tabellen | und Il im Anhang ersichtlich.

Uber die Aktivititten und Ergebnisse sowie weitere MaRnahmen soll mit der jahrlichen
Berichterstattung informiert werden.

5. Reslimee

Mit dem vorliegenden Gewerbeflachensicherungskonzept und den darin empfohlenen
MaRRnahmen werden zunachst vor allem Vorkehrungen zur Sicherung der unverzichtbaren
Substanz Gewerblicher Potenzialflachen getroffen.

Von entscheidender Bedeutung dabei ist die Anwendung der ,Richtlinie zur Sicherung der
Gewerblichen Potenzialflachen der Landeshauptstadt Potsdam®. Sie soll dazu beitragen,
dass Entscheidungen, die Gewerbliche Potenzialflachen betreffen, ausgehend von ihrer
Komplexitdt, im Geist einer ressortibergreifenden Gesamtverantwortung unter
Berucksichtigung des gesamten Fachwissens der Verwaltung und aller Aspekte einer
ausgewogenen Stadtentwicklung getroffen werden. Einseitige Entscheidungen, die
Zielkonflikte zur Folge haben oder verscharfen, sollen dadurch ausgeschlossen werden.

Auf der Grundlage dieses Verstandnisses und einer entsprechenden Verwaltungspraxis
kénnen dann schrittweise standortbezogene AktivierungsmalRnahmen in Angriff genommen
werden. Die planungsrechtliche Sicherung von P 20-Flachen, die sich in der ,Prioritatenliste
der Verbindlichen Bauleitplanung“ wiederspiegelt, ist gewissermallen der Einstieg in ein
neues Kapitel der aktiven Gewerbeflachenpolitik mit dem Ziel, langfristig eine erfolgreiche
und nachhaltige Stadtentwicklung aus gewerblicher und fiskalischer Sicht zu gewahrleisten.
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Gewerbliche Potenzialflaichen 2020 nach Gebieten

Tabelle |

gewerbliche Potenzialflachen 2020 (P-20
Flachen) nach Gebieten

Planungsstand (12/2011)

Bewertung 2011

ID-Nr. Gebiet/ Standort FNP B-Plan §34 Nut- | vorrangige GroRe Verfiig- Aktivie- wesentliche nachste Schritte
Darst. §35 |zungs-| Eignung/ | gewerblichen | barkeit/ rungs- Aktivierungshemmnisse
09/2011 [SrAGf- T rechts- art Nutzungs- "Potenzial- Aktivie.r- he-mm-
stellung| giiltig empfehlung | flache aktuell | barkeit nisse
(ha)
1 Zentrum/ Berl. Vorst.
2 Bornstedter Feld/ Bornim
2.1|Nedlitzer Kaserne-Campus Jungfernsee G X GEe DL 6,1 k/m m Vermarktung Aufmerksamkeit fiir Standort erzeugen im
ausschlieB3lich durch Rahmen Standortwerbung, im Einzelfall
Eigentimer Kontaktvermittiung zw. Unternehmen u.
Eigentimer
2.10|Pappelallee/Georg-Hermann-Allee G X GEe DL 1,5 k m Grundstuckspreis Unterstiitzung der Vermarktung des Standorts
gem. Gesamtkalku-
lation Entwicklungs-
mafRnahme
2.12|Kaserne Kirschallee Ost M2 X GE e W 0,7 m m Grundstuickspreis Abstimmung mit dem Eigentimer des
gem. Gesamtkalku- Grundstlicks zur Vermarktung der
lation Entwicklungs- Gewerbeflachen
mafRnahme
2.21|Am Raubfang (hinter Discounter) M2 X Gh 1,5 m m fehlende Lésung fur Lésung fur verkehrliche ErschlieRung,
ErschlieBungsstralle Fortfihrung der Bearbeitung des B-Plans,
wenn Loésung fir Erschlielung gefunden
Z Bornstedter Feld/ Bornim 9,7
3 Potsdam West
Golm/ Eiche
4.1|Wissenschaftspark, MP| Osterweiterung SO X GEe w 24 k g fur MPI keine
Hindernisse erkennbar
4.4|Wissenschaftspark, sudl. GO:IN G X GEe w 3,8 k m keine aktive Vermark- Unterstiitzung der Vermarktung, Priifung von
tung durch Eigentimer| L&sungen flr temporare Unterbringung von
Unternehmen und Ausgriindungen
4.6|06stlicher Bahnhofsvorplatz M2 X GEe DL 0,2 k m Kontaktaufnahme zum Eigentimer,
Unterstiitzung der Vermarktung
4.8|Wissenschaftspark, Nordosterweiterung G X GE, w 9,0 m m Vielzahl Eigentimer, B-Planverfahren und Umlegung weiter zligig
GE e Zuschnitt Grundstik- bearbeiten, Unterstiitzung der Vermarktung
ke, ErschlieRung
Z Golm/ Eiche 15,3
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Gewerbliche Potenzialflaichen 2020 nach Gebieten

Tabelle |

ID-Nr. Gebiet/ Standort FNP B-Plan §34 Nut- | vorrangige GroRe Verfiig- Aktivie- wesentliche nachste Schritte
Darst. §35 |zungs-| Eignung/ | gewerblichen | barkeit/ rungs- Aktivierungshemmnisse
09/2011 [SrAGf- T rechts- art Nutzungs- "Potenzial- Aktivie.r- he-mm-
stellung| giiltig empfehlung | flache aktuell | barkeit nisse
(ha)
5 Nordwestraum
5.4|Friedrichspark 4 (um Logistikzentrum) G X GE Ge 7,8 k/m m Eigentumer - keine Kontaktaufnahme mit dem Eigentimer zur
Veraullerung von Aktivierung der nordlichen Flachen,
Teilflachen, B-Plan- langerfristig Anderung des Bebauungsplans
Festsetzungen (Festsetzungen zur Bauweise, ggf. Maf} der
Nutzung), weitere Unterstiitzung der
Vermarktung
2 Nordwestraum 7,8
6 Nordostraum
6.2|Gewerbegebiet Marquardter Str. G X GE/MI Ge 24 k/m m Preiserwartung Weiterhin Versuche die Preiserwartungen des
Eigentimer Eigentiimers zu dampfen, Unterstltzung der
Vermarktung
6.11|Mischgebiet Potsdamer Ch. Nordseite M2 X Mi H 0,7 m m konkurrierende Sicherung gewerblicher Nutzungen im B-Plan,
Nutzungen (Wohnen) Unterstiitzung der Vermarktung
6.12|Am SchieRplatz G §35 H 2,1 m m Genehmigungsfahig- Abstimmungen zu Méglichkeiten der
keit nach § 35 gewerblichen Nutzung nach § 35 Bau GB
2 Nordostraum 5,2
7 Hauptbahnhof-Nord
7.1|Babelsberger Strasse Sud G X GEe DL 1,7 k m komplexe Bebauung Sicherung als Gewerbepotenzial,
erfordert groRe Nutzer,| Unterstlitzung bei Vermarktung
aber Nachfrage nach
Mietflachen zumeist
kleinteilig
7.2 |Lotte-Pulewka-Str. M1 §34 Mmi DL 1,2 k m Standort nur in weitere Unterstlitzung der Vermarktung
Gesamtheit ent-
wickelbar, Erhalt
denkmalgeschiitztes
Gebaude
X Hauptbahnhof Nord 29
8 Hauptbahnhof-Siid
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Gewerbliche Potenzialflaichen 2020 nach Gebieten

Tabelle |

ID-Nr. Gebiet/ Standort FNP B-Plan §34 Nut- | vorrangige GroRe Verfiig- Aktivie- wesentliche nachste Schritte
Darst. §35 |zungs-| Eignung/ | gewerblichen | barkeit/ rungs- Aktivierungshemmnisse
09/2011 [SrAGf- T rechts- art Nutzungs- "Potenzial- Aktivie.r- he-mm-
stellung| giiltig empfehlung | flache aktuell | barkeit nisse
(ha)
8.1|ehemaliges RAW "Neue Halle" G X GE Gh 2,2 k m nur fur Nutzer mit Sicherung als gewerbliche Bauflache im B-Plan
groRem Flachen- Verfahren, weitere Unterstutzung der
bedarf geeignet Vermarktung
8.2|Gewerbegrundstiick Schlaatzweg G §34 GE Gh 0,8 k m keine kleinteilige weitere Unterstitzung der Vermarktung
Verauflerung
beabsichtigt
8.4|ehemaliges RAW &stlich Erhard Automotiy G X GE Gh 1,0 k g Sicherung als gewerbliche Bauflache im B-Plan
Verfahren, weitere Unterstutzung der
Vermarktung
I Hauptbahnhof Siid 4,0
9 Speicherstadt / Telegrafenberg
9.1|Speicherstadt M1 X Ml w 1,0 k/m m Preiserwartungen des Sicherung der MI-Nutzung, Ziel 50 % der
Eigentumers Flachen fur wissenschaftsnahes Gewerbe
9.2|Brauhausberg M1 X GE, DL 1.1 m m Einigung Uber Sicherung der GE-Ausweisung im B-Plan-
Ml Planungsziele Verfahren, Unterstiitzung der Vermarktung
9.4|Michendorfer Ch. 8-12 (Telekom, Nord) SO § 35 Gh 21 k m Planungsrecht, hohe Sicherung der derzeitigen Nutzung (Telekom) +
Preiserwartung des Prifung Verdichtungsmaglichkeiten derzeit
Eigentuimers in unter-/ ungenutzter Flachen von 2,1 ha
Relation zu Nutzungs-
beschrankungen
9.6|Teilflache ehem. StraRenbahndepot M2 X Mi DL 1,3 k m Eigentimerinteressen im Rahmen der Bearbeitung des B-Plans
(Wohnen) vorzugsweise Ausweisung Teilflache als GEe,
Unterstltzung der Vermarktung
X Speicherstadt/ Telegrafenb. 55
10 Babelsberg-Siid
10.2|Rudolf-Moos-/ H-v-Kleist-Stralle M2 X MI H 0,1 k g Unterstiitzung der Vermarktung
10.6|nordl. Fritz-Zubeil-Str./westl. Mitteldamm G X GE H 0,9 k g Sicherung Baubeginn des Handwerker- und
Gewerbehofes in 2012, aktive Vermarktung
10.8|no6rdl. Baumarkt Hellweg G X €] Ge 0,4 k g Weitere Unterstiitzung der Vermarktung
10.10{no6rdl. MaxiMum G X GE e M 1,2 k g Unterstitzung der aktiven Vermarktung als
Standort fiir Medienunternehmen im Rahmen
des Konzepts Medienstadt 2
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Gewerbliche Potenzialflaichen 2020 nach Gebieten

Tabelle |

ID-Nr. Gebiet/ Standort FNP B-Plan §34 Nut- | vorrangige GroRe Verfiig- Aktivie- wesentliche nachste Schritte
Darst. §35 |zungs-| Eignung/ | gewerblichen | barkeit/ rungs- Aktivierungshemmnisse
09/2011 [SrAGf- T rechts- art Nutzungs- "Potenzial- Aktivie.r- he-mm-
stellung| giiltig empfehlung | flache aktuell | barkeit nisse
(ha)
10.11|GrlnstralRe, MaxiMum G X GE M 1,5 k m bisherige Unterstiitzung Vermarktung fur
Eigentimerinteressen Medienunternehmen im Rahmen des Konzepts
(Preis) Medienstadt 2, bei Bedarf ggf. Anderung des B-
Plans: Festschreibung Mediennutzung
10.12|verl. Ahornstralte, MaxiMum G X GE M 21 k m bisherige Abstimmungen mit Eigentimern und Partnern
Eigentumerinteressen zur Nutzung als Standort fur AuBenkulisse
(Preis) "Berliner Stralke", bei Bedarf Anderung B-Plan:
Festschreibung Mediennutzung
10.13|GiP A (Nordwestecke/ Ahornstraflie) G §34 GE DL 0,7 k g Weitere Unterstutzung der Vermarktung fur
héherwertiges Gewerbe/Dienstleistungen
10.15|GiP E2 (sldl. Exploratorium) G §34 GE Gh 0,5 k g Weitere Unterstuitzung der Vermarktung
10.16|GiP E3 (nordl. Zirkus) G §34 GE Gh 1,0 k g Weitere Unterstuitzung der Vermarktung
X Babelsberg Siid 8,4
11 Babelsberg Medienstadt
11.3|noérdl. Marlene-Dietrich-Allee SO X Mi M 2,0 m m Eigentimerinteressen Sicherung einer 50 % gewerblichen Nutzung
(vorrangig Wohnen) bezogen auf Gesamtflache Baufelder Ml 5 + Ml
6
11.9]|August-Bebel-Str. stdl. RBB SO X SO M 0,2 m m Zwischennutzung Bei Beendigung der aktuellen Nutzung
Kontaktaufnahme mit dem Eigentimer zur
Klarung der Aktivierung bzw. weitere
Vorhaltung der Flache fir Nutzung rbb/Medien
I Babelsberg-Medienstadt 2,2
12 Drewitz / Kirchsteigfeld
12.3|Kirchsteigfeld Ost/ Autobahn G X GE e Gh 74 k m Eigentimerinteressen Anderung des B-Planes: Festsetzungen
Festsetzungen B-Plan,| Bauweise und Geschossigkeit, Suche nach
keine optimale Verbesserung Strafenerschlieffung,
ErschlieRung Unterstitzung der kleinteiligen Vermarktung
12.5|Am Silbergraben gegentiber Friedhof M2 X GE H 1,5 k m Eigentliimerinteressen Bearbeitung des B-Plans: Sicherung GE-
(Wohnen) Nutzung
12.7|Am Silbergraben, GE-Flachen G X GE Gh 2,1 m m Nutzungsvorstellun- Bearbeitung des B-Plans: Sicherung GE-
gen der Eigentimer Nutzung, Unterstitzung der Vermarktung
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Gewerbliche Potenzialflaichen 2020 nach Gebieten

Tabelle |

ID-Nr. Gebiet/ Standort FNP B-Plan §34 Nut- | vorrangige GroRe Verfiig- Aktivie- wesentliche néchste Schritte
Darst. §35 |zungs-| Eignung/ | gewerblichen | barkeit/ rungs- Aktivierungshemmnisse
09/2011 [SrAGf- T rechts- art Nutzungs- "Potenzial- Aktivie.r- he-mm-
stellung| giiltig empfehlung | flache aktuell | barkeit nisse
(ha)
12.8|sldl. Umgehung Drewitz G GE Ge 3,8 m m Wiederaufnahme Bearbeitung des
Vorhabenbezogenen B-Plans
X Drewitz / Kirchsteigfeld 14,8
13 Industriegebiet (einschl. Plattenwerk)
13.2| Bf Rehbriicke, FEMO-Gelande Sudost G X GEe Gh 3.1 m m Preisvorstellungen des | B-Planverfahren weiterfihren, Ausschluss von
Eigentumers, zentrenrelevantem Handel
ErschlieRung
13.5|Mébelhof G §34 Ge Ge 0,9 m m Eigentimerinteressen Klarung der Verwertungsabsichten des
Eigentimers
13.7|Buchhorst 33 G §34 Ge Gh 1,4 k m Unterstiitzung der Vermarktung
13.14|Brachflache an der Nuthe G § 34 Ge Ge 1,9 m m Zuwegung, Kontaktaufnahme mit dem Eigentimer/
ErschlieRung Insolvenzverwalter, Klarung
Erweiterungsbedarf der ansassigen
Unternehmen, Priifung Erschlieung
X Industriegebiet (einschl. Plattenwerk) 7,2
Potenzialflichen 2020 gesamt 82,8
14 Michendorfer Chaussee (SAGO)
14.1|Michendorfer Chaussee ("SAGQO") G X GE \% 34,0 k m Vorhalteflache, Als Vorhalteflache sichern, gezielte
ErschlieRung Vermarktung fiir GroRRansiedlung
Legende:
Standorttypen Verfiigbarkeit/Aktivierbarkeit
Ge einfaches Gewerbegebiet, Logistikstandort k kurzfristig
Gh héherwertiges Gewerbegebiet/Gewerbepark m mittelfristig
DL Hoherwertiges Gewerbegebiet/gewerbepark mit besonderer Eignung flr Dienstleistungen
w Wissenschafts-, Technologiestandort Aktivierungshemmnisse
M Medien g gering
H Handwerk m mittel
\% Vorhalteflache fiir GrofRansiedlung
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Gewerbliche Potenzialflichen 2020 nach Standorttypen

Tabelle 1l

gewerbliche Potenzialflachen 2020
nach Standorttypen (P-20 Flachen)

Planungsstand (12/2011)

Bewertung 2011

ID-Nr. Gebiet/ Standort FNP B-Plan §34 Nut- | vorrangige GroRe Verfiig- Aktivie- wesentliche nachste Schritte
Darst. §35 |zungs-| Eignung/ | gewerblichen | barkeit/ rungs- Aktivierungshemmnisse
09/2011 [SrAGf- T rechts- art Nutzungs- "Potenzial- Aktivie.r- he-mm-
stellung| giiltig empfehlung | flache aktuell | barkeit nisse
(ha)
einfaches Gewerbegebiet/Logistikstandort
5.4|Friedrichspark 4 (um Logistikzentrum) G X GE Ge 7,8 k/m m Eigentumer - keine Kontaktaufnahme mit dem Eigentimer zur
Veraullerung von Aktivierung der nordlichen Flachen,
Teilflachen, B-Plan- langerfristig Anderung des Bebauungsplans
Festsetzungen (Festsetzungen zur Bauweise, ggf. Maf} der
Nutzung), weitere Unterstiitzung der
Vermarktung
6.2|Gewerbegebiet Marquardter Str. G X GE/MI Ge 2,4 k/m m Preiserwartung Weiterhin Versuche die Preiserwartungen des
Eigentumer Eigentimers zu dampfen, Unterstltzung der
Vermarktung
10.8|no6rdl. Baumarkt Hellweg G X Gl Ge 0,4 k g Weitere Unterstutzung der Vermarktung
12.8|stdl. Umgehung Drewitz G GE Ge 3,8 m m Wiederaufnahme Bearbeitung des
Vorhabenbezogenen B-Plans
13.5|Mobelhof G §34 Ge Ge 0,9 m m Eigentimerinteressen Klarung der Verwertungsabsichten des
Eigentimers
13.14|Brachflache an der Nuthe G §34 Ge Ge 1,9 m m Zuwegung, Kontaktaufnahme mit dem Eigentimer/
ErschlieRung Insolvenzverwalter, Klarung
Erweiterungsbedarf der ansassigen
Unternehmen, Priifung ErschlieRung
Flachenpotenzial 17,0
Standort mit besonderer Eignung fiir produzierendes Handwerk
6.11|Mischgebiet Potsdamer Ch. Nordseite M2 X MI H 0,7 m m konkurrierende Sicherung gewerblicher Nutzungen im B-Plan,
Nutzungen (Wohnen) Unterstitzung der Vermarktung
6.12|Am SchieBplatz G § 35 H 2,1 m m Genehmigungsfahig- Abstimmungen zu Mdglichkeiten der
keit nach § 35 gewerblichen Nutzung nach § 35 Bau GB
10.2|Rudolf-Moos-/ H-v-Kleist-Stralle M2 X Mmi H 0,1 k g Unterstiitzung der Vermarktung
10.6|nordl. Fritz-Zubeil-Str./westl. Mitteldamm G X GE H 0,9 k g Sicherung Baubeginn des Handwerker- und
Gewerbehofes in 2012, aktive Vermarktung
12.5|Am Silbergraben gegeniber Friedhof M2 X GE H 1,5 k m Eigentimerinteressen Bearbeitung des B-Plans: Sicherung GE-
(Wohnen) Nutzung
Flachenpotenzial 5,3
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Gewerbliche Potenzialflichen 2020 nach Standorttypen

Tabelle 1l

ID-Nr. Gebiet/ Standort FNP B-Plan §34 Nut- | vorrangige GroRe Verfiig- Aktivie- wesentliche nachste Schritte
Darst. §35 |zungs-| Eignung/ | gewerblichen | barkeit/ rungs- Aktivierungshemmnisse
09/2011 [SrAGf- T rechts- art Nutzungs- "Potenzial- Aktivie.r- he-mm-
stellung| giiltig empfehlung | flache aktuell | barkeit nisse
(ha)
hoherwertiges Gewerbegebiet/Gewerbepark
2.1|Nedlitzer Kaserne-Campus Jungfernsee G X GEe DL 6,1 k/m m Vermarktung Aufmerksamkeit fiir Standort erzeugen im
ausschlieflich durch Rahmen Standortwerbung, im Einzelfall
Eigentimer Kontaktvermittlung zw. Unternehmen u.
Eigentimer
2.10|Pappelallee/Georg-Hermann-Allee G X GEe DL 1,5 k m Grundstuckspreis Unterstiitzung der Vermarktung des Standorts
gem. Gesamtkalku-
lation Entwicklungs-
mafinahme
4.6|6stlicher Bahnhofsvorplatz M2 X GEe DL 0,2 k m Kontaktaufnahme zum Eigentumer,
Unterstiitzung der Vermarktung
7.1|Babelsberger Strasse Sud G X GEe DL 1,7 k m komplexe Bebauung Sicherung als Gewerbepotenzial,
erfordert gro3e Nutzer,| Unterstiitzung bei Vermarktung
aber Nachfrage nach
Mietflachen zumeist
kleinteilig
7.2|Lotte-Pulewka-Str. M1 § 34 Mi DL 1,2 k m Standort nur in weitere Unterstiitzung der Vermarktung
Gesamtheit ent-
wickelbar, Erhalt
denkmalgeschiitztes
Gebaude
9.2|Brauhausberg M1 X GE, DL 1,1 m m Einigung Uber Sicherung der GE-Ausweisung im B-Plan-
Mi Planungsziele Verfahren, Unterstiitzung der Vermarktung
9.6|Teilflache ehem. StraRenbahndepot M2 X Mi DL 1,3 k m Eigentimerinteressen im Rahmen der Bearbeitung des B-Plans
(Wohnen) vorzugsweise Ausweisung Teilflache als GEe,
Unterstitzung der Vermarktung
10.13|GiP A (Nordwestecke/ Ahornstrae) G §34 GE DL 0,7 k g Weitere Unterstiitzung der Vermarktung fur
héherwertiges Gewerbe/Dienstleistungen
besondere Eignung fiir Dienstleistungen 13,7
2.21|Am Raubfang (hinter Discounter) M2 X Gh 1,5 m m fehlende Lésung fur Lésung fur verkehrliche ErschlieRung,
ErschlieRungsstralle Fortflhrung der Bearbeitung des B-Plans,
wenn Loésung fir Erschlieung gefunden
8.1|ehemaliges RAW "Neue Halle" G X GE Gh 2,2 k m nur fur Nutzer mit Sicherung als gewerbliche Bauflache im B-Plan
groRem Flachen- Verfahren, weitere Unterstiitzung der
bedarf geeignet Vermarktung
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Gewerbliche Potenzialflichen 2020 nach Standorttypen

Tabelle 1l

ID-Nr. Gebiet/ Standort FNP B-Plan §34 Nut- | vorrangige GroRe Verfiig- Aktivie- wesentliche nachste Schritte
Darst. §35 |zungs-| Eignung/ | gewerblichen | barkeit/ rungs- Aktivierungshemmnisse
09/2011 [SrAGf- T rechts- art Nutzungs- "Potenzial- Aktivie.r- he-mm-
stellung| giiltig empfehlung | flache aktuell | barkeit nisse
(ha)
8.2|Gewerbegrundstiick Schlaatzweg G § 34 GE Gh 0,8 k m keine kleinteilige weitere Unterstlitzung der Vermarktung
Verauflerung
beabsichtigt
8.4|ehemaliges RAW 06stlich Erhard Automotiy G X GE Gh 1,0 k g Sicherung als gewerbliche Bauflache im B-Plan
Verfahren, weitere Unterstiitzung der
Vermarktung
9.4|Michendorfer Ch. 8-12 (Telekom, Nord) SO § 35 Gh 21 k m Planungsrecht, hohe Sicherung der derzeitigen Nutzung (Telekom) +
Preiserwartung des Prifung Verdichtungsmaglichkeiten derzeit
Eigentumers in unter-/ ungenutzter Flachen von 2,1 ha
Relation zu Nutzungs-
beschrankungen
10.15|GiP E2 (sldl. Exploratorium) G §34 GE Gh 0,5 k g Weitere Unterstuitzung der Vermarktung
10.16|GiP E3 (nordl. Zirkus) G §34 GE Gh 1,0 k g Weitere Unterstuitzung der Vermarktung
12.3|Kirchsteigfeld Ost/ Autobahn G X GEe Gh 7.4 k m Eigentumerinteressen Anderung des B-Planes: Festsetzungen
Festsetzungen B-Plan,| Bauweise und Geschossigkeit, Suche nach
keine optimale Verbesserung StralBenerschlieBung,
ErschlieRung Unterstitzung der kleinteiligen Vermarktung
12.7|Am Silbergraben, GE-Flachen G X GE Gh 21 m m Nutzungsvorstellun- Bearbeitung des B-Plans: Sicherung GE-
gen der Eigentimer Nutzung, Unterstiitzung der Vermarktung
13.2| Bf Rehbriicke, FEMO-Gelande Siidost G X GEe Gh 3,1 m m Preisvorstellungen des | B-Planverfahren weiterfihren, Ausschluss von
Eigentumers, zentrenrelevantem Handel
ErschlieRung
13.7|Buchhorst 33 G §34 Ge Gh 1,4 k m Unterstiitzung der Vermarktung
hoherwertiges Gewerbe (allgemein) 23,0
Flachenpotenzial 36,7
Wissenschafts-,Technologiestandort (auch Medien)
2.12|Kaserne Kirschallee Ost M2 X GE e w 0,7 m m Grundstlickspreis Abstimmung mit dem Eigentimer des
gem. Gesamtkalku- Grundstlicks zur Vermarktung der
lation Entwicklungs- Gewerbeflachen
mafRnahme
9.1|Speicherstadt M1 X Ml w 1,0 k/m m Preiserwartungen des Sicherung der MI-Nutzung, Ziel 50 % der
Eigentumers Flachen fur wissenschaftsnahes Gewerbe
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Gewerbliche Potenzialflichen 2020 nach Standorttypen

Tabelle 1l

ID-Nr. Gebiet/ Standort FNP B-Plan §34 Nut- | vorrangige GroRe Verfiig- Aktivie- wesentliche nachste Schritte
Darst. §35 |zungs-| Eignung/ | gewerblichen | barkeit/ rungs- Aktivierungshemmnisse
09/2011 [SrAGf- T rechts- art Nutzungs- "Potenzial- Aktivie.r- he-mm-
stellung| giiltig empfehlung | flache aktuell | barkeit nisse
(ha)
4.1|Wissenschaftspark, MPI Osterweiterung SO X GE e w 2,4 k g fur MPI keine
Hindernisse erkennbar
Wissenschaft/Technologie 4,0
4.4|Wissenschaftspark, sudl. GO:IN G X GEe w 3,8 k m keine aktive Vermark- Unterstiitzung der Vermarktung, Prifung von
tung durch Eigentimer| L&sungen fiir temporare Unterbringung von
Unternehmen und Ausgrindungen
4.8|Wissenschaftspark, Nordosterweiterung G X GE, w 9,0 m m Vielzahl Eigentimer, B-Planverfahren und Umlegung weiterhin zligig
GEe Zuschnitt Grundstik- bearbeiten, Unterstutzung der Vermarktung
ke, ErschlieRung
Biotechnologie 12,8
10.10{n6rdl. MaxiMum G X GEe M 1,2 k g Unterstitzung der aktiven Vermarktung als
Standort fir Medienunternehmen im Rahmen
des Konzepts Medienstadt 2
10.11|GrlnstralRe, MaxiMum G X GE M 1,5 k m bisherige Unterstiitzung Vermarktung fir Medien-
Eigentumerinteressen unternehmen im Rahmen des Konzepts
(Preis) Medienstadt 2, bei Bedarf ggf. Anderung des B-
Plans: Festschreibung Mediennutzung
10.12|verl. AhornstraRe, MaxiMum G X GE M 21 k m bisherige Abstimmungen mit Eigentimern und Partnern
Eigentliimerinteressen zur Nutzung als Standort fiir AuRenkulisse
(Preis) "Berliner StraRe", bei Bedarf Anderung B-Plan:
Festschreibung Mediennutzung
11.3|no6rdl. Marlene-Dietrich-Allee SO X Mi M 2,0 m m Eigentumerinteressen Sicherung einer 50 % gewerblichen Nutzung
(vorrangig Wohnen) bezogen auf Gesamtflache Baufelder MI 5 + Ml
6
11.9|August-Bebel-Str. sudl. RBB SO X SO M 0,2 m m Zwischennutzung Bei Beendigung der aktuellen Nutzung
Kontaktaufnahme mit dem Eigentiimer zur
Klarung der Aktivierung bzw. weitere
Vorhaltung der Flache fiir Nutzung rbb/Medien
Medien 7,0
Flachenpotenzial 23,8
Flachenpotenzial gesamt 82,8
Vorhalteflache GroBansiedlung
14.1|Michendorfer Chaussee ("SAGQO") G X GE \Y 34,0 k m Vorhalteflache, Als Vorhalteflache sichern, gezielte

ErschlieRung

Vermarktung fir GroRansiedlung
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Gewerbliche Potenzialflichen 2020 nach Standorttypen

Tabelle 1l

ID-Nr. Gebiet/ Standort FNP B-Plan §34 Nut- | vorrangige GroRe Verfiig- Aktivie- wesentliche nachste Schritte
Darst. §35 |zungs-| Eignung/ | gewerblichen | barkeit/ rungs- Aktivierungshemmnisse
09/2011 [SrAGf- T rechts- art Nutzungs- "Potenzial- Aktivie.r- he-mm-
stellung| giiltig empfehlung | flache aktuell | barkeit nisse
(ha)
Legende:
Standorttypen Verfiigbarkeit/Aktivierbarkeit
Ge einfaches Gewerbegebiet, Logistikstandort k kurzfristig
m mittelfristig

Gh héherwertiges Gewerbegebiet/Gewerbepark

DL Hoherwertiges Gewerbegebiet/gewerbepark mit besonderer Eignung fiir Dienstleistungen
Aktivierungshemmnisse

w Wissenschafts-, Technologiestandort

M Medien g gering
H Handwerk m mittel
\

Vorhalteflache fiir GroBansiedlung
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Landeshauptstadt Potsdam

Richtlinie
zur Sicherung der Gewerblichen Potenzialflachen der Landeshauptstadt
Potsdam

1. Einleitung

Ein intakter Wirtschaftsstandort und regionaler Arbeitsmarkt sind Voraussetzungen dafur,
dass die Landeshauptstadt Potsdam ihre volle Handlungsfahigkeit bewahrt mit dem Blick auf
die kommunale Selbstverwaltung, finanzielle Eigenverantwortung, Leistungen der
Daseinsvorsorge und eine funktionierende Infrastruktur. In diesem Kontext ist eine adaquate
Gewerbeflachenpolitik der Landeshauptstadt Potsdam von elementarer Bedeutung. Sie ist
Voraussetzung daflr, dass die Landeshauptstadt die ihr attestierten guten Chancen der
Wirtschafts- und Beschaftigungsentwicklung bis 2020 durch aktives Handeln auch
tatsachlich nutzen kann.

2, Ziel

Die Anwendung dieser Richtlinie durch die Stadtverwaltung und
Stadtverordnetenversammlung soll gewahrleisten, dass die Landeshauptstadt Potsdam den
prognostizierten Bedarf an Flachen fir gewerbliche Nutzungen im Rahmen ihrer
Bauleitplanung in qualitativer und quantitativer Hinsicht sichern kann.

3. Anwendungsbereich und Gegenstand
Die Richtlinie ist in der Landeshauptstadt Potsdam

a) im Rahmen der vorbereitenden Bauleitplanung (Aufstellung und Anderung des
Flachennutzungsplanes) und verbindlichen Bauleitplanung (Aufstellung und Anderung
von Bebauungsplanen) und

b) bei der Vorbereitung von gréReren Vorhaben, die nach §§ 30 und 34 Baugesetzbuch
(BauGB) zu beurteilen sind,

anzuwenden.

Gegenstand der Richtlinie sind die fur eine Bebauung vorgesehenen Flachen, die gemal §
1, Abs. 1 und 2, Baunutzungsverordnung (BauNVO)

a) im Flachennutzungsplan nach der allgemeinen Art ihrer baulichen Nutzung als gemischte
Bauflachen (M), gewerbliche Bauflachen (G) oder Sonderbauflachen (SO) dargestellt
sind,

b) in den Bebauungsplanen nach der besonderen Art ihrer baulichen Nutzung als
Mischgebiete (MI), Gewerbegebiete (GE), Industriegebiete (Gl) oder Sondergebiete (SO)
festgesetzt sind bzw. werden.

4, Grundlagen
4.1 Baugesetzbuch / Kommunalverfassung

Mit ihrer Bauleitplanung sichert die Landeshauptstadt Potsdam gemal § 1 Abs. 5 BauGB
eine nachhaltige stadtebauliche Entwicklung, die soziale, wirtschaftliche und
umweltschitzende Anforderungen auch in Verantwortung gegenuber kinftigen Generationen
miteinander in Einklang bringt.
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Bei der Aufstellung von Bauleitplanen sind gemafl § 1 Abs. 6 Nr. 8 a) und ¢) BauGB die
Belange der Wirtschaft, auch mit Blick auf ihre mittelstdndische Struktur im Interesse einer
verbrauchernahen Versorgung der Bevdlkerung, und die Erhaltung, Sicherung und
Schaffung von Arbeitsplatzen zu berlcksichtigen.

Zu den Aufgaben der Landeshauptstadt Potsdam gehdoren gemalR § 2 Abs. 2
Kommunalverfassung des Landes Brandenburg (BbgKVerf) die Férderung von Wirtschaft
und Gewerbe.

4.2 Strategische Leitlinien der Gewerbeflaichenpolitik der Landeshauptstadt
Potsdam

Am 26. Januar 2011 hat die Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam
sechs Leitlinien beschlossen, die den Orientierungsrahmen fur die strategische Ausrichtung
der Gewerbeflachenpolitik in der Stadt bilden (Vorlage 10/SVV/0952):

1) Infrastruktur fur den Wirtschafts- und Wissenschaftsstandort Potsdam sichern und
verbessern (u.a. Sicherstellung einer zeit- und nachfragegerechten Versorgung mit
Gewerbeflachen)

2) Moglichkeiten zur Unterstitzung der lokal verankerten Wirtschaft ausschopfen (u.a.
Sicherung standortbezogener Rahmenbedingungen flir Betriebe des verarbeitenden
Gewerbes und des Handwerks)

3) ,Starken starken“ und klares Profil schaffen

4) Innenentwicklung vor AuRenerweiterung (Aufdenentwicklung)
5) Kooperationen und Abstimmungen verbessern

6) Konsistenz und Verbindlichkeit der Leitlinien erhéhen

5. Gewerbeflachenbedarfsprognose

Zur Einschatzung des Gewerbeflachenbedarfs bis 2020 auf der Grundlage umfassender
Analysen hat die Landeshauptstadt Potsdam 2010 ihr ,Stadtentwicklungskonzept Gewerbe
(STEK Gewerbe)“ vorgelegt. Mit dem Konzept wurden zugleich Strategien konzipiert und
MalRnahmen vorgeschlagen, durch die Gewerbeflachen gesichert, mobilisiert, entwickelt und
erworben werden konnen, mit dem Ziel, im betrachteten Zeithorizont Beschaftigung und
wirtschaftliches Wachstum in der Landeshauptstadt Potsdam zu sichern.

6. Gewerbeflachenbedarfssicherung
6.1 Gewerbeflachensicherungskonzept (GSK)

Ausgehend von der vorliegenden Gewerbeflachenbedarfsprognose des ,STEK Gewerbe®
und auf der Grundlage der strategischen Leitlinien der Gewerbeflachenpolitik der
Landeshauptstadt Potsdam wurden im Rahmen der Erarbeitung des
Gewerbeflachensicherungskonzepts (GSK) das ,Gesamtpotenzial® aus gewerblichen
Bauflachen (G), gemischten Bauflachen (M), Gewerbegebieten (GE), Industriegebieten (Gl)
und Mischgebieten (MI) erfasst und bewertet, das langfristig zur Sicherung des
prognostizierten Gewerbeflachenbedarfes in Frage kommt.

6.2 Gewerbliche Potenzialflachen 2020 (P 20-Fléachen)

Von besonderer Bedeutung fir die Stadtentwicklung sind die als ,Potenzialflachen®
bezeichneten Gewerbeflachen, fir die eingeschatzt werden kann, dass sie unter zeitlichen
Gesichtspunkten kurz- und mittelfristig verfugbar und zu aktivieren sind und daher im
betrachteten Zeitraum bis 2020 den prognostizierten Gewerbeflachenbedarf sichern kénnen.
Potenzialflachen, die wegen ihrer qualitativen Merkmale, resultierend aus ihren
Eigenschaften und ihrem Status, ein besonders hohes Nutzungspotenzial flir gewerbliche
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Entwicklungen besitzen, erhalten die Bezeichnung: ,Gewerbliche Potenzialflachen 2020 (P
20-Flachen)“. Aufgrund ihrer Nutzungseigenschaften, ihres Zustandes, der preislichen
Situation und planungsrechtlicher Aspekte sind die ,P 20-Flachen) besonders geeignet, in
wichtigen Nutzungssegmenten den Gewerbeflachenzusatzbedarf in der Landeshauptstadt
bis 2020 bedienen zu kénnen. Mit ihren geringen bis mittleren Aktivierungshemmnissen
weisen die ,P 20-Flachen® eine relativ groRe Marktnahe aus, weshalb sie zeithah beworben
werden kénnen.

6.3  Sicherung Gewerbliche Potenzialflachen 2020 (P 20-Flachen)

Die ,P 20-Flachen” sind flr die gewerbliche Entwicklung zu sichern. Umwidmungen, die zur
Folge haben, dass sie nach der Art ihrer baulichen Nutzung nicht mehr flr gewerbliche
Nutzungen zur Verfligung stehen, sind zu vermeiden.

Die Stadtverwaltung legt einmal jahrlich in einer Mitteilungsvorlage der
Stadtverordnetenversammlung die Fortschreibung der Liste ,P 20-Flachen® im Sinne einer
Jahresbilanz vor. Die Mitteilungsvorlage enthalt insbesondere Angaben Uber:

- Realisierung = Inanspruchnahme von ,P 20-Flachen® flir gewerbliche Ansiedlungen

- Abgang = Inanspruchnahme von ,P 20-Flachen® flir andere Nutzungen

- Erwarteter Abgang = Planungsanderungen, geanderte Grundlagen

- Zugang = Neuaufnahme von gewerblichen Potenzialflachen in die Liste ,P 20-Flachen*

Diese Jahresbilanz mit der Fortschreibung der Liste ,P 20-Flachen® soll zur Erfolgskontrolle
der Gewerbeflachensicherung beitragen und die Fixierung von Prioritdten bei der
Bauleitplanung vorbereiten.

Erarbeitet wird die Mitteilungsvorlage durch das ,Projektteam Gewerbeflachensicherung®.
Das Projektteam setzt sich aus Vertretern des Geschaftsbereiches Stadtentwicklung und
Bauen, des Geschéftsbereiches Soziales, Jugend, Gesundheit, Ordnung und Umweltschutz
und des Bereiches Wirtschaftsférderung zusammen.

7. Umwidmung einer Gewerblichen Potenzialflache 2020 (P 20-Flache)

a) Eine Umwidmung bedarf eines Antrages der Stadtverordneten oder der
Beschlussvorlage der Verwaltung.

b) Umwidmungen sind im Einzelfall nur dann zulassig, wenn hierfir ein Ubergeordnetes
Interesse besteht.

c) Die Grunde fir eine Umwidmung sind in der Begriindung des Antrages bzw. der Vorlage
darzustellen.

d) Im Fall einer beabsichtigten Umwidmung ist das ,Projektteam Gewerbeflachensicherung*
aullerhalb des jahrlichen Rhythmus einzuberufen, um zur Umwandlung Stellung zu
nehmen. Die Stellungnahme muss in die weitere Behandlung (z.B. Beratung in den
Ausschissen, Abwagung)einbezogen werden.

e) Das Ergebnis der Beschliusse der Stadtverordnetenversammlung zu den
Umwidmungsabsichten ist in der Liste ,P 20-Flachen® (siehe 5.3) zu dokumentieren.

8 Inkrafttreten

Die Richtlinie zur Sicherung der Gewerblichen Potenzialflachen der Landeshauptstadt
Potsdam tritt am in Kraft.

Potsdam,

Jann Jakobs
Oberbirgermeister
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