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m‘m Stadtverordnetenversammiung Antrag Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

@ der
v Landeshauptstadt 1 4ISW/1 085

Potsdam

offentlich
Betreff:
Radwegmarkierung am Uferweg Templiner See
Einreicher: Fraktion Blindnis 90/Die Griinen Erstellungsdatum 18.11.2014
Eingang 922:
Beratungsfolge:
Datum der Sitzung Gremium Zustandigkeit
03.12.2014 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam Entscheidung

Beschlussvorschlag:
Die Stadtverordnetenversammlung moge beschlielien:

Der Oberblrgermeister wird beauftragt, am Europaradwanderweg (R1) an mehreren geeigneten Stellen
zwischen Pirschheide und Pumpwerk Sanssouci (Dampfmaschinenhaus) den Weg deutlich als
gemeinsame Verkehrsflache fir Fuliganger und Radfahrer zu markieren. Dartiber hinaus soll am
Spielplatz am Templiner See — gelegen zwischen Im Bogen und der Villa Ingenheim — ein Gelander
oder Gitter zur Erhéhung der Sicherheit der spielenden Kinder errichtet werden.

Uber den Stand der Umsetzung des Auftrages ist die Stadtverordnetenversammilung in ihrer Sitzung im
Januar 2015 zu informieren.

gez. Peter Schiler
Fraktionsvorsitzender

Ergebnisse der Vorberatungen

Unterschrift auf der Riickseite

Beschlussverfolgung gewiinscht: |E Termin: 28.01.2015
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Demografische Auswirkungen: |

Klimatische Auswirkungen: |

Finanzielle Auswirkungen? [] Ja [] Nein

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

ggf. Folgeblatter beiftigen

Begriindung:

Der Teil des Europaradwanderweg R1 am Templiner See wird inzwischen auf3erordentlich stark von
Radfahrern genutzt. Leider nimmt auch riicksichtslosen Verhalten einiger Radfahrer so zu, dass die
naturgemaf oft abgelenkten und spontan reagierenden Ful3ganger und Touristen von zuweilen
schnell fahrenden Radfahrern in starke Bedrangnis geraten. Mdgliche daraus entstehende Konflikte
kénnen durch eine deutliche Radwegmarkierung wirksam gemindert werden.

Mit der Sanierung des Radwanderweges zwischen Zeppelinstrale/Im Bogen und der Marina an der
Kastanienallee wurde auch der Spielplatz am Uferweg saniert und fir die Kinder neu errichtet. Da
gerade im Sommer die spielenden Kinder zwischen Seeufer und Spielplatz hin und her springen
werden, steigt die Unfallgefahr in der Hohe des Spielplatzes zusehends. Der Spielplatz sollte im
Interesse der Gesundheit der Kinder gesichert werden.
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Landeshauptstadt

Potsdam

Betreff:

Antrag

Potsdam strebt an den Titel "Fairtrade - Town" zu erlangen

Einreicher: Fraktion Blindnis 90/Die Grlinen

TOP 3.2

Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

15/SVV/0043

offentlich

Erstellungsdatum 13.01.2015

Eingang 922: 13.01.2015
Beratungsfolge:
Datum der Sitzung Gremium Zustandigkeit
28.01.2015 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam Entscheidung
Beschlussvorschlag:

Die Stadtverordnetenversammlung moge beschlielien:

Der Oberburgermeister wird beauftragt, die Teilnahme der Landeshauptstadt Potsdam an ,Fairtrade-
Towns* in die Erarbeitung des Leitbildes flr die LH P einzubeziehen.

gez. Peter Schiler
Fraktionsvorsitzender

Unterschrift

Ergebnisse der Vorberatungen
auf der Riickseite

Beschlussverfolgung gewiinscht:

X

Termin: 09.09.2015
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Demografische Auswirkungen: |

Klimatische Auswirkungen: |

Finanzielle Auswirkungen? [] Ja [] Nein

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

ggf. Folgeblatter beiftigen

Begriindung:

Dazu miusste die Stadt anstreben, den in Deutschland von TransFair e.V. verliehenen Titel ,Fairtrade-
Town*® zu erlangen. Sie wiirde sich damit verpflichten, alle notwendigen Malinahmen zu ergreifen, um
die im Weiteren aufgefihrten funf Kriterien zu erfllen.

Seit Januar 2009 kdnnen sich Kommunen in Deutschland fir ihr Engagement im Fairen Handel um
den Titel ,Fairtrade-Town* bewerben. Die Kampagne ,Fairtrade-Town* vernetzt erfolgreich Akteure
aus Zivilgesellschaft, Wirtschaft und Politik und férdert den Fairen Handel auf kommunaler Ebene.
Ziel der Kampagne ist es, dass sich verschiedene Akteure der Kommune gemeinsam flir den Fairen
Handel, 6kofaire Beschaffung, auch bei 6ffentlichen Ausschreibungen einsetzen. In Deutschland
wachst zunehmend das Bewusstsein flir gerechte Produktionsbedingungen sowie soziale und
umweltschonende Herstellungs- und Handelsstrukturen. Auf kommunaler Ebene spielt der ,Faire”
Handel in allen gesellschaftlichen Bereichen eine wichtige Rolle, zunehmend auch bei der
offentlichen Beschaffung. Die ,Fairtrade-Town® Kampagne bietet einen Startschuss flr ein faires,
nachhaltiges Engagement in einer Kommune. Angeknipft an die Lokale Agenda 21 Ubernimmt eine
.Fairtrade-Town* soziale Verantwortung und damit eine Vorbildfunktion fir Blrgerinnen und Blrger.
Fir Potsdam bedeutet dies, sich einmal mehr als innovative weltoffene Stadt zu etablieren und ein
positives Image zu transportieren.

Der verknipfende Charakter der Kampagne 6ffnet meist ganz neue Kooperationsformen regional,
national sowie international. Weltweit gibt es bereits Uber 1.400 ,Fairtrade-Towns® in Uber 24
Landern. In Deutschland sind derzeit ca. 300 Kommunen an dieser Kampagne beteiligt. Im Land
Brandenburg kénnte Potsdam, nach Eberswalde, derzeit die 2. Kommune sein, um den Titel
,Fairtrade-Town*“ zu erhalten.

In Potsdam sind seit Jahren, Initiativen und Vereine (z.B. Venrob e.V.) und andere
Handelsunternehmen tatig, die ,Fair Trade — Kriterien“ erfillen. Der ,Eine Welt — Laden® , Biomarkte
und Bio-Cafés und Restaurants u.v.a.m.. Im Rahmen einer groReren Fachtagung kénnen die
Institutionen eingeladen werden, um eine Steuerungsgruppe mit der Stadtverwaltung zu grinden.

Zur Erlangung des Titels mussen folgende Kriterien erfillt werden:

Kriterium 1

Es liegt ein Beschluss der Kommune / des Kreistages vor, dass bei allen Sitzungen der Ausschisse
und des Rates sowie im Burgermeister-, bzw. Landratsburo Kaffee sowie ein weiteres Produkt aus
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Fairem Handel verwendet wird. Es wird die Entscheidung getroffen, als Stadt (bzw.
Gemeinde/Landkreis) den Titel ,Fairtrade Stadt* (bzw. Gemeinde/Landkreis) anzustreben.

Kriterium 2

Es wird eine lokale Steuerungsgruppe gebildet, die auf dem Weg zur ,Fairtrade-Stadt® (bzw.
Gemeinde/Landkreis) die Aktivitdten vor Ort koordiniert.

Kriterium 3

In den lokalen Einzelhandelsgeschaften (darunter auch Floristen) sowie in Cafés und Restaurants
werden ,Fairtrade-Produkte“ angeboten (jeweils mindestens zwei, die Anzahl der Geschéafte und
gastronomischen Betriebe richtet sich nach der Einwohnerzahl).

Kriterium 4

In offentlichen Einrichtungen wie Schulen, Vereinen und Kirchen werden ,Fairtrade-Produkte®
verwendet und es werden dort Bildungsaktivitaten zum Thema ,Fairer Handel“ durchgefuhrt.

Kriterium 5

Die ortlichen Medien berichten Uber Aktivitaten auf dem Weg zur ,Fairtrade-Stadt (bzw.
Gemeinde/Landkreis).
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s s S ] Anderungsantrag zur Drucksache Nr.
POTSDAM Stadtverordnetenversammlung |:| Erad .
" rganzungsantra
A B ganzungsantrag - 45,5\v/0043
Patsam T X Neue Fassung

Xl offentlich
Einreicher: Fraktion Biindnis 90/Die Griinen

Betreff: Potsdam strebt an, den Titel "Fairtrade - Town" zu erlangen

Erstellungsdatum 27.04.2015

Eingang 902:
Beratungsfolge: Empfehlung |Entscheidung
Datum der Sitzung Gremium
19.05.2015 Ausschuss fiir Bildung und Sport X
20.05.2015 Ausschuss fur Finanzen X
21.05.2015 KOUL X
27.05.2015 Hauptausschuss X

Anderungs-Erganzungsvorsehlag Neue Fassung:

Die Stadtverordnetenversammlung mége beschlieBen:

Die Landeshauptstadt Potsdam bewirbt sich um den in Deutschland von TransFair e.V. Kéin
verliehenen Titel ,,Fairtrade-Town“.m

Dazu werden die erforderlichen MaBnahmen ergriffen, um die Kriterien von TransFair e.V. Koln zu
erflllen.

(1] (Fairtrade: fairer Handel, lauterer Wettbewerb — Town: Stadt, Gemeinde)
Begriindung:

Fir Potsdam bedeutet der Titel Fairtrade-Town ein klares Bekenntnis zu sozialer Gerechtigkeit tber alle
Landesgrenzen hinweg.

TransFair e.V. KoIn erwartet fur die Verleihung des Titels die Erflllung folgender Kriterien:
1. Einen Beschluss der Stadtverordnetenversammlung.

2. Die Einrichtung einer lokalen Steuerungsgruppe aus mindestens drei Personen aus den
Bereichen Zivilgesellschaft, Politik und Wirtschaft, die auf dem Weg zur ,Fairtrade - Town“ die
Aktivitaten koordiniert.

3. In mindestens 27 lokalen Einzelhandelsgeschaften (darunter auch Floristen) und 14
gastronomischen Einrichtungen werden Fairtrade-Produkte angeboten (jeweils mindestens
zwei).

4. In mindestens einer Schule, einem Verein oder einer Kirchengemeinde werden Fairtrade-
Produkte verwendet und es werden dort Bildungsaktivitaiten zum Thema fairer Handel
durchgefihrt.

5. Die ortlichen Medien berichten Uber Aktivitdten zum Thema ,Fairtrade” in der Stadt.

Warum Fairtrade-Town?

In Deutschland wéachst zunehmend das Bewusstsein flr gerechte Produktionsbedingungen sowie
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soziale und umweltschonende Herstellungs- und Handelsstrukturen.

Wir haben in Potsdam langst ,Eine Welt—Laden", Einzelhandelsgeschéfte mit regional und fair
gehandelten Produkten, Modegeschéfte, Cafés, Restaurants und Lebensmittelhandelsketten (wie z.B.
REWE oder Biocompany). In der Dienstleistungswirtschaft der Stadt ist das als eingetragene Marke

| bekannte Fairtrade-Logo langst etabliert. Im Einzelhandel oder in der Gastronomie wird der vorliegende
Antrag begriiBt. Mit dem Titel ,Fairtrade — Town* begleiten und unterstltzen wir als Stadt die bereits
vorhandenen Nachhaltigkeitsstrategien der Unternehmen.

Das Thema ,Fairtrade” wird auch an Schulen und Hochschulen diskutiert und gelehrt und wird auch
Bestandteil der Lehrpléne in Bezug auf Umweltbildung und interkulturelles Lernen in einer globalisierten
Welt.

Seit Januar 2009 kénnen sich Kommunen in Deutschland mit ihrem Engagement fiir fairen Handel um
den Titel ,Fairtrade-Town" bewerben. Die Kampagne ,Fairtrade-Towns* vernetzt erfolgreich Akteure aus
Zivilgesellschaft, Wirtschaft und Politik und férdert Fairtrade auf kommunaler Ebene.

Ziel der Kampagne ist auch, dass die 6ffentliche Hand bei ihren Ausschreibungen den Grundsétzen von
Fairtrade als wichtigem Kriterium Gewicht verleiht.

Weltweit gibt es mehr als 1.500 ,Fairtrade-Towns" in Uber 24 Landern. In Deutschland sind derzeit 307
Kommunen an dieser Kampagne beteiligt. Unsere Partnerstadt Bonn ist die 27. Fairtrade - Town*.

Im Land Brandenburg kdnnte nach Eberswalde die Landeshauptstadt Potsdam die 2. Kommune sein,
die den Titel ,Fairtrade-Town" erhélt.

Unterschrift
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m?m Landeshauptstadt BeSChlussvorlage Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

@/ Potsdam

Der Oberblrgermeister

15/SVV/0475

Betreff: offentlich

Entwicklungsbereich Krampnitz - Erfiillung der Auflagen aus dem Zielabweichungsverfahren

Einreicher: FB Stadtplanung und Stadterneuerung Erstellungsdatum 17.06.2015
Eingang 922: 17.06.2015
4/46

Beratungsfolge: Empfehlung |Entscheidung

Datum der Sitzung Gremium

01.07.2015 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam

Beschlussvorschlag:

Die Stadtverordnetenversammlung mdge beschliel3en:

Nach Erfillung der Auflagen aus dem Zielabweichungsbescheid sowie der im wesentlichen
gleichlautenden Festlegungen aus dem Beschluss der Stadtverordnetenversammlung zur
Drucksache 13/SVV/0253 ist die Bauleitplanung zum Entwicklungsbereich Krampnitz,
insbesondere der Bebauungsplan Nr. 141-1 ,Entwicklungsbereich Krampnitz — Klinkerhéfe Sid*,
unter Beachtung des Zlgigkeitsgebotes fortzufiihren.

Uberweisung in den Ortsbeirat/die Ortsbeiréte: [] Nein
[] Ja, infolgende OBR:

[ ] Anhérung gemak § 46 Abs. 1 BogKVerf

[] zur Information




Finanzielle Auswirkungen?

[] Nein

L]

Ja
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Das Formular ,Darstellung der finanziellen Auswirkungen® ist als Pflichtanlage beizufiigen

Fazit Finanzielle Auswirkungen:

Oberbirgermeister

Geschaftsbereich 1

Geschaftsbereich 2

Geschaftsbereich 3

Geschaftsbereich 4
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Begriindung:

Die durch den Entwicklungstrager Potsdam in Auftrag gegebene Verkehrs- und Immissions-
untersuchung zum Entwicklungsbereich Krampnitz ist abgeschlossen. Sie wurde unter Einbeziehung
des Ministeriums fur Infrastruktur und Landesplanung (MIL) und des Ministeriums fur Landliche
Entwicklung, Umwelt und Landwirtschaft (MLUL) erarbeitet.

Die Untersuchung, in der prognostisch unterschiedliche Szenarien betrachtet und miteinander
verglichen wurden, ist dieser Vorlage in der Anlage beigefugt.

Die Szenarien unterscheiden sich wie folgt:

In zwei ,Best Case“-Szenarien wird betrachtet, wie sich die verkehrliche Entwicklung unter
Berlcksichtigung der Ziele und MalRnahmenvorgaben aus dem von der StVV beschlossenen
Stadtentwicklungskonzept Verkehr (,Szenario Nachhaltige Mobilitat) fir den Prognoserahmen
2020 darstellt,
o einerseits mit der planmaRigen Entwicklung des Standortes Krampnitz mit gezielter
Beeinflussung der Verkehrsentstehung und Verkehrsmittelwahl an diesem Standort,
o andererseits mit der Annahme, dass die Wachstumszunahme am Standort Krampnitz
entfallt.

In zwei ,Worst Case“-Szenarien wird vergleichend betrachtet, wie sich die verkehrliche
Entwicklung entsprechend des ,Basisszenarios® des Stadtentwicklungskonzeptes Verkehr,
also ohne die angesichts des weiteren Wachstums der Stadt notwendigerweise erforderlichen
MaRnahmen des ,Szenarios Nachhaltige Mobilitat* im Prognoserahmen 2020 verschlechtert,

o einerseits wiederum mit der planmaRigen Entwicklung des Standortes Krampnitz ohne
eine gezielte Beeinflussung der Verkehrsentstehung und Verkehrsmittelwahl an
diesem Standort,

o andererseits wiederum mit der Annahme, dass die Wachstumszunahme am Standort
Krampnitz entfallt.

Die jeweilige zweite Option der Szenarien weist insoweit eine Unschéarfe auf, als das am Standort
Krampnitz entfallende Wachstum nicht anderweitig in der Stadt eingerechnet ist. Dies ergibt sich
daraus, dass Alternativen zu einer planmafigen Bewaltigung der Wachstumsnachfrage ohne den
Standort Krampnitz nicht nachgewiesen werden kénnen, was ja einer der mal3geblichen Grinde
fur das Erfordernis der EntwicklungsmaRRnahme ist.

Die Untersuchung erbrachte im Wesentlichen die folgenden Ergebnisse:

1. Verkehrsauswirkungsanalyse

Alle untersuchten Knotenpunkte der relevanten ndérdlichen Hauptachse der B 2 sind
Uberwiegend ausreichend leistungsfahig.

Kritisch sind lediglich die Knotenpunkte, die schon heute im Hinblick auf den Verkehrsablauf
als problematisch gelten. Es zeigen sich hier aber keine wesentlichen Verschlechterungen.
Die Berechnungen der Leistungsfahigkeit gehen von Festzeitprogrammen an den
Lichtsignalanlagen aus. Durch die in vielen Fallen jedoch bereits vorhandene
verkehrsabhangige Steuerung der Lichtsignalanlagen bzw. die Zuflussdosierung sind im
tatsachlichen Betrieb noch bessere Leistungsfahigkeiten zu erwarten.

Durch die OPNV-Vorrangschaltung an vielen Lichtsignalanlagen verschlechtert sich die
Situation fir den OPNV nicht.

2. Larm

Der durch die Entwicklung des Standortes Krampnitz verursachte zusatzliche Kfz-Verkehr
fihrt in keinem der betrachteten Falle zu einer wesentlichen Verschlechterung der
Verkehrslarmsituation an den untersuchten Gbergeordneten Stral3en.

Die errechneten Veranderungen liegen Uberwiegend im Bereich der verfahrensimmanenten
Toleranzen von bis zu +/- 0,5 dB(A).

Im ,Best Case“-Szenario mit Mehrverkehr aus dem Entwicklungsgebiet ist sogar eine (leichte)
Verbesserung zum ,Worst Case“-Fall ohne den zusatzlichen Kfz-Verkehr zu erwarten; d.h. die
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Entlastung durch die Umsetzung der MaRnahmen aus dem Stadtentwicklungskonzept Verkehr
ist starker als die wachstumsinduzierte Mehrbelastung.

3. Luftschadstoffe

e Fir die Luftschadstoffe PM10, PM 2,5 und NO, ist durch den prognostizierten zusatzlichen
Kfz-Verkehr in allen untersuchten Szenarien keine wesentliche Zunahme der Luftschadstoff-
immissionen und damit keine Grenzwertiiberschreitung zu erwarten.

e Im ,Best Case“-Szenario mit Entwicklung der Kaserne Krampnitz liegt die prognostizierte
Luftschadstoffbelastung sogar noch unter dem ,Worst Case“-Szenario ohne diese
Entwicklung; d.h. auch hier ist die Entlastung durch die Umsetzungen der Malhahmen aus
dem Stadtentwicklungskonzept Verkehr starker als die wachstumsinduzierte Mehrbelastung.

Im Fazit Iasst sich entsprechend dieser Untersuchung festhalten, dass sich durch eine gezielte
Entwicklung eines neuen kompakten, zusammenhangenden Stadtteils - wie dem Entwicklungsbereich
Krampnitz - deutlich positivere Effekte fiir die Landeshauptstadt Potsdam erzielen lassen als durch
eine ungesteuerte, nicht geblindelte Entwicklung.

Der Bericht zu dieser Untersuchung ist zwischenzeitlich, wie auch in dem Beschluss der StvV
13/SVV/0253 gefordert, den beiden beteiligten, vorgenannten Ministerien sowie dem Bezirksamt
Spandau zur Verfligung gestellt worden.

Mit dem durchweg positiven Untersuchungsergebnis sind die diesbezliglichen Auflagen aus dem
Zielabweichungsbeschied der gemeinsamen Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg vom 29.
April 2013 vollumfanglich erfillt. Gleiches gilt auch fir den im Wesentlichen inhaltsgleichen Beschluss
zur Drucksache 13/SVV/0253.

Die Bauleitplanung zum Entwicklungsbereich Krampnitz, insbesondere der Bebauungsplan Nr. 141-1
»Entwicklungsbereich Krampnitz — Klinkerhéfe Sid“ kann somit plangemag fortgeflihrt werden; das
gesetzliche Zugigkeits-Gebot verlangt sogar einen aktiven Fortgang der im Rahmen der
Entwicklungsmalinahme bindend durchzufuhrenden Bauleitplanung.

Anlage:

Untersuchung ,Entwicklungsbereich Krampnitz - Verkehrs- und Immissionsuntersuchung®,

Juni 2015, LHP mit LK Argus

(Die Anlagen zu dieser Untersuchung liegen in der Verwaltung vor und kénnen dort eingesehen
werden!)
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roreoey | Landeshauptstadi

@ Potsdam

Bericht

Entwicklungsbereich Krampnitz

Verkehrs- und Immissionsuntersuchung

Quelle: Vorbereitende Untersuchung Kaserne Krampnitz

08. Juni 2015
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1 Zusammenfassung

Die Landeshauptstadt Potsdam plant das Areal der ehemaligen Kaserne Krampnitz im Rahmen
einer stadtebaulichen EntwicklungsmafRnahme nach § 165ff BauGB als Wohn- und Gewerbe-
standort mit den erforderlichen Versorgungsreinrichtungen, sozialen Infrastruktureinrichtungen
sowie ErschlieBungs- und Freiflachen zu entwickeln. Dazu hat die Stadtverordnetenversamm-
lung am 05.06.2013 eine Entwicklungssatzung beschlossen.

Mit Bescheid vom 29. April 2013 hat zuvor die Gemeinsame Landesplanungsabteilung des da-
maligen Ministeriums fur Infrastruktur und Landwirtschaft Brandenburg (inzwischen: Ministerium
far Infrastruktur und Landesplanung) sowie der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Um-
welt Berlin die damit einhergehende Abweichung von Zielen der Landesplanung zugelassen.
Die Zustimmung zur Zielabweichung erfolgte dabei unter anderem mit der Auflage, dass

eine Verkehrsauswirkungsanalyse und

ein belastbares Konzept fiir die individuelle und o6ffentliche Verkehrsanbindung im Raum
Potsdam — Berlin-Spandau sowie

eine detaillierte Prognoseuntersuchung tber die Luftschadstoff- und Larmauswirkungen
erarbeitet wird.

Diese geforderten Klarungen zur Zielabweichung erfolgten in mehreren aufeinander aufbauen-
den Arbeitsschritten, die jeweils in Zwischenabstimmungen mit der Landeshauptstadt Potsdam
(LHP), dem Entwicklungstrager Potsdam (ETP) sowie den Ministerien flr Infrastruktur und Lan-
desplanung (MIL) bzw. fir Landliche Entwicklung, Umwelt und Landwirtschaft (MLUL) beraten

wurden.

In der Untersuchung wurden zwei unterschiedliche verkehrliche Entwicklungsszenarien berick-
sichtigt, die jeweils in positiver wie auch in negativer Hinsicht die Grenzen der verkehrlichen
Entwicklungsmaoglichkeiten darstellen.

~Worst Case“: Im ungunstigsten Fall wird davon ausgegangen, dass die MIV-Nutzung in
Potsdam auch kunftig eine mit der heutigen Situation vergleichbare Rolle spielt. Dies ent-
spricht dem Basisszenario des Stadtentwicklungskonzeptes (StEK) Verkehr. Darauf aufbau-
end wird analog zur bisherigen durchschnittlichen Verkehrsmittelwahl in den Ortsteilen von
Potsdam, die auf Basis von Ergebnissen der Verkehrserhebungen in Potsdam (SrV 2008%)
und im Land Brandenburg (MiD) abgeschatzt wurde, davon ausgegangen, dass bei der Ver-
kehrsmittelwahl der Anteil des Umweltverbundes und des MIV bei jeweils 50 % liegen wird.

.Best Case”: Dieses Szenario orientiert sich an dem gesamtstadtischen Szenario Nachhal-
tige Mobilitdt des StEK Verkehr. Zusétzlich wird davon ausgegangen, dass zur Erreichung
einer nachhaltigen Mobilitat MaRnahmen fur den Entwicklungsbereich Krampnitz erarbeitet
und umgesetzt werden. Diese MaRhahmen setzen speziell bei den Verkehrstragern im Um-
weltverbund an. Zu den Mal3nahmen gehdren u.a. die Weiterentwicklung des Straf3enbahn-

1 Mohbilitat in Stadten — SrV 2008“; TU Dresden; Dezember 2009.
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und Linienbusnetzes im Potsdamer Nordraum sowie Beschleunigungsmaf3nahmen fiir den
OPNV. Zum Radverkehr sind MaRnahmen wie Weiterentwicklung / Verdichtung Radrouten-
netz oder Radschnellverbindungen sowie im Fuldverkehr verbesserte und kurze Wegever-
bindungen angedacht (vgl. auch Kapitel 4.1 sowie Kapitel 4.2). Vor dem Hintergrund der
MafRnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens hin zur starkeren Nutzung der Ver-
kehrsmittel im Umweltverbund wird fir den zuséatzlichen Verkehr aus dem Entwicklungsbe-
reich von einer Verkehrsmittelwahl von 70 % im Umweltverbund gegeniiber 30 % beim MIV
ausgegangen.

Im Rahmen der Prognosebetrachtungen wurden zu jedem Verkehrsentwicklungsszenario der
Prognose-Nullfall (chne Zusatzverkehr aus dem Entwicklungsbereich) und der Prognose-Plan-
fall (mit Zusatzverkehr aus dem Entwicklungsbereich) untersucht. Diese sind:

Grundlage der Verkehrsentwicklung: Grundlage der Verkehrsentwicklung:
Basisszenario des StEK Verkehr Szenario der nachhaltigen Mobilitat des
StEK Verkehr
Krampnitz: Worst Case Nullfall ohne Krampnitz Best Case Nullfall ohne Krampnitz
Keine Entwicklung
Krampnitz: Worst Case Planfall mit Krampnitz Best Case Planfall mit Krampnitz
Entwicklung (50 % MIV-Anteil) (30 % MIV-Anteil)

In den beiden Prognose-Planféllen sind unter Berilicksichtigung der geplanten Rahmenbedin-
gungen insgesamt rund 4.850 Kfz-Fahrten im Szenario ,Best Case” und 6.250 Kfz-Fahrten im
Szenario ,Worst Case” zu berlcksichtigen. Dabei wird eine rdumliche Verteilung dieses Ver-
kehrsaufkommens von ca. 50 % in Richtung Potsdam, 35 % in Richtung Berlin sowie 15 % in
Richtung Fahrland erwartet (Kapitel 5.1.2).

Aufgrund der durch den Sacrow-Paretzer Kanal gepragten Lage des Entwicklungsbereiches
Krampnitz konzentriert sich der in Richtung Potsdamer Zentrum orientierte Neuverkehr auf die
Nedlitzer Stral’e, welche im ,Worst Case“-Szenario bspw. sudlich des Nedlitzer Holzes eine Zu-
nahme der Verkehrsmenge von etwa 10 % gegeniiber den Prognose-Nullfall erféhrt. Im Szena-
rio ,Best Case” steigt die Belastung um 6 % gegeniiber dem entsprechenden Nullfall an (Kapi-
tel 5.1.2).

Die Prognosebetrachtungen zeigen im Potsdamer Nordraum bereits im Prognose-Nullfall fir
das ,Worst Case“-Szenario einen Anstieg der Verkehrsbelastungen gegentuber der heutigen Ist-
Situation an. Im Falle einer verkehrlichen Entwicklung entsprechend dem ,Best Case“-Szenario
(Nullfall) sind im Vergleich dazu nur wenige Stral3en durch héhere Verkehrsbelastungen betrof-
fen.

Um die verkehrlichen Auswirkungen der zusétzlichen Verkehrsbelastungen zu bewerten, wur-
den an 18 relevanten Knotenpunkten Leistungsfahigkeitsbetrachtungen fiir alle Prognosefalle
sowie fur die Frih- und Spatspitzenstunde durchgefihrt (144 Betrachtungsfalle). Die Leistungs-
fahigkeitsbetrachtungen wurden anhand der Festzeitprogramme der jeweiligen Knotenpunkte
bearbeitet und zeigen, dass die Knotenpunkte in der Regel leistungsfahig sind. An den Knoten-
punkten, die bereits heute bzgl. des Verkehrsablaufs zu den kritischen Knotenpunkten im Pots-
damer Stral3ennetz z&hlen, zeigen sich auch zuklnftig keine wesentlichen Verschlechterungen,



TOP 3.3

Krampnitz: Untersuchung der Verkehrs- und Immissionsauswirkungen — Kapitel 1

wobei die Leistungsfahigkeiten im ,Best Case“-Szenario naheliegender Weise am ginstigsten
ausfallen. Da an den lichtsignalgeregelten Knotenpunkten in der Regel verkehrsabhéangige
Steuerungen u.a. auch mit OPNV-Vorrangschaltungen eingerichtet sind, wird sich die Situation
fur den OPNV an diesen Anlagen nicht verschlechtern. Auch fiir den Kfz-Verkehr kénnen sich
tatsachlich giinstigere Leistungsfahigkeiten einstellen, da die Lichtsignalanlagen mit verkehrs-
abhangigen Schaltungen auch auf Schwankungen in der Verkehrsbelastung reagieren und Frei-
gabezeiten optimiert verteilen. Durch die bereits vorhandene Zuflussdosierung bspw. am Kno-
tenpunkt Berliner Stral3e / Humboldtbriicke kdnnen die Verkehrsmengen in der Behlertstralle
kontrolliert und damit Uberlastungen vermieden werden. Die Zuflussdosierung kann sich bis
zum Knotenpunkt Jagerallee / Reiterweg positiv auswirken, da bis dorthin keine grof3eren Ver-
kehrsstrome hinzukommen und das Verkehrsgeschehen beeinflussen (Kapitel 5.2).

Der durch die Entwicklung der Kaserne Krampnitz verursachte zuséatzliche Kfz-Verkehr fuihrt in
keinem der betrachteten Falle zu einer wesentlichen Verschlechterung der Verkehrslarmsitua-
tion an den untersuchten tibergeordneten Stral3en. Eine grundlegende Verbesserung der insge-
samt kritischen Verkehrslarmsituation ist allerdings durch die vorliegend gepriften MalRnahmen
voraussichtlich auch nicht zu erwarten. Hierfiir sollten, unabhangig vom Bauvorhaben
Krampnitz, weiterfihrende technische und organisatorische MaRnahmen geprift werden (Kapi-
tel 6.2).

Bei den lufttechnischen Betrachtungen zeigt es sich, dass durch die prognostizierten Mehrver-
kehre des Entwicklungsbereiches Krampnitz keine kritische Zunahme der Luftschadstoffimmis-
sionen zu erwarten ist. Bei Umsetzung des Konzeptes zur Férderung der nachhaltigen Mobilitat
nehmen die Immissionsbelastungen in allen betrachteten Abschnitten sogar deutlich ab. Auch
bei Umsetzung der Entwicklung Krampnitz sind die Immissionen im ,Best Case® Planfall gerin-
ger als im ,Worst Case“ Nullfall ohne die Entwicklung Krampnitz (Kapitel 6.3).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass durch die Entwicklung von Krampnitz keine
wesentlichen Verschlechterungen aus verkehrlicher, [arm- und lufttechnischer Sicht zu erwarten
sind. Eine verkehrliche Entwicklung in Richtung ,Best Case® ist bei der Entwicklung von
Krampnitz insofern zu erwarten, als dass durch die Bundelung Wohnen an diesem Standort
auch MalRnahmen zur Férderung des Verkehrs im Umweltverbund (insbesondere Mal3ihahmen
beim OPNV) effektiver greifen und das Verkehrsverhalten entsprechend beeinflussen werden.
Eine weiter im Raum gestreute Siedlungsentwicklung der prognostizierten Einwohnerentwick-
lungen dirfte allerdings voraussichtlich schlechtere Ergebnisse liefern.

Wirde die prognostizierten Einwohnerentwicklungen dagegen an vielen kleinen Standorten in-
nerhalb des Stadtgebietes verteilt erfolgen, waren voraussichtlich schlechtere Ergebnisse hin-
sichtlich der Luft- und LArmbelastungen die Folge, da ohne eine raumliche Biindelung der
neuen Wohnstandorte ungunstigeren ErschlieBungsvoraussetzungen u.a. fir den OPNV beste-
hen und damit vermutlich insgesamt ein héheres Verkehrsaufkommen des motorisierten Ver-
kehrs die Folge ware. Eine Konzentration, wie am Standort Krampnitz vorgesehen, erméglicht
demgegeniiber eine effektive und komfortable Anbindung an das OPNV- und Radverkehrsnetz
und bildet damit die Voraussetzungen fiir eine reduzierte PKW-Nutzung.
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2 Aufgabenstellung und Vorgehen

Die Landeshauptstadt Potsdam plant das Areal der ehemaligen Kaserne Krampnitz im Rahmen
einer stadtebaulichen Entwicklungsmafnahme nach § 165ff BauGB als Wohn- und Gewerbe-
standort mit den erforderlichen Versorgungsreinrichtungen, sozialen Infrastruktureinrichtungen
sowie ErschlieBungs- und Freiflachen zu entwickeln. Dazu hat die Stadtverordnetenversamm-
lung am 05.06.2013 eine Entwicklungssatzung beschlossen.

Mit Bescheid vom 29. April 2013 hat zuvor die Gemeinsame Landesplanungsabteilung des da-
maligen Ministeriums fur Infrastruktur und Landwirtschaft Brandenburg (inzwischen: Ministerium
fur Infrastruktur und Landesplanung) sowie der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Um-
welt Berlin die damit einhergehende Abweichung von Zielen der Landesplanung zugelassen.
Die Zustimmung zur Zielabweichung erfolgte dabei unter anderem mit der Auflage, dass

eine Verkehrsauswirkungsanalyse und

ein belastbares Konzept fur die individuelle und offentliche Verkehrsanbindung im Raum
Potsdam — Berlin-Spandau sowie

eine detaillierte Prognoseuntersuchung tber die Luftschadstoff- und Larmauswirkungen

erarbeitet wird. Diese Anforderungen sind auch im genannten Beschluss der Stadtverordneten-
versammlung (13/SVV/0253) enthalten.

Die vorliegende Untersuchung stellt vor diesem Hintergrund die Auswirkungen der Entwick-
lungsmalRnahme in verkehrlicher Hinsicht sowie in Bezug auf die Luftschadstoffe und den Larm
dar und skizziert ein Verkehrskonzept fur die ErschlieBung des Standortes und die Mobilitats-
entwicklung.

Grundlage bilden die vorbereitende Untersuchung sowie das stadtebauliche Entwicklungskon-
zept.2 Dieses Konzept sieht den Erhalt der denkmalgeschitzten Gebaude sowie eine Verdich-
tung der Kasernenstruktur mit sogenannten Angerdérfern vor (Abbildung 1). Insgesamt sollen
kiinftig 3.800 Einwohner (bei vollstandiger Entwicklung) in Krampnitz leben. Der Standort soll
zudem eine attraktive Verkehrsanbindung erhalten.

2 Landeshauptstadt Potsdam / POLO Beteiligungsgesellschaft mbH: Vorbereitende Untersuchung Ka-
serne Krampnitz, Abschlussbericht; Stand: Sept. / Dez. 2012.
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Abbildung 1: Stadtebauliches Entwicklungskonzept

2

Quelle: Landeshauptstadt Potsdam und POLO Beteiligungsgesellschaft mbH: Vorbereitende Untersu-
chung Kaserne Krampnitz, Abschlussbericht; Stand: September / Dezember 2012.

Im Rahmen eines Workshops im April 2014 wurden vor diesem Hintergrund Mafnahmen und
Grundzuge eines Verkehrskonzepts erarbeitet und verschiedene Entwicklungsszenarien zur
Verkehrsentwicklung (Worst Case / Best Case) entwickelt. Die Erarbeitung einer Verkehrsaus-
wirkungsanalyse sowie die Berechnung der Luftschadstoffe und der Larmbelastungen fanden
dann auf dieser Basis statt.

Begleitet wurde die Untersuchung von einer Arbeitsgruppe, in der neben Vertretern der Landes-
hauptstadt Potsdam (LHP) sowie des Entwicklungstragers Potsdam (ETP) auch Vertreter des
Ministeriums fir Infrastruktur und Landesplanung Brandenburg (MIL) sowie des Ministeriums fir
Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Brandenburg (MUGV) teilnahmen. Am genannten
Workshop nahmen zudem auch Vertreter der Brandenburgischen Ingenieurkammer, des Ver-
kehrsbetriebs ViP sowie externe Experten teil (siehe Anlagen-CD\Externe Unterlagen\Work-
shop).

Im vorliegenden Textteil sind die wesentlichen Ergebnisse der umfangreichen Untersuchungs-
schritte dargestellt. Zudem gehort zum Textteil noch eine CD, auf der samtliche Anlagen zu den
verkehrlichen und immissionstechnischen Betrachtungen enthalten sind. Damit sind auch die
einzelnen Untersuchungsschritte nachvollziehbar und nachprifbar. Allein die Dokumentation
der Leistungsfahigkeitsbetrachtungen (144 Betrachtungsfalle) in diesem Textteil hatte einen ver-
ninftigen Rahmen des Berichts weit (berschritten. In den nachfolgenden Kapiteln sind die ent-
sprechenden Querverweise auf die Anlagen-CD enthalten.
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3 Bestandsaufnahme und —analyse

3.1 Lage des Untersuchungsgebietes

Der Entwicklungsbereich Krampnitz liegt nordlich der Landeshauptstadt Potsdam und dstlich
des Ortsteiles Fahrland zwischen der Bundesstralie B 2 und der Landesstral3e L 92. Fur die
Untersuchung der Verkehrs- und Immissionsauswirkungen (Larm) wurde ein Untersuchungs-
raum gewabhlt, der als Einzugsgebiet die Ortsteile Fahrland und Grol3 Glienicke umfasst und
sich westlich bis nach Marquardt sowie nach Siden tber den Entwicklungsbereich Bornstedter
Feld bis in die Innenstadt zu den Knotenpunkten Berliner StraRe / Nuthestral3e und Zeppelin-
strafl3e / Breiten StralRe erstreckt. Fir die lufttechnischen Betrachtungen der Innenstadt wurden
die untersuchten Stral3enabschnitte zudem auf die Breite Stral3e, die Zeppelinstrale erweitert.

In die Verkehrsuntersuchung wurden in Abstimmung mit dem MIL und dem MLUL alle verkehr-
lich maligebenden Knotenpunkte einbezogen, die in Kapitel 3.4 bzw. in der Abbildung 6 darge-
stellt sind.

Abbildung 2: Untersuchungsraum fiir die Verkehrs- und Immissionsauswirkungen

Entwickungsbereich
Untersuchungsraum Verkehr
Untersuchungsraum Larm

@ Untersuchungsraum Luft

Quelle: Geoportal Berlin / DOP20C
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3.2 Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung im Potsdamer Norden

Die verkehrliche Entwicklung im Untersuchungsraum wird wesentlich bestimmt durch die Bevol-
kerungs- und Arbeitsplatzentwicklung im gesamten Potsdamer Norden. So wird fur das Gebiet
Rote Kaserne / Pfingstberg, den Entwicklungsbereich Krampnitz, den OT Fahrland sowie das
EG Bornstedter Feld / Nedlitz eine Steigerung von fast 10.550 Einwohnern prognostiziert. Zu-
dem wird es im Gebiet der Roten Kasernen / Pfingstberg auch einen signifikanten Anstieg der
Arbeitsplatze in H6he von etwa 2.450 Personen geben. Grundlage der Daten sind die Entwick-
lungspotenziale des Flachennutzungsplans von 2013.

Abbildung 3: Potsdamer Nordraum — Entwicklung der Einwohner und Arbeitsplatze
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3.3 Offentliches StraRennetz

Das offentliche Ubergeordnete Stral3ennetz des Entwicklungsbereiches Krampnitz sowie des
umliegenden Untersuchungsbereiches ist im Wesentlichen durch die L 92 und die B 2 gepréagt
(siehe Abbildung 4). Diese StralRen sind, mit Ausnahmen von zusétzlichen Abbiegefahrstreifen
an einzelnen Knotenpunkten, grundséatzlich zweistreifig ausgelegt.

11
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Abbildung 4: Stral3ennetz des Untersuchungsraums
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In StralRen des Untersuchungsraums gelten verschiedene Hochstgeschwindigkeiten. Zum Zeit-
punkt der Untersuchung ist eine Hochstgeschwindigkeit von 100 sowie 80 km/h in Abschnitten
der Potsdamer Chaussee (B 2) 6stlich des Entwicklungsbereichs Krampnitz zuléssig. Auf Teilen
der B 2 gilt auch eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h, ebenso wie auf der Marquardter
Stral3e Ostlich der B 273. Auf Bereichen der B 2 (am 6stlichen Rand des Entwicklungsbereichs
Krampnitz) ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h sowie sudlich und nord-westlich
des Knotenpunktes B 2 / L 92 auf 60 km/h festgelegt.

Im Innenstadtbereich Potsdam sind sowohl Abschnitte mit einer zulassigen Geschwindigkeit
von 30 km/h (tagsliber, an Schulen sowie nachts, als auch mit 50 km/h vorhanden (siehe Abbil-
dung 5).

Die zulassige Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h gilt ebenso in Bereichen von GrolR Glienicke
und Fahrland. In Fahrland gilt in der Nahe der Kita aul3erdem eine Geschwindigkeitsreduzie-
rung auf 30 km/h sowie auf einer Teilstrecke ab der dstlichen Ortseinfahrt flir Schwerlastverkehr
Uber 3,5t.
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Abbildung 5: Geschwindigkeitsbeschrénkung in der Potsdamer Innenstadt

wegen einer
Schule begrenzt

Geschwindigkeit
nachts begrenzt

Quelle: Landeshauptstadt Potsdam

3.4 Kfz-Verkehr

Neben der L 92 ist die B 2 eine der unmittelbar an den Entwicklungsbereich Krampnitz ange-
bundenen Hauptverkehrsstrafen. Auf der B 2 besteht dort aktuell eine Verkehrsstérke in Hohe
von 15.200 Kfz pro Tag [DTVw]3. In Grof3 Glienicke ist auf der B 2 (Anbindung nach Berlin) eine
Belastung in Hohe von 9.400 Kfz pro Tag [DTVw] vorhanden. Stdlich des Knotenpunktes der

B 2 mit der L 92 erhoht sich diese Verkehrsstarke auf 18.200 Kfz pro Tag [DTVw], An der Ein-
mundung Amundsenstral3e reduziert sich die Verkehrsbelastung der B 2 um ca. 4.000 Kfz, um
danach bis zum Knotenpunkt Jagerallee / Reiterweg wieder auf 16.300 Kfz pro Tag [DTVw] an-
zusteigen. Ab dem Knotenpunkt Hegelallee / Jagerallee steigt die Verkehrsbelastung bis zum
Knotenpunkt Zeppelinstra3e / Breite Straf3e auf 23.100 Kfz pro Tag [DTVw] an.

3 Stadtentwicklungskonzept Verkehr fir die Landeshauptstadt Potsdam, 2013.

13
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Die KurfurstenstralRe und Am Neuen Garten erreichen Verkehrsstarken von jeweils 22.600 so-
wie 21.800 Kfz pro Tag [DTVw].

In Fahrland hat die L 92 eine Belastung von 6.700 Kfz/Tag im dstlichen Abschnitt bzw. 3.300
Kfz pro Tag [DTVw] auf der Marquardter Stral3e.

Abbildung 6: Verkehrsbelastungen im Untersuchungsraum sowie Ausgestaltung der Knotenpunkte
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Quelle: StEK; Verkehrszéhlungen

Die endgultige Ausgestaltung des Knotenpunktes B 2 / Ketziner StralRe ist noch offen, da sich
hier durch das stadtebauliche Konzept fir den Einzelhandelsbereich noch Veranderungen erge-
ben kénnen. Fur den Knotenpunkt L 92 / Ketziner Stral3e ist derzeit eine vorfahrtgeregelte An-
bindung geplant.

35 Offentlicher Personennahverkehr

Das OPNV-Angebot (Stand Jan. 2015) in der Umgebung des Entwicklungsbereiches Krampnitz
besteht aus den Buslinien 638 (Potsdam Hbf. — Berlin-Spandau), 607 (Potsdam Kirschallee —
Berlin-Kladow) und 604 (Potsdam Hbf. — Falkensee) mit den Haltestellen Krampnitzsee und
Bassewitz (Abbildung 7). Die Buslinie 609 (Kartzow — Am Schragen) erganzt das Angebot mit
den Haltestellen Fahrlander See, Plantagenweg und Bassewitz. In der Hauptverkehrszeit wird
ein 20—Minuten-Takt und tagsuber ein 30- bzw. 60-Minuten-Takt angeboten. Nachts fahrt die
Linie N15 alle 60 Minuten, ab Bassewitz allerdings nur noch zum Aussteigen und in Richtung
Plantagenweg nur als Rufbus.
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Zwar sind die Takte relativ weit gefasst, aufgrund der (zumindest bei den Stationen Bassewitz
und Krampnitzsee) vergleichsweise hohen Anzahl an vorhandenen Linien ist die Versorgung
der aktuellen, sehr diinn besiedelten Flache jedoch als ausreichend zu bewerten.

Die Anzahl der an einem durchschnittlichen Werktag befoérderten Personen mit dem Bus liegt m
Bereich des Entwicklungsbereiches Krampnitz etwa zwischen 1.000 und 3.6004.

Abbildung 7: OPNV-Haltestellen — Bereich Krampnitz
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%
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Quelle: openstreetmap.de; Zugriff: 29.09.2014.

Im Vergleich dazu erhéht sich in der Innenstadt die Zahl der beférderten Personen im Bus- und
StraRenbahnverkehr auf fast 30.000.

Nachstgelegener, Uberregionaler Bahnhof ist der sudlich des Stadtzentrums gelegene Potsda-
mer Hauptbahnhof, der von Krampnitz derzeit direkt mit den Buslinien 604 und 638 und mit Um-
stieg in die StraRenbahn auch mit den Buslinien 609 und 697 erreichbar ist.

VVom néchstgelegenen Regionalbahnhof Marquardt verkehren die Regionalbahnlinien RB 20
(Oranienburg — Potsdam Hbf.) und RB 21 (Wustermark — Potsdam Hbf. — Berlin-Friedrich-
stral3e) im Stundentakt.

4 StEK Potsdam; Belastung im OPNV-Netz 2010; Potsdam 2014
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Abbildung 8: OPNV - Innenbereich Potsdam
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Quelle: openstreetmap.de; Zugriff: 29.05.2015.

5

3.6 Radverkehr

In Umgebung des Entwicklungsbereiches Krampnitz verlauft éstlich zur B 2 ein Zweirichtungs-
radweg, der Richtung Stden nach Potsdam flihrt und in Richtung Osten tber Grof3 Glienicke
nach Berlin. Parallel zur L 92 verlauft ein weiterer Radweg, ausgehend von der B 2 in Richtung
Fahrland. Beide Radwege gelten geméafl dem Radverkehrskonzept der LHP als Hauptroute der
1. Stufeb.

Ab Fahrland ist der an der L 92 und weiter Richtung Westen verlaufende Radweg als Haupt-
route der 2. Stufe klassifiziert.

5 Radverkehrskonzept; Landeshauptstadt Potsdam; Stand: 02.07.2008.



TOP 3.3

Krampnitz: Untersuchung der Verkehrs- und Immissionsauswirkungen — Kapitel 4

4 Verkehrskonzept fur den Entwicklungsbereich Krampnitz

4.1 Ubergeordnete MaRnahmen

Das Anfang 2014 von der Stadtverordnetenversammlung beschlossene Stadtentwicklungskon-
zept Verkehr gibt die grundsétzlichen Leitlinien der zukunftigen Verkehrsentwicklung Potsdams
vor und definiert in diesem Rahmen konkrete Malinahmen. Zielstellung ist die Férderung einer
nachhaltigen Mobilitat zur Verringerung schadlicher Umweltauswirkungen des (motorisierten)
Verkehrs und zur Sicherung der Mobilitdt sowohl der Bevoélkerung, der Beschéftigten, als auch
des Wirtschafts- und Tourismusverkehrs.

Das Stadtentwicklungskonzept Verkehr definiert eine Reihe tibergeordneter Mal3hahmen, die
sich auch auf den Potsdamer Norden sowie konkrete Vorhaben im Untersuchungsraum bezie-
hen.

Wie die Modellrechnungen im Rahmen des Stadtentwicklungskonzepts Verkehr® gezeigt haben,
kann so eine Starkung insbesondere des OPNV und des Radverkehr erreicht werden.

Zu diesen MalRBhahmen gehdéren:

OPNV / SPNV
Verlangerung der StralRenbahn zum Campus Jungfernsee
Komfortable Busverbindung Krampnitz — Potsdam
Tangentiale Busverbindung Krampnitz — Bhf. Marquardt

Weitere Umsetzung der OPNV-Beschleunigung und —Bevorrechtigung an Lichtsignalanla-
gen

Einfihrung einer direkten Regionalbahnverbindung Potsdam — Berlin-Spandau (tber Bhf.
Marquardt)

Fahrzeugbeschaffung bei Bus und Straf3enbahn

Radverkehr
Umsetzung prioritdrer Routen/Radverkehrskonzept
Weiterentwicklung / Verdichtung Radroutennetz
Beschleunigung / Bevorrechtigung Radverkehr
Radschnellverbindungen

Verbesserte Radwegweisung

6  Stadtentwicklungskonzept Verkehr fir die Landeshauptstadt Potsdam (StEK Verkehr), Potsdam 2014
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Verbesserte Abstellméglichkeiten an OPNV-Haltestellen fir B+R

FuRverkehr
FuRgéangerfreundliche Umgestaltung / Ausbau Stral3enraume

Verbesserung der Querungsmdaglichkeiten an HauptverkehrsstraRen

Verkehrssystemmanagement

Verkehrsberuhigung / Tempo 30

Umweltorientiertes Verkehrsmanagement in mit Luftschadstoffen hoch belasteten Abschnit-
ten

Zuflussdosierung an Lichtsignalanlagen an den radialen Stral3en zur Entlastung der Innen-
stadt

Ruhender Verkehr Innenstadt / Ortsteil Babelsberg

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

Gebuhrenstaffelung bei Parkraumbewirtschaftung als Steuerinstrument bei der Parkraum-
nachfrage

Mobilitditsmanagement

Einrichtung einer Mobilitatsagentur (mit den Schwerpunkten betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment und Mobilitatsberatung)

Forderung Carsharing und Elektromobilitét

Als Ubergeordnete MalRnahme sieht das Stadtentwicklungskonzept Verkehr zudem den Ausbau
des P+R-Systems vor. Die konkrete Ausarbeitung erfolgt dabei derzeit im Rahmen eines P+R-
Konzeptes (siehe Abbildung 9). Zielstellung ist es dabei, aufgrund der weiteren Stadtentwick-
lung und der damit verbundenen Zunahme der Bevolkerung gerade fir den Potsdamer Norden
ein attraktives P+R-Angebot zu schaffen. Daflir werden im P+R-Konzept folgende Standorte im
Untersuchungsraum vorgeschlagen:

Campus Jungfernsee (ca. 120 Stellplatze)
Bhf. Marquardt (ca. 125 Stellplatze)

Perspektivische Erganzung (im Fall der StraRenbahnverlangerung) im Bereich Kaserne
Krampnitz (ca. 250 Stellplatze)
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Abbildung 9: P+R-Konzept Potsdam (Entwurf)
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4.2 Malnahmen im Entwicklungsbereich

Ziel und Strategie

Mit der Entwicklung des ehemaligen Kasernenareals Krampnitz ist das Ziel verbunden, die im
Stadtentwicklungskonzept Verkehr als gesamtstadtische Strategie verankerte Forderung einer
nachhaltigen Mobilitat beispielhaft umzusetzen bzw. weiter auszubauen. Vor dem Hintergrund
der Lage des Entwicklungsstandortes sind zu den bereits oben genannten Malinahmen weitere
spezifische MaRnahmen zu entwickeln, so dass fur Krampnitz dennoch eine Starkung des Um-
weltverbunds aus OPNV, FuB- und Radverkehr sowohl fur die nahraumliche, als auch die weit-
raumige Mobilitat erreicht wird.

Die konkreten Vorgaben sind:
Minimierung des KFZ-Verkehrs und der verkehrsbedingten Umweltbelastungen,
weitere Forderung des OPNV,

weitere Forderung des Rad- und Fu3géngerverkehrs,
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® Umsetzung von stadtebaulichen MaBnahmen zur Reduzierung des MIV.

Maflnahmen der inneren Erschlieung

Die Umsetzung dieser Zielstellung erfolgt innerhalb des Entwicklungsbereichs insbesondere im
Zuge der ErschlieBungsplanung in der Form, dass die besonderen Anforderungen des Fuf3- und
Radverkehrs friihzeitig und umfassend beriicksichtigt werden. Dazu dient ein eigenstandiges
Netz, das gegenliber dem motorisierten Verkehr kiirzere Wege innerhalb des Gebietes ermég-
licht, so dass in der Nahmobilitdt Fu3- und Radverkehr geférdert / priorisiert werden. Dabei soll
ein hohes MaR an Aufenthalts- und Nutzungsqualitat geschaffen und die Sicherheit gewéhrleis-
tet werden.

Abbildung 10: FuB3- und Radwegenetz im Entwicklungsbereich Krampnitz

vorhandene Radwege an Hauptverkehrsstrafien

Querungsstellen fir Rad-/FuBganger mit Querungshilfe

Fiihrung des Geh- und Radverkehrs im offentlichen Wegenetz (Geh- und Fahrrecht im B-Plan)
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Fihrung des Radverkehrs im offentlichen Straflennetz auf der Fahrbahn

Geh- und Radweganbindung im Zusammenhang mit Tramtrasse an die L 92

Quelle: Merkel Ingenieur Consult, Stand: Februar 2015
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Das gesamte Gebiet ist zudem als Tempo 30-Zone bzw. als verkehrsberuhigter Bereich ge-
plant. Mdglicher Durchgangsverkehr entlang der Ketziner Stral3e soll z.B. durch eine Unterbre-
chung der Straf3e fur den Kfz-Verkehr verhindert werden.

Uber die Frage des ErschlieBungsnetzes hinaus soll der Bau zentraler Stellplatzanlagen als
Quartiersgaragen gepruft werden.

Malnahmen der &ulR3eren Erschlielung

Auch mit den MaBnahmen der &uReren ErschlieBung wird das Ziel verfolgt, einen mdglichst ho-
hen Anteil der mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds zurtickgelegten Wege vom bzw. in den
Entwicklungsbereich zu erreichen. Dazu gehdren folgende Malinahmen:

OPNV

Schaffung einer hochwertigen OPNV-Anbindung durch eine StraRenbahnlinie nach Pots-
dam oder — zumindest im Vorlauf — einen vergleichbar hochwertigen Busverkehr mit einem
dichten Takt (20 Minuten).

dazu ggf. Einrichtung von Bussonderfahrstreifen im Zuge der B 2.

Durchbindung der Uber Krampnitz verkehrenden Buslinien zu den Spitzenverkehrszeiten bis
in die Innenstadt von Potsdam.

Sicherstellung der inneren ErschlieBung des Entwicklungsbereichs Krampnitz fur den Lini-
enbusverkehr.

Errichtung von Mobilitatspunkten zur Verkniipfung von Angeboten (OPNV, Leihfahrrad, Car-
sharing u.a.m.).

Schaffung von zuséatzlichen P+R- und B+R-Stellplatzen an OPNV-Haltestellen

Fahrradmitnahme in Bahnen und Bussen.

Radverkehr
Bau einer Radschnellverbindung in Richtung Innenstadt von Potsdam.

Parallel grof3ziigige Dimensionierung der Radwegeverbindungen zu den benachbarten
Ortsteilen und der tbrigen Wege in die Innenstadt.

Errichtung von Ladestationen fir Pedelecs/E-Bikes an Fahrradabstellanlagen.
Errichtung von Fahrradverleihstationen (auch fur Lastenrédder und Anhanger).

Beachtung der objektiven / subjektiven Sicherheitsbedirfnisse bei der Verkehrsanlagenge-
staltung.
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FuRverkehr

Schaffung attraktiver FuRgéngerquerungen tber die B 2 zum Krampnitzsee (Naherholung,
Wassersport).

Kurze FuBwege zu den OPNV-Haltgestellen an der B 2 und der L 92 zu Buslinien, die nicht
des Entwicklungsbereich Krampnitz durchqueren.

Weitere MalRnahmen

Uber die konkreten verkehrlichen Aspekte hinaus sollen bei der Entwicklung des Gebietes so-
wohl in stadtebaulicher Hinsicht als auch bei der Vermarktung MalRnahmen ergriffen bzw. ge-
pruft werden, die ebenfalls dazu dienen, das Ziel einer Starkung der nachhaltigen Mobilitat zu
erreichen. Dazu gehoren:

Die Entwicklung eines Leitbildes / Images als innovativer Standort flr nachhaltige Mobilitat.

Einfihrung eines Mobilitatspaketes fir Neublrger mit den Bausteinen, z.B. Umweltkarte,
Fahrradverleih etc.

Errichtung und kleinteilige Verteilung von Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen sowie Ein-
richtungen der sozialen Infrastruktur.

ggf. Schaffung eines lokalen Angebotes an Co-Working-Buros (/-stations).

4.3 Schlussfolgerungen fir die weitere Untersuchung

4.3.1 Szenarien der Verkehrsentwicklung

Auf Grundlage der skizzierten Mal3nahmen lassen sich zwei grundsétzliche Szenarien der Ver-
kehrsentwicklung des Standortes ableiten, die jeweils in positiver wie auch in negativer Hinsicht
die Grenzen der Entwicklungsmadglichkeiten darstellen.

~Worst Case“: Im unglnstigsten Fall wird davon ausgegangen, dass die MIV-Nutzung in
Potsdam auch kiinftig eine mit der heutigen Situation vergleichbare Rolle spielt. Dies ent-
spricht dem Basisszenario des StEKs Verkehr. Darauf aufbauend wird analog zur bisheri-
gen durchschnittlichen Verkehrsmittelwahl in den Ortsteilen von Potsdam, die auf Basis von
Ergebnissen der Verkehrserhebungen in Potsdam (SrV 20087) und im Land Brandenburg
(MiD) abgeschatzt wurde, davon ausgegangen, dass bei der Verkehrsmittelwahl der Anteil
des Umweltverbundes und des MIV bei jeweils 50 % liegen wird.

7 Mobilitat in Stadten — SrV 2008“; TU Dresden; Dezember 2009.
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.Best Case”: Dieses Szenario orientiert sich an dem gesamtstadtischen Szenario Nachhal-
tige Mobilitat des Stadtentwicklungskonzeptes (StEK) Verkehr. Zusatzlich wird davon aus-
gegangen, dass bei Realisierung der zuvor genannten MafRhahmen von einem Anteil des
Umweltverbundes von 70 % gegeniiber 30 % beim MIV ausgegangen werden kann.

4.3.2 Untersuchungsszenarien

Fur die Untersuchung der Leistungsfahigkeiten sowie der Luft- und Larmbelastung sind auf der
Grundlage der zuvor beschriebenen Verkehrsentwicklungsszenarien vier Untersuchungsszena-
rien gebildet worden. Dies sind:

Worst Case”

- Nullfall: Entwicklung der zuklnftigen Verkehrsmengen entsprechend dem Basisszenario
des StEK Verkehr ohne den Zusatzverkehr aus dem Entwicklungsbereich.

- Planfall: Entwicklung der zuklnftigen Verkehrsmengen entsprechend dem Basisszena-
rio des StEK Verkehr mit dem Zusatzverkehr aus dem Entwicklungsbereich und dabei
einem MIV-Anteil von 50%.

,Best Case*

- Nullfall: Entwicklung der zukinftigen Verkehrsmengen entsprechend dem Szenario
»hachhaltige Mobilitat”“ des StEK Verkehr ohne den Zusatzverkehr aus dem Entwick-
lungsbereich.

- Planfall: Entwicklung der zuklnftigen Verkehrsmengen entsprechend dem Szenario
»hachhaltige Mobilitat“ des StEK Verkehr mit dem Zusatzverkehr aus dem Entwick-
lungsbereich und dabei einem MIV-Anteil von 30%.

Die beiden ,Nullfalle stellen dabei lediglich theoretische Betrachtungsmaéglichkeiten dar, da un-
terstellt werden kann, dass im Falle einer ausbleibenden Entwicklung des Standortes Krampnitz
die Einwohnerzuwéchse in anderen Ortsteilen oder in den Nachbargemeinden stattfinden wer-
den.

Die einzelnen Untersuchungen zur Qualitat des Verkehrsablaufs sowie der Luftschadstoff- und
Larmbelastung (siehe Kapitel 5, 6.2 und 6.3) wurden mit diesen Szenarien differenziert jeweils
fur die Frih- und Nachmittagsspitzenstunden durchgefihrt.
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5 Verkehrsauswirkungsanalyse

Die Verkehrsauswirkungsanalyse dient dazu, den mittels verschiedener Netzmodelle auf das
Plangebiet verteilten Verkehr auszuwerten. Das Prognosejahr 2025 des StEKs bildet dabei die
Basis fir das Vorgehen.

Zunachst erfolgt die Berechnung der Verkehrsprognose, aus der dann die Spitzenstundenbe-
lastungen ermittelt werden. Diese dienen im darauffolgenden Schritt als Grundlage fur die Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtungen der einzelnen Knotenpunkte, auf der in der Verkehrswirkungsana-
lyse das Hauptaugenmerk liegt.

5.1 Verkehrsprognose

Berechnet wurden die Verkehrsprognosen zunachst fir die Nullfalle ohne die Entwicklung des
Kasernenareals Krampnitz sowohl fir den ,Worst Case* als auch flir den ,Best Case* (Kapitel
5.1.1). Anschliel3end erfolgte die Berechnung fir beide Szenarien im Planfall mit der zusatzli-
chen Verkehrsbelastung durch den Entwicklungsbereich (Kapitel 5.1.2).

5.1.1 Prognose 2025 ohne Zusatzverkehr des Entwicklungsbereichs
(Prognose-Nullfall)

Fir die Berechnung der Verkehrsprognose wurde von der Landeshauptstadt Potsdam das
Prognosenetzmodell 2025 bernommen, welches fur den StEK Verkehr entwickelt wurde. Das
Netzmodell wurde dabei hinsichtlich der Verknipfungen in Richtung Berlin auf Plausibilitat ge-
pruft.

Fir das Jahr 2025 wurde zunachst eine Verkehrsprognose (,Worst Case* Nullfall) durchgefihrt,
in der ein unveranderter MIV-Anteil in Hohe von etwa 50 % eingeflossen ist (Abbildung 11).
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Abbildung 11: Verkehrsprognose 2025 (,Worst Case“ Nullfall)

n
m; 12650 e
R E

|

Verkehrsprognose 2025 ) > 4
"Worst Case" Nullfall y /
Verkehrsbelegung DTVw

Streckenbalken 8
Belastung IV [Fzg] (AP) %

erstellt am: 02.04.2015

[— s ss—
0 300 600 900 1200 1500 m

Beim ,Worst Case” zeigt der Vergleich zur heutigen Netzauslastung Veranderungen vor allem
auf der L 92, die bspw. im Abschnitt zwischen Fahrland und der B 273 eine deutliche Erh6hung
der Verkehrsbelastung widerfahrt, wahrend die Verkehrsmenge der B 2 dstlich sowie stidlich
des Entwicklungsbereichs um weniger als 5% ansteigt (siehe Abbildung 12).
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Abbildung 12: Belastungsdifferenz zwischen 2010 und dem ,Worst Case“ Nullfall (2025)
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Zuwéchse der Verkehrsmenge werden im Potsdamer Stadtgebiet zudem auf der Nedlitzer
Stral3e/ Jagerallee von rund 15% sowie der Humboldtbriicke (+10%) prognostiziert.

GroRere Entlastungen sind vor allem in der Friedrich-Engels-Straf3e zu erwarten, auf der ein
Ruckgang um teilweise bis zu einem Viertel der urspriinglichen Verkehrsstarke prognostiziert
wird. Eine leichte Abnahme wird ebenfalls fur die Nuthestrale (L 40) ab der Auffahrt Horstweg
erwartet. Diese Abnahme ist auf Verlagerungseffekte im Netz zurtickzufiihren, da sich Verkehre

auf Grund der Verkehrsbelastungen auf vorgelagerten Streckenabschnitte andere Routen su-
chen.
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Veranderungen des Kfz-Verkehrs, insbesondere Zunahmen, sind dabei nicht pauschal

problematisch. Entscheidend sind vielmehr die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte (siehe Kapitel 5.2).

Im ,Best Case“-Szenario des Nullfalls liegt die Zahl der Kfz-Fahrten um rund 6 % unter denen
des Nullfalls im ,Worst Case“-Szenario (Abbildung 13).
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Abbildung 13: Verkehrsprognose 2025 (,Best Case” Nullfall)
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Auf der Humboldtbriicke im Potsdamer Zentrum reduziert sich die Belastung von 51.100 Kfz/
24h (Szenario ,Worst Case” Nullfall) auf 45.200 Kfz/ 24h (Szenario ,Best Case® Nullfall), die
Verkehrsmenge der Jagerallee ndrdlich des Reiterwegs sinkt entsprechend von 31.700 Kfz/ 24h
auf 28.500 Kfz/ h. Abbildung 14 zeigt die Veranderungen im Szenario ,Best Case* Nullfall ge-
geniber den Verkehrsbelastungen im Analysezustand aus 2010.
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Abbildung 14: Belastungsdifferenz zwischen 2010 und dem Szenario ,Best Case” Nullfall (2025)
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Im Umfeld des Entwicklungsbereichs Krampnitz stellt sich im Nullfall des ,Best Case-Szenarios
gegeniber dem Analysezustand eine Reduktion der Verkehrsbelastung um rd. 1.600 Kfz/ 24h
auf der dstlichen B 2 ein, welche stdlich der Gellertstral3e noch 1.300 Kfz/ 24h betragt. Die Zu-
nahme der Fahrtenzahl auf der L 92 fallt mit 2.400 Kfz/ 24h gegeniiber dem Analysezustand
niedriger aus als im Nullfall des ,Worst Case“-Szenarios.
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5.1.2 Prognose 2025: Zusatzverkehr des Entwicklungsbereichs (Prog-
nose-Planfall)

Die Abschéatzung der durch den Entwicklungsbereich Krampnitz zu erwartenden Ziel- und Quell-
verkehrsaufkommen erfolgte u.a. mit dem Programm Ver_Bau?, in dem die aktuellen Erkennt-
nisse zur Verkehrserzeugung unterschiedlicher Nutzungen berlcksichtigt werden.

Dabei wurden folgende Kennwerte fur die Verkehrsaufkommensermittlung verwendet:
Einwohner: 3.800.
Anteil mobiler Personen: 88 % (SrV Potsdam 2008).
Wege mobiler Personen: 3,42 / Tag (SrV Potsdam 2008).
Anteil externer Einwohnerwege: 16,5 % (FGSV, 2006).
MIV-Anteil am Modal Split: 0,3 — 0,5°
Pkw-Besetzungsgrad: 1,4 Personen.1®
Anteil der Besucherfahrten am Gesamtverkehrsaufkommen: 5 % (FGSV, 2006).
Wirtschaftsverkehr: 0,1 Fahrten / Einwohner (FGSV, 2006).
Tagesganglinien: Bosserhoff Ver_Bau.

Raumliche Ausrichtung der Wegebeziehungen:

- Entwicklungsbereich Krampnitz — Fahrland: 15 %
- Entwicklungsbereich Krampnitz — Berlin: 35 %
- Entwicklungsbereich Krampnitz — Potsdam: 50 %.

Mit diesen Kennwerten wurde das allgemeine Verkehrsaufkommen sowie die Verkehrsmittel-
wahl fur eine Wohnungsnutzung des ehemaligen Kasernengeldndes ermittelt (siehe Anlagen-
CD\Kapitel 5.1.2 - Verkehrsaufkommen des Entwicklungsbereich Krampnitz). Dabei wurden
etwa 2.600 Kfz-Fahrten bei einem MIV-Anteil von 30 % (,Best Case* Planfall) sowie etwa 4.000
Kfz-Fahrten bei einem MIV-Anteil von 50 % (,Worst Case* Planfall) pro Tag als neuer, zusatz-
lich entstehender Verkehr durch die Wohnnutzung prognostiziert, der im umliegenden Stral3en-
netz zu bertcksichtigen ist. Hierin nicht enthalten ist der Binnenverkehr im Entwicklungsbereich
Krampnitz, der aber vernachlassigbar ist und fiir den Untersuchungsgegenstand keine Rele-
vanz besitzt.

8 Dr. Ing. Bosserhoff: Programm Ver_Bau zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben
der Bauleitplanung; aktueller Stand.

9 Workshop am 16.04.2014, ProPotsdam GmbH, Vermerk S. 9.
10 3rv 2008 Potsdam: Besetzungsgrad: 1,3; Abstimmung mit AG: 1,4 (Grof? Glienicke).
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Da am Knotenpunkt B 2 / Ketziner Straf3e eine Flache fur Einzelhandelsstandorte vorgesehen
ist, wurden zwei potentiell mogliche Einzelhandelseinrichtungen mit in die Gesamtbetrachtung
aufgenommen. Es handelt sich um einen Discountmarkt mit etwa 1.000 m2 sowie einen Lebens-
mittelmarkt mit etwa 2.000 m2 Brutto-Grundflache.

Insgesamt wurde ein Verkehrsaufkommen der beiden Einzelhandelseinrichtungen von etwa
2.250 Kfz-Fahrten (Quell- und Zielverkehr) pro Tag geschatzt, welches in der Verkehrsprog-
nose zusétzlich zum Wohngebietsverkehr zu beriicksichtigen ist.

Daraus ergeben sich fiir den Entwicklungsbereich Krampnitz insgesamt rund 4.850 Kfz-Fahrten
im ,Best Case” und 6.250 Kfz-Fahrten im ,Worst Case®.

In der Betrachtung noch nicht enthalten ist ein méglicher Zielverkehr bezogen auf potenzielle
Kita- und Grundschul-Standorte innerhalb des Entwicklungsbereiches Krampnitz, da z.B. eine
Grundschule noch nicht naher verortet ist. Derzeitige Uberlegungen der LHP gehen aber von
einem Schulstandort auf3erhalb von Krampnitz aus. Dieser Schulerverkehr hatte aber keine
Auswirkungen auf den Untersuchungsraum in Richtung Potsdamer Innenstadt, sondern nur in
geringem Umfang eine nahrdumige Wirkung um Krampnitz.

Aufgrund der Lage des ehem. Kasernengeléndes entlang der BundesstralRe B 2 zwischen Pots-
dam und Berlin-Spandau ist von einer hoheren verkehrlichen Bedeutung der Relation nach Ber-
lin fir den Neuverkehr auszugehen, als dies fir den Bestandsverkehr des Potsdamer Zentrums
derzeit der Fall ist. Zur Modellierung der prognostizierten Verkehre in Richtung Berlin wurde fur

einzelne Verkehrsrelationen das Attraktionspotenzial angepasst, um die bereits vorabgestimmte
Richtungsverteilung des Neuverkehrs nach Potsdam, Berlin und Fahrland abzubilden.

Im ,Worst Case® Planfall (mit einem MIV-Anteil von 50 %) verteilen sich mit etwa 3.150 Kfz-
Fahrten pro 24h insgesamt rund die Halfte des Verkehrsaufkommens des Entwicklungsberei-
ches in Richtung Potsdam (Abbildung 15), wahrend diese Zusatzbelastung im ,Best Case*
Planfall (mit einem MIV-Anteil von 30 %) auf etwa 2.500 Kfz/ 24h reduziert wird (vgl. Anlagen-
CD\Kapitel 5.1.1 - Belastungs- und Differenzplane\2025-12-03 Planfall Best Case Netzspinne
Neuverkehr Krampnitz). Weitere 35 % des Neuverkehrs flie3en in Richtung Berlin-Spandau ab,
wahrend die verbleibenden 15 % in Richtung Westen verlaufen.
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Abbildung 15:  Entwicklungsbereich Krampnitz mit Richtungsverteilung des Neuverkehrs (,Worst Case*
Planfall, Tagesverkehr)
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Die Orientierung rund eines Drittels des Neuverkehrs in Richtung Berlin-Spandau fuhrt zu einer
Zunahme der Verkehrsmenge auf der B 2 ¢stlich des Entwicklungsbereiches von ca. 14% im
Vergleich zum Worst Case Nullfall. Die entsprechenden Verkehre folgen dem Verlauf der Bun-
desstral3e bis zum Erreichen des Berliner Stadtgebiets. Der Anstieg des Verkehrsaufkommens
auf der B 2 in Richtung Potsdam betragt etwa 17 %. Der nach Westen Uber die L92 abflieRende
Neuverkehr wird Uberwiegend durch Quell-Ziel-Relationen des Umlands bedingt, welche tber
die Anschlussstelle Potsdam-Nord die Autobahn A 10 erreichen.

Im Planfall ,Best Case®, welches sich durch ein reduziertes Prognoseverkehrsaufkommen so-
wohl des Entwicklungsbereiches Krampnitz als auch des allgemeinen Verkehrsaufkommens im
Stadtgebiet auszeichnet, sinkt die Zunahme der Verkehrsmenge auf der B2 6stlich von
Krampnitz geringfugig auf 12 % ab. Die Unterschiede in der raumlichen Verteilung des Neuver-
kehrs zwischen beiden Szenarien sind vernachlassigbar gering.

Aufgrund der durch den Sacrow-Paretzer Kanal gepragten Lage des Entwicklungsbereiches
Krampnitz konzentriert sich der in Richtung Potsdamer Zentrum orientierte Neuverkehr auf die
Nedlitzer Stral’e, welche im ,Worst Case“-Szenario unmittelbar sudlich des Nedlitzer Holzes
etwa 2.700 Kfz/ 24 h zusétzlich aufnimmt. Dies entspricht einer Zunahme der Verkehrsmenge
von etwa 10 %. Im Szenario ,Best Case” steigt die Belastung um 2.200 Kfz/ 24 h bzw. 6 % ge-
geniiber dem entsprechenden Nullfall an. Von den nach Suden orientierten Kfz-Fahrten errei-
chen 80 % den Knotenpunkt Jagerallee/ Reiterweg am Nordrand der Potsdamer Innenstadt, an
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dem eine Aufteilung der Verkehre auf die Stral3enziige Jagerallee/ Hegelallee/ Luisenplatz (500
Kfz/ 24h bzw. 400 Kfz/ 24h im Szenario ,Worst Case“ bzw. Szenario ,Best Case”), Friedrich-
Ebert-StraBe/ Kurflrstenstrale (600 Kfz/ 24h bzw. 500 Kfz/ 24h) sowie AlleestraRe/ Behlert-
straf3e (1.300 Kfz/ 24h bzw. 1.100 Kfz/ 24h) stattfindet. An diesem und umliegenden Knoten-
punkten werden mehrere Abbiegebeziehungen mit relevanten Neuverkehrsmengen belastet,
dies betrifft insbesondere auch die Relation Behlertstral3e/ Hans-Thoma-Stral3e zur
Nuthestral3e (Abbildung 16).

Abbildung 16: Verteilung des Neuverkehrs in der Potsdamer Kernstadt (,Worst Case” Planfall,

Tagesverkehr)
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Im Planfall ,Best Case* fallen sowohl die durch das Entwicklungsbereiches bedingten Zunah-

men als auch die Belastung durch das allgemeine Verkehrsaufkommen geringer aus (Abbildung
17).

33



34

TOP 3.3

Krampnitz: Untersuchung der Verkehrs- und Immissionsauswirkungen — Kapitel 5

Abbildung 17: Verteilung des Neuverkehrs in der Potsdamer Kernstadt (,Best Case* Planfall,
Tagesverkehr)
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Die Prognosebelastungen fur die Planfalle zeigen, dass mit der Entwicklung Krampnitz gré3ere
Verkehrsbeziehungen Uber die Nuthestral3e in die dstlichen Stadtgebiete von Potsdam entste-
hen. Im Planfall ,Worst Case” entsteht z.B. auf der Nuthestraf3e ein Verkehrsaufkommen von
etwa 1.500 Kfz/ 24h und im Szenario ,Best Case” entsprechend 1.200 Kfz/ 24h. Diese fuhren zu
groRen Teilen in die im Stdosten der Stadt gelegenen Gewerbegebiete sowie in den Ortsteil
Babelsberg. Aufgrund der Lage des Entwicklungsbereiches an der B 2 in Richtung Berlin-Span-
dau kommt der A 115 bezuglich des Verkehrsaufkommens aus dem Entwicklungsbereich in
Richtung Berlin hier nahezu keine verkehrliche Bedeutung zu.

Auf der Anlagen-CD befinden sich weitere Darstellungen zu den einzelnen betrachteten Prog-
nosefallen mit den jeweiligen Prognosenetzbelastungen sowie Differenzdarstellungen zwischen
den Null- und Planféllen.

5.1.3 Spitzenstundenbelastung

Zur Ermittlung der Netzbelastungen in den Spitzenstunden war es zunachst erforderlich, fir den
Analysefall die Netzbelastungen wéhrend der Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde im Ver-
kehrsmodell abzubilden. Hierfir wurden sieben Knotenstrom-Verkehrszéhlungen der Jahre
2010 bis 2014 berucksichtigt. Ausgehend von einer Startldsung mit auf Daten der SrV-Ver-
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kehrserhebung! basierenden Spitzenstundenanteilen unter Nutzung von Matrixanpassungsver-
fahren wurde dann die raumliche Verkehrsnachfrage der Spitzenstunden berechnet. Fir die mit
Zahlwerten ausgestatteten Knotenpunkte konnte eine sehr gute Ubereinstimmung zwischen
Modell- und Z&hlwert hergestellt werden, wahrend die Belastungen der von diesen Knoten deut-
lich entfernten Netzabschnitte nicht empirisch abgesichert sind.

Die Berechnung der Prognosebelastungen erfolgte unter Berticksichtigung der ermittelten Ana-
lyse-Spitzenstundenbelastungen, der raumlichen Verteilung des Neuverkehrs sowie der Spit-
zenstundenanteile der Wohn- und Einzelhandelsverkehre des Entwicklungsbereiches
Krampnitz. Fr 18 Knotenpunkte wurden die Prognosebelastungen im Nullfall und Planfall der
Szenarien ,Worst Case” sowie ,Best Case” fur die Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde ab-
geleitet.

Im Planfall ,Worst Case” werden durch die Wohnnutzung im Untersuchungsgebiet Krampnitz
zur Morgenspitzenstunde etwa 250 Kfz-Fahrten im Quellverkehr sowie 50 Fahrten im Zielver-
kehr verursacht, wahrend in der Nachmittagsspitzenstunde etwa 160 Fahrten im Quell- sowie
260 Fahrten im Zielverkehr ausgewiesen werden. Im Planfall ,Best Case” sinken diese Werte
entsprechend des reduzierten MIV-Anteils auf 60% ab. Das Verkehrsaufkommen des Einzel-
handels liegt in beiden Szenarien bei etwa 40 Zielverkehrsfahrten in der Morgenspitze sowie
170 Quell- und 140 Zielverkehrsfahrten in der Nachmittagsspitzenstunde.

Die Verkehrsbelastungen im Untersuchungsraum entlang der B 2 erhéhen sich zur Morgenspit-
zenstunde um etwa 10% im Vergleich zum Nullfall und sinken im weiteren Verlauf zur Potsda-
mer Kernstadt hin auf eine Zunahme von maximal 5%. Die Zunahme der Verkehrsmenge liegt
morgens demnach innerhalb der tblichen taglichen Schwankungsbreite der Verkehrsmenge auf
Hauptverkehrsstrafl3en.

Insbesondere aufgrund des hoheren Spitzenstundenanteils des durch die Einzelhandelsnut-
zung verursachten Neuverkehrs féllt die Zunahme auf der B 2 wahrend der Nachmittagsspitzen-
stunde mit etwa 15% in Ostrichtung und etwa 15-25% in Sudrichtung deutlich héher aus. Nord-
lich des Knotenpunkts Jagerallee/ Reiterweg betragt die Steigerung noch etwa 10%, nimmt im
weiteren Verlauf bis zur Nuthestral3e jedoch stetig ab und wird fiir die Humboldtbriicke mit 5%
prognostiziert.

Im Planfall ,Best Case“ ergeben sich fiir die Spitzenstunden nur geringfiigige Anderungen der
prozentualen Verkehrszunahme. Diese liegen fiir die oben erwdhnten Stral3enziige i.d.R. um
bis zu drei Prozentpunkte unter den Steigerungsraten des Planfalls ,Worst Case”.

Fur alle 18 zu untersuchenden Knotenpunkte wurden die Knotenstrombelastungen fir die vier
Prognosefalle ,Worst Case“ 2025 Nullfall bzw. Planfall sowie ,Best Case” 2025 Nullfall bzw.
Planfall jeweils fur die Friih- und Spatspitze erstellt. Als Beispiel fur die ermittelten Verkehrs-
mengen an den Knotenpunkten sind in Abbildung 18 und Abbildung 19 die Knotenstrombelas-
tungen fir den Knotenpunkt Am Schragen / Pappelallee im Planfall 2025 ,Worst Case*“, Mor-
genspitzenstunde bzw. Spatspitzenstunde dargestellt. Alle 144 Knotenstrombelastungen sind

11 Sonderauswertung zur Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV 2008“ - Stadtevergleich; TU
Dresden; Stand: Dezember 2010.
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auf der Anlagen-CD im Unterverzeichnis ,Kapitel 5.1.3 — Knotenstrombelastungen® dokumen-
tiert.

Abbildung 18: Knotenstrombelastung Jéagerallee / Pappelallee, Planfall 2025 ,Worst Case®, Friihspitze
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Abbildung 19: Knotenstrombelastung Jagerallee / Pappelallee, Planfall 2025 ,Worst Case®, Spatspitze
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5.2 Leistungsfahigkeitsbetrachtungen

Fur die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen wurde die ermittelte Knotenstrombelastung fir die vier
Prognosefélle in den Spitzenstunden herangezogen (siehe Kapitel 5.1.3). Die Leistungsfahigkeit
von Knotenpunkten kann dabei nach den standardisierten Verfahren des Handbuchs fiir die Be-
messung von StralRenverkehrsanlagen, HBS 2001/2009'2berechnet werden.

Die Leistungsfahigkeit einer Verkehrsanlage wird nach dem HBS lber die BewertungsgréRe
»=Qualitat des Verkehrsablaufs“ QSV bewertet, die sich aus der mittleren Wartezeit ergibt. Bei
Knotenpunkten sowohl mit als auch ohne Lichtsignalanlage ist die mittlere Wartezeit die Zeit die
bendtigt wird, um einen Knotenpunkt zu passieren. In Tabelle 1 sind die die Beschreibungen
der Qualitatsstufen sowie die jeweils zulassigen mittleren Wartezeiten der Qualitatsstufen fur
Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen enthalten. Tabelle 2 zeigt analog die Beschreibungen

fir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage.

12 FGSV, Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen, HBS 2001, Ausgabe 2009



38

TOP 3.3

Krampnitz: Untersuchung der Verkehrs- und Immissionsauswirkungen — Kapitel 5

Tabelle 1: HBS-Qualitatsstufen fir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage
. zulassige
Q“:ittfzts Beschreibung mittlere
Wartezeit

Die Fahrzeugflihrer in den Nebenstromen miissen auf
eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteil-

c nehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es kommt
zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner
rdumlichen Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen
Dauer eine starke Beeintréchtigung darstellt.

<30s

Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgange,
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Flr

D einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich vorlibergehend ein Stau in
einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder
zurlck. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

=45s

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen
Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen

E sehr grofRe und stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der EinflussgroRen kénnen zum
Verkehrszusammenbruch fuhren. Die Kapazitat wird
erreicht.

>45s

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zufahrt zufliel3en, ist Gber ein
langeres Zeitintervall gréRer als die Kapazitat fir diesen
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende

Wenn
Auslastung
gréRer als
Kapazitat

(x>1)

Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese
Situation I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme
der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf.
Der Knotenpunkt ist iberlastet.
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Tabelle 2: HBS-Qualitatsstufen fur Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
- zulassige
Qualitéts- verbale Beschreibung mittlere
stufe .
Wartezeit

Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden
Verkehrsteilnehmer kénnen in der nachfolgenden

Cc Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Wartezeiten <580s
sind spurbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur
geringer Stau am Ende der Freigabezeit auf.

Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Reststau vorhan-
D den. Die Wartezeiten fur alle Verkehrsteilnehmer sind <70s
betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz

E zueinander. Im Kraftfahrzeugverkehr stellt sich ein <100s
allmahlich wachsender Stau ein. Die Wartezeiten sind -
sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Nachfrage ist groRRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge
missen bis zu ihrer Abfertigung mehrfach vorriicken. Der

Stau wachst stetig. Die Wartezeiten sind extrem lang. Die
Anlage ist Uberlastet (x > 1).

Fur die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen wurden die aktuellen signaltechnischen Unterlagen
an den Lichtsignalanlagen eingesetzt. Die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen wurden mit den
Festzeitprogrammen?? fiir die Spitzenstunde sowie als Einzelknotenbetrachtung durchgefiihrt,
was in der Regel die unglnstigere Betrachtungsweise ist, da die Wirkungen durch verkehrsab-
hangige Steuerungen unberiicksichtigt bleiben4. Zu den Signhalprogrammen der Spitzenstunde
wurden dann die jeweiligen Knotenstrombelastungen der Planfélle versorgt und die mittleren
Wartezeiten der einzelnen Knotenstrome ermittelt. Zu den jeweiligen Wartezeiten wurden dann
auch die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes (QSV) nach dem HBS bestimmt. Die verkehrs-
technischen Unterlagen fir Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage sind auf der Anlagen-CD unter
-Externe Unterlagen\VT_LSA*“ dokumentiert.

Wenn bei der Berechnung eines Knotenpunktes eine kritische oder ungeniigende Verkehrsqua-
litat ermittelt wurde (Qualitatsstufe E oder F), erfolgte eine Optimierung der Signalprogramme
sowie ggf. eine veranderte Verkehrsorganisation (Spuraufteilung, Stauraumlange). Mit diesen
geanderten Eingangsdaten erfolgte eine erneute HBS-Betrachtung. Die Vorgehensweise sowie

13 Die Festzeitprogramme dienen auch als Riickfallebene, wenn durch Stérungen die verkehrsabhangige
Steuerung ausfallt. Somit muss die Festzeitsteuerung alle Knotenstrome wahrend eines Umlaufs be-
dienen.

14 Die Wirkungen der Verkehrsabhangigen Steuerungen kénnen nur im Rahmen einer Simulation be-
ricksichtigt werden. Im Untersuchungsfall Krampnitz hatte dies zu einer vollstdndigen Simulation der
Potsdamer Innenstadt gefiihrt, was zu einem unverhaltnismaRig hohen Untersuchungs- und Kosten-
aufwand gefiuihrt hatte.
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die Darstellung eines Beispiels sind auf der Anlagen-CD unter ,Kapitel 5.2 — Leistungsfahig-
keitsbetrachtungen” dokumentiert.

Die zu untersuchenden Knotenpunkte gliedern sich wie folgt:

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen (LSA)

Knotenpunkt 106:
Knotenpunkt 150:
Knotenpunkt 152:
Knotenpunkt 155:
Knotenpunkt 170:
Knotenpunkt 171:
Knotenpunkt 172:
Knotenpunkt 180:

Knotenpunkt 181:

Zeppelinstral3e / Breite Stral3e,
Hegelallee / Schopenhauer Str.,
Hegelallee / Jagerallee,
Hegelallee / F.-Ebert-Str.,
Jagerallee / Reiterweg,
Jagerallee / Pappelallee,

Am Schragen / Kiepenheuerallee,
Berliner StraRe / Humboldtbriicke,

Behlertstrafle / Kurflirstenstr.,

Knotenpunkt 230: Amundsenstral3e / Nedlitzer Str.,
Knotenpunkt 280: Am Wiesenrand / Gellertstral3e,
- Knotenpunkt 297: Potsdamer Chaussee / Ritterfelddamm.

Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage und mit Vorfahrtregelung:

- Knotenpunkt 282: L 92 / Ketziner Stral3e (aktuelle Planung),
- Knotenpunkt 285: Potsdamer Chaussee / Stral3e nach Sacrow,
- Knotenpunkt 287: Ketziner Str. / Marquardter Str.

Knotenpunkt mit Kreisverkehr:
- Knotenpunkt 271: Marquardter Chaussee / Marquardter Stral3e,
- Knotenpunkt 290: Potsdamer Chaussee / Sacrower Allee,

- Knotenpunkt 281.: B 2 / Ketziner Stral3e (aktuelle Planung).

5.2.1 Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbetrachtungen

Die Auswertungen der Leitungsfahigkeitsbetrachtungen zu allen oben genannten Untersu-
chungsszenarien und Knotenpunkten zeigen, dass in der Regel fur die Knotenpunkte mit der
Prognosebelastung ausreichende Leistungsfahigkeiten erzielt werden kénnen. Bei der Mehrzahl
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der Knotenpunkte kann durch kleinere LSA-MaRRnahmen?® die Qualitatsstufen des Verkehrsab-
laufs an den Knotenpunkten auf QSV-Stufen von A bis D gehoben werden und damit fiir den
gesamten Knotenpunkt eine ausreichende Leistungsfahigkeit erzielt werden. Die Ergebnisse
sind in der Bewertungsmatrix (siehe Anlagen-CD\Kapitel 5 - Leistungsfahigkeitsbetrachtun-
gen\150105_Knotenpunkte_HBS) wiedergegeben, in der dann auch die erforderlichen Anderun-
gen an der Lichtsignalsteuerung dokumentiert sind.

Die bereits heute stark belasteten Knotenpunkte Zeppelinstrale / Breitestrale / Feuerbach-
stralRe (KP 106), Jagerallee / Reiterweg (KP 170) und Behlertstral3e / Kurfiirstenstrafle (181)
weisen in den Spitzenstunden im ,Worst Case“-Szenario die Qualitatsstufe F auf und erreichen
somit keine ausreichende Leistungsfahigkeiten (Tabelle auf Anlagen-CD). Dies ist aber unab-
hangig von der Verkehrserzeugung des Entwicklungsbereichs der Fall. Dies zeigt sich daran,
dass sowohl der Prognose-Nullfall als auch der Prognose-Planfall an den bereits heute bekann-
ten kritischen Knotenpunkten in den meisten Féllen die gleichen Qualitatsstufen besitzen.

Im Planfall ,Best Case” kann der Knotenpunkt Zeppelinstral3e / Breitestral3e / FeuerbachstralRe
(KP 106) durch Umprogrammierung auf die QSV-Stufe E angehoben werden. Am Knotenpunkt
Jagerallee / Reiterweg (KP 170) kann in der Spatspitze die QSV-Stufe D erreicht werden. In der
Fruhspitze bleibt der Knotenpunkt bei der QSV-Stufe F (Tabelle 3). Am Knotenpunkt Behlert-
stral3e / KurfiirstenstraBe (181) verbleibt nur die Spatspitzenstunde im Planfall ,Best Case” bei
einer QSV-Stufe von E.

Da an den vorgenannten kritischen Knotenpunkten verkehrsabhéangige Steuerungen versorgt
sind, kann davon ausgegangen werden, dass die rechnerisch ermittelten Uberlastungen in der
Zukunft deutlich geringer ausfallen oder sogar vermieden werden kénnen. Daruber hinaus gibt
es fir die BehlertstralRe am Knotenpunkt Berliner Straf3e / Humboldtbriicke eine Zuflussdosie-
rung, sodass in diesem Stralenabschnitt die Verkehrsmengen auf ein leistungsféhiges Mal3 ge-
regelt wird und der Verkehr an umweltvertraglicherer Stelle zuriickgehalten wird. Somit kann da-
von ausgegangen werden, dass der Knotenpunkt BehlertstraRe / KurflrstenstraRe auch zukinf-
tig leistungsfahig ist und ausreichende Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs erzielt.

Bei den Ubrigen untersuchten Knotenpunkten unterscheiden sich die Spannweiten der Quali-
tatsstufen (A-D) in den vier untersuchten Szenarien nur geringfligig. Wahrend im Prognose-
Nullfall beider Szenarien zusammen 64 Spitzenstunden der 72 untersuchten Spitzenstunden an
den Knotenpunkten die Qualitatsstufe A-D erreichen, ergibt sich dies im Planfall beider Szena-
rien bei 63 Spitzenstunden.

15 Unter LSA-Mafnahmen zahlen bspw. Dinge wie eine Umprogrammierung (Grinzeitenumverteilung)
oder eine Anderung der Signalisierung.
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Tabelle 3: Ubersicht der Knotenpunkte fiir alle Falle in der Friih- und Spétspitze
»~Worst Case“ | ,Worst Case* ,Best Case*“ ,Best Case“
Nullfall Planfall Nullfall Planfall
Knotenpunkt

Frih- | Spét- | Fruh- | Spéat- | Frih- | Spéat- | Frih- | Spat-
spitze | spitze | spitze | spitze | spitze | spitze | spitze | spitze

106: Zeppelinstr. / Breite Str. E

150: Hegelallee / Schopen-
hauer Stral3e

152: Hegelallee / Jagerallee

155: Hegelallee / F.-Ebert-Str.

170: Jagerallee / Reiterweg

171: Jagerallee / Pappelallee

172: Am Schragen / Kiepen-
heuerallee

180: Berliner StralRe / Hum-
boldtbriicke

181: Behlertstr. / Kurfiirstenstr.

230: Amundsenstr. / Nedlitzer
Str.

271: Marquardter Chaussee /
Marquardter StralRe

280: Am Wiesenrand / Gel-
lertstr.

281: B 2 / Ketziner StralRe

282: L 92 / Ketziner Stral3e

285: Potsdamer Chaussee /
Stral3e nach Sacrow

287: Ketziner Stral3e / Mar-
quardter Stral3e

290: Potsdamer Chaussee /
Sacrower Allee

297: Potsdamer Chaussee. /
Ritterfelddamm

Abbildung 20 zeigt die Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsbetrachtungen fur das Szenario ,Best
Case“ Planfall in einem Ubersichtslageplan.
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Abbildung 20:  Ubersicht der HBS-Qualitatsstufen an den Knotenpunkten, Planfall ,Best Case*
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5.2.2 Fazit der Leistungsfahigkeitsbetrachtungen

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen zu den Knotenpunkten im Untersuchungsraum haben ge-
zeigt, dass durch die Entwicklungsmafnahmen bei den untersuchten Knotenpunkten sowohl im
~Worst Case“- als auch im ,Best Case“-Szenario keine zusétzlichen Probleme in Hinblick auf die
Leistungsfahigkeit entstehen. Ermittelt wurde zudem, dass sich mit Mithilfe von einfachen LSA-
Maflnahmen in der Regel an den Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen zusétzlich noch bes-
sere Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs erreichen lie3en. Es zeigt sich jedoch auch, dass die-
sen MalRhahmen in den wenigen bereits heute hochbelasteten Knotenpunkten in Bezug auf die
untersuchte Festzeitsteuerung Grenzen gesetzt sind. Allerdings ist zu berlicksichtigen, dass an
den Lichtsignalanlagen bereits heute verkehrsabhangige Steuerungen versorgt sind. Diese be-
wirken je nach Verkehrslage in den Zufahrten eine optimierte Signalisierung der Verkehrs-
strdme. Somit ergeben die verkehrsabhéngigen Steuerungen an den Lichtsignalanlagen in der
Regel gunstigere Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs als in der Festzeitsteuerung.

Weiterhin ist zu beachten, dass am Knotenpunkte Berliner StraRe / Humboldtbriicke eine Zu-
flussdosierung fur die BehlertstraRRe eingerichtet ist, sodass Uberlastungen in der BehlertstraRe
vermieden werden. Die Zuflussdosierung kann sich bis zum Knotenpunkt Jagerallee / Reiterweg
auswirken, da bis dorthin keine gréReren Verkehrsstrome hinzukommen. Weiterhin gilt es fest-
zuhalten, dass durch die Anpassungen von Freigabezeiten an den Lichtsignalanlagen mit
OPNV-Bevorrechtigungen diese nicht beeintrachtigt werden.
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Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen (Vorfahrtsknotenpunkte wie Kreisverkehre) haben in der
Regel auch zukiinftig ohne Lichtsignalanlagen eine ausreichende Leistungsféhigkeit. Nur bei
dem Knotenpunkt Potsdamer Chaussee / Stral3e nach Sacrow kann es nach den Berechnun-
gen zukunftig erforderlich sein, diesen mit einer Lichtsignalanlage auszustatten.

Im Gegensatz zum Prognose-Nullfall bzw. Prognose-Planfall ,Worst Case®, bei denen drei Kno-
tenpunkte mit Uberlastungen betroffen sind, zeigt sich bspw. im Prognose-Planfall ,Best Case®,
dass nur noch einer der 18 Knotenpunkte eine nicht ausreichende Qualitat im Verkehrsablauf
erreicht und mit einer Qualitatsstufe F bewertet wird.
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6 Immissionsbetrachtungen

Mit dieser Untersuchung zu Larm- und Luftschadstoffimmissionen soll Gberpruft werden, ob
und ggf. inwieweit die Gebietsentwicklung Nachteile bei den Larm- und Luftschadstoffimmissio-
nen bewirken wiirde.

Mit dem schalltechnischen Teil der Untersuchung wird der Schalleintrag des Verkehrslarms
(StraRe) im Umfeld der geplanten Bebauung berechnet. Das Ergebnis wird auf Grundlage der
DIN 18005 in Verbindung mit der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) beurteilt.

6.1 Eingangsdaten

6.1.1 Larm

Die Angaben fur die Verkehrsmengen auf den fiir das Untersuchungsgebiet immissionsrelevan-
ten Stral3en resultieren aus der Prognose des Kapitel 4 und beriicksichtigen die gebietsbezoge-
nen Neuverkehre. Die Emissionsdaten flir die Straf3en sind in Anlage 9 (Anlagen-CD\Kapitel 6 —
Immissionsbetrachtungen) zusammengestellt. Hierbei werden auf3er den unterschiedlichen
Prognoseverkehrsmengen auch weitere larmrelevante Parameter richtliniengemar bestimmt
und in den Berechnungen berlicksichtigt. Die einzelnen Straenabschnitte sind mit Kennnum-
mern versehen, deren raumliche Zuordnung sich aus der Kartendarstellung in Anlage 8 ergibt.
Aus dem Lageplan sind auch die beriicksichtigten Ampelstandorte zu entnehmen.

In der Spalte ,Variante* der Anlage 9 sind die Eingabedaten fir die Varianten ,BS* (Worst-
Case-Szenario) sowie ,SNM* (Szenario ,Best-Case”) jeweils in Kombination mit dem ,Nullfall
und dem ,Planfall“ dargestellt.

Die Emissionen sind zum einen durch die Einstufungen der Verkehrswege nach Baulasttragern
(BundesstralRe oder Landesstral3e) begriindet. Richtliniengemaf wird die Aufteilung auf die Ver-
kehrsanteile im Tag- und Nachtzeitraum unterschiedlich nach ,Gattung“ vorgenommen. Die Ein-
stufung der Abschnitte ist in der Spalte ,Gattung” der Anlage 9 dargestellt. Die zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten (,v*), die Fahrbahnoberflachen (durchgehend Asphalt) sowie fallweise
die sogenannten ,Mehrfachreflexionen® (,Drer“) in StraBenschluchten werden ebenso richtlinien-
konform beriicksichtigt.

Die Prognose-Verkehrsmenge auf dem Gesamtquerschnitt wurde halftig auf die zu modellieren-
den Emissionsbéander (Mitte der auf3eren Fahrspuren) aufgeteilt. Deren jeweilige Distanz zur
StraBenmittellinie ist in der Spalte ,dSQ" der Anlage 9 abgetragen.

Ferner ist der Schwerverkehrsanteil (Fahrzeuge > 2,8 t zul. Gesamtgewicht) berlicksichtigt, der
sich in den einzelnen Szenarien nicht unterscheidet abschnittsweise festgelegt wurde. Er ist fir
den Tagzeitraum in der Spalte ,pt“ der Anlage 9 abgetragen und schwankt zwischen 4 und

14 %. Fur den Nachtzeitraum wird ein pauschaler Lkw-Anteil auf allen Abschnitten von 8% be-
ricksichtigt. Der so bestimmte Schwerverkehrsanteil ist abschnittsweise in allen Varianten und
Untervarianten fur die Nacht gleich.
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Die fur den Tagzeitraum vorliegenden Schwerverkehrsanteile fir Fahrzeuge >3,5 t wurden pau-
schal um 40% erhéht, um die leichten Lkw >2,8 t richtliniengem&R nach RLS-90 zu bertcksichti-
gen.

Die unterschiedliche Emission in den Varianten ist im Modell somit ausschlie3lich durch unter-
schiedliche Prognose-Verkehrsmengen begriindet. Alle anderen Randbedingungen sind in den
Varianten gleich.

6.1.2 Luftschadstoffe

Als Modellgrundlage stand das fir die Fortsetzung der Luftreinhalteplanung verwendete IM-
MISut-Modell zur Verfiigung. Hieraus wurden alle wesentlichen Parameter, wie etwa auch Ver-
kehrssituationen und Bebauungssituation (Abstand und Hohe der Gebaude, Durchlassigkeit),
Ubernommen. Die gednderten Parameter werden in den folgenden Kapiteln aufgeschliisselt.

Die in Abbildung 21 dargestellten StralRenabschnitte beinhalten die nach Absprache mit dem
Landesamt fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz (LUGV), Herrn Friedrich, erganzten
Schoppenhauerstrale, Breite StralRe und Zeppelinstralie.

Abbildung 21:  Zu betrachtende StralRenabschnitte fir die Luftschadstoffberechnungen (orange)

Verkehr

Die verkehrlichen Eingangsdaten fiir die Luftschadstoffberechnung wurden aus den fur die
Larmberechnungen abgestimmten Verkehrsdaten abgeleitet. Entsprechend dem Emissionsmo-
dell IMMISe™, das das HBEFA 3.2 umsetzt, wird als Parameter die durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke (DTV) beriicksichtigt. Eine Verteilung der Verkehre auf Tag- und Nachtzeitraum
findet nicht statt.
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Die Schwerverkehrsanteil wurde fir Fahrzeuge > 3,5 t zul. Gesamtgewicht zur Verfiigung ge-
stellt und als solcher in den Berechnungen beriicksichtigt. Dabei wurde der im Modell der Luft-
reinhalteplanung angegebene Bus-Anteil vom Schwerverkehrsanteil der Lkw abgezogen. Es
wurden dabei die Bus-Anteile pauschal betrachtet, es fand keine Umrechnung in die absoluten
Anzahlen von Bushewegungen statt.

Im ,Best Case“-Szenario wurden dieselben Bus-Anteile verwendet wie im Worst Case-Szenario.
Da nach Aussagen der Stadtverwaltung die Tendenz fur den Bus-Anteil in der Innenstadt eher
abnehmend ist, liegt dieser Ansatz auf der ,sicheren Seite*.

Die Anteile an leichten Nutzfahrzeugen wurden in der Luftreinhalteplanung nach Abstimmung
mit dem LUGYV pauschal mit 5 %, die von Motorradern mit 0,5 % entsprechend den Eingangs-
daten aus der Luftreinhalteplanung angesetzt. Nachtraglich wurde auch ein Ansatz mit 10 %
leichten Nutzfahrzeugen fur den héchstbelasteten Streckenabschnitt gepruft.

Verkehrsqualitat

Die Verkehrsqualitéat, im HBEFA und im Programm IMMISe™ definiert Uber die sogenannten ,Le-
vel-Of-Service” ,frei, ,dicht”, ,gesattigt‘ und ,Stop&Go* liegt fir alle Abschnitte aus der Luftrein-
halteplanung vor.

Da das genutzte Kapazitatsmodell oder eine detaillierte Prognose der Verkehrsqualitat bzw. ein
Tagesgang nicht zur Verfigung gestellt werden konnten, findet eine Abschatzung anhand der
vorgegebenen Ansatze statt.

Fur alle zweispurigen StralRen (ein Fahrstreifen pro Fahrtrichtung), auf denen sich in den Prog-
nosen ein DTV von unter 19.500 Fahrzeugen pro Tag einstellt, werden die Ansétze nicht veran-
dert. In der Auswertung der angesetzten Level-Of-Service zeigt sich, dass bis etwa zu dieser
Verkehrsmenge von einem zu vernachlassigenden Anteil an ,gesattigtem® und ,Stop&Go*“-Ver-
kehr ausgegangen wird. Ebenso werden die Ansatze fur die StralRen, auf denen der Verkehr um
weniger als rund 10 % zunimmt, nicht angepasst.

Wesentliche Verkehrsveranderungen ergeben sich in der Russischen Kolonie, der Alleestral3e,
Am Neuen Garten sowie der Kurfurstenstrafl3e dstlich der Hans-Thoma-Straf3e. Hier nehmen die
Verkehre um rund 20-25 % im ,Worst Case“-Szenario und rund 15-20 % im Szenario ,Best
Case"” zu. In allen Stral3en ist bereits ein hoher Anteil an ,gesattigtem* Verkehr (rund 30-48 %)
sowie ein Anteil an Stop&Go (rund 3-11 %) zu verzeichnen.

Fir die Kurfirstenstrae wurde eine Verdoppelung des Anteils ,Stop&Go* (7,0 % statt 3,5 %)
zulasten des ,freien® (-1,5 Prozentpunkte auf 3,4 %) und ,dichten Verkehrs (-2,0 Prozentpunkte
auf 41,6 %) angesetzt.

Fur die Russische Kolonie, die Alleestral’e sowie Am Neuen Garten wurde ein Anstieg des ,ge-
sattigten” Verkehrs zulasten des ,dichten“ Verkehrs um 10 Prozentpunkte gepruft.

Die auf Wunsch des Landesamtes fur Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz zuséatzlich
betrachteten StralRenabschnitte (Schopenhauerstralie, Breite Stral3e, Zeppelinstrale) wurden
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kurzfristig hinzugeftigt. Hier wurden die Level-Of-Service nicht angepasst. Aufgrund der groR3-
tenteils geringen Verkehrsmengen bezogen auf die zur Verfugung stehenden Fahrstreifen wur-
den die Anséatze aus der Luftreinhalteplanung beibehalten. Einzig auf der ZeppelinstralRe zwi-
schen Breite Stral3e (B2) und Geschwister-Scholl-Stral3e ist in den Prognosen eine Verkehrs-
menge von Uber 38.000 Fahrzeugen pro Tag im Vergleich zu rund 34.000 Fahrzeugen pro Tag
in den Eingangsdaten der Luftreinhalteplanung zu verzeichnen. Hier wird fur den Verkehr je-
doch in der Analyse ein deutlich besserer Fluss angenommen als auf dem ndérdlich angrenzen-
den Abschnitt mit wesentlich geringeren Verkehren. Der Ansatz wird daher nicht verandert.

Meteorologie und Hintergrundbelastung

Die Meteorologie wurde entsprechend der Luftreinhalteplanung umgesetzt. Hierbei wurde auf
die dort genutzten Koppelungsfaktoren fiir die CPB-Berechnungen zuriickgegriffen. Eine er-
neute Ausbreitungsberechnung zur Bestimmung der Stral3enhintergrundbelastung aus dem um-
gebenden StralRennetz und Industrie- und Kleinfeuerungsanlagen fand nicht statt.

In Abstimmung mit dem LUGV wird flir die regionale Vorbelastung durch PM10 eine Reduzie-
rung von 1,7 pg/ms3 angesetzt und entsprechend beriicksichtigt. Der Hintergrund fir NOx wird
als unverandert angenommen.

Als Hintergrund fiir Os wurden Daten vom Landesamt fur Umwelt, Gesundheit und Verbraucher-
schutz Ubermittelt, bei denen im Plangebiet eine Hintergrundbelastung von 50,85 pg/ms3 anzu-
setzen ist. In den Daten aus der Luftreinhalteplanung ist diese mit 51 pg/ms3 bereits bertcksich-
tigt.

6.2 Immissionsbetrachtung Larm

6.2.1 Berechnungsgrundlagen

Das Plangebiet und seine fiir die schalltechnischen Berechnungen maRgebliche Nachbarschaft
wurden in einem 3-dimensionalen Gelandemodell digital erfasst (siehe Anlagen-CD\Kapitel 8 —
Immissionsbetrachtungen\Anlage 1).

Fur die Berechnungen wurden die vorhandenen Gebéaude, Schallguellen sowie sonstige Ele-
mente fir Abschirmung und Reflexion in Lage und Héhe aufgenommen.

Samtliche Larmberechnungen erfolgten mit dem Programm IMMI, Version 2014 [390] der Firma
WOLFEL MeRsysteme - Software GmbH + Co. KG in einer Rasterlarmberechnung mit einer
Rasterbreite von 10 Metern in einer reprasentativen Hohe von 4 Metern Uber Oberkante Ge-
lande.

Die Berechnungen der Beurteilungspegel fir die StralBenverkehrswege erfolgten nach der 16.
BImSchV bzw. nach dem Teilstickverfahren der ,Richtlinien fir den Larmschutz an Stral3en -
Ausgabe 1990“ - RLS-90.
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6.2.2 Beurteilungsgrundlagen

Die Beurteilung der Gerauscheinwirkungen im Geltungsbereich des Plangebietes durch den
StralRenverkehr erfolgt auf Grundlage der DIN 18005, Teil 1 ,Schallschutz im Stadtebau® in An-
lehnung an die ,Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgeset-
zes“(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV).

Im Sinne einer larmoptimierten Planung sollten die in Tabelle 4 dargestellten Orientierungswerte
des Beiblattes 1 der DIN 18005, Teil 1 eingehalten werden.

Tabelle 4: Orientierungswerte nach DIN 18005 (Auszug)
Nutzung (6-2-|—2a%hr) (22'.%CSEO
Reine Wohngebiete 50 dB(A) 40 dB(A)
Allgemeine Wohngebiete 55 dB(A) 45 dB(A)
Dorf- und Mischgebiete 60 dB(A) 50 dB(A)
Kerngebiete 65 dB(A) 55 dB(A)

Idealerweise ist die Einhaltung der Orientierungswerte des Beiblattes 1 der DIN 18005 anzu-
streben. Aus Sicht des Schallschutzes handelt es sich hierbei um gewiinschte Zielwerte, jedoch
nicht um Grenzwerte. Der Belang des Schallschutzes ist bei der Abwagung als ein wichtiger
Planungsgrundsatz neben anderen Belangen zu verstehen. Dies bedeutet, dass die Orientie-
rungswerte lediglich als Anhalt dienen und dass von ihnen sowohl nach oben als auch nach un-
ten abgewichen werden kann. Nach geltender Rechtsauffassung werden in der Regel die
Grenzwerte der 16. BImSchV als Obergrenze dieses Ermessensspielraums herangezogen. In
Tabelle 5 sind die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV aufgefihrt.

Tabelle 5: Immissionsgrenzwerte nach 16. BImSchV (Auszug)
Tag Nacht
Nutzung (6-22 Uhr) (22-6 Uhr)
Reine und allgemeine Wohngebiete 59 dB(A) 49 dB(A)
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 64 dB(A) 54 dB(A)
Gewerbegebiete 69 dB(A) 59 dB(A)

Oberhalb der Grenze von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts ist nach geltender Rechtsauffas-
sungt® der gesundheitsgefahrdende Bereich erreicht und damit in der Regel die Grenze fiir pla-
nerisches Wollen und Abwégen. Beim Erreichen oder Uberschreiten der Schwelle zur Gesund-
heitsgefahrdung sollte Wohnbebauung im Bestand somit nicht planungsrechtlich abgesichert
und neue nicht entwickelt werden.

16 BVerwG, Urteil vom 23.02.2005 — 4 A 5.04; BVerwG, Urteil vom 28.10.1998 — 11 A 3.98 — BVerwGE
107, 350 <357>
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Fur die Berucksichtigung des Verkehrslarms sollte der Tagpegel der jeweiligen Gebietskatego-
rie der 16. BImSchV eingehalten werden.

In begriindeten stadtebaulichen Ausnahmefillen ist fir den Verkehrslarm eine Uberschreitung
bis maximal 65 dB(A) mdglich. Grundlage fiir die Herleitung des Wertes von 65 dB(A) ist eine
Studie des Umweltbundesamtes, nach der davon ausgegangen werden kann, dass Larmbelas-
tungen durch StraBenverkehr oberhalb von 65 dB(A) (Mittelungspegel, tags) mit hoher Wahr-
scheinlichkeit eine Risikoerhdhung fir Herz-Kreislauf-Erkrankungen bewirken?’.

In den Féallen, in denen der Verkehrslarm-Tagpegel 65 dB(A) erreicht oder Giberschreitet und
AuRenbereiche vorgesehen sind, ist durch den Einsatz von baulichen SchallschutzmafRnhahmen
(z.B. verglaste Vorbauten in Form von Loggien, Wintergarten) sicherzustellen, dass ein vertrag-
licher Pegel im AuRenbereich erreicht wird.

6.2.3 Berechnungsergebnisse der Schallimmissionsplane

Die Ergebnisse der Rasterlarmberechnung sind in den Schallimmissionsplanen der Anla-

gen la/b bis 4a/4b (unter Anlagen-CD\Kapitel 6 — Immissionsbetrachtungen) jeweils getrennt fir
die vier Szenarien und den Tagzeitraum bzw. die Nacht dargestellt. Die dort vorhandenen Anla-
gen la/b und 2a/b stellen die Ergebnisse der Berechnungen fir den Nullfall (ohne den vorha-
benbedingten Mehrverkehr) in Kombination mit den beiden Mobilitdtsszenarien dar. Die Anla-
gen 3a/b und 4a/b zeigen analog die Berechnungsergebnisse fir den Planfall (mit Berlicksichti-
gung des vorhabenbedingten Mehrverkehrs).

Die Farbgebung ist auf die Orientierungswerte der DIN 18005 bzw. der 16.BImSchV abge-
stimmt. Grune Farben zeigen die Einhaltung von Richt- bzw. Grenzwerten. Im Bereich Gelb ein-
gefarbter Rasterpunkte werden zumindest noch Mischgebietswerte eingehalten. - Farben
weisen auf eine Uberschreitung der Grenzwerte fiir Wohn- und Mischgebiete hin.

17 Babisch, Dr. Wolfgang, “Transportation Noise and Cardiovascular Risk, Review and Synthesis of Epi-
demiological Studies, Dose-effect Curve and Risk Estimation”, UBA 2006



TOP 3.3

Krampnitz: Untersuchung der Verkehrs- und Immissionsauswirkungen — Kapitel 6

Abbildung 22: Prognose Planfall — ,Best Case“-Szenario

Legende

|__ J Berechnungsebietsgrenze
1 | Gebaude
Strale

m Lichtsignalanlage

Beurteilungspegel Tag
[ ] <=50dB(A)
[ ]>50-55dB(A)
B >55-57 dB(A)
B > 57- 59 dB(A)
[ ]>59-60dB(A)
[ ]>60-64dB(A)
> 64 - 65 dB(A)
B > 65-704B(A)
B - 70dB(A)

Die Grenze von 65 dB(A) tags, bei deren Erreichen Auf3enwohnbereiche nicht mehr unge-
schitzt angelegt werden sollten, ist orange markiert. - Farben markieren schlieflich ein
mogliches Uberschreiten der sogenannten ,Gesundheitsgefahrdungsschwelle“ von 70 dB(A)
tags bzw. 60 dB(A) nachts.

Nachts werden die Grenz- und Orientierungswerte deutlicher Uberschritten als am Tag.

Den ,unguinstigsten Fall* stellt somit die Anlage 3b (unter Anlagen-CD\Kapitel 6 — Immissions-
betrachtungen) dar. Sie zeigt die Immission ,Worst Case” im ,Planfall“ nachts. In diesem Lastfall
werden am haufigsten gesundheitsgefahrdende Pegelbereiche an der benachbarten Wohnbe-
bauung ermittelt.

So sind beispielsweise Gebaude an der BundesstralRe B 2 im Bereich der Nauener Vorstadt o-
der weiter siidlich an der Jagerallee, Hegelallee und Kurfiirstenstraf3e von nachtlichen, gesund-
heitsgefahrdenden Larmpegeln betroffen. Besonders betroffen sind hier Gebaude im Einwirkbe-
reich von Ampelzuschlagen. Diese hohen Larmbelastungen sind allerdings weder maf3geblich
auf das Vorhaben zuriickzufiihren noch kénnten sie durch die Umsetzung eines nachhaltigen
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Mobilitatskonzeptes vermieden werden (vgl. Anlagen-CD\Kapitel 6 — Immissionsbetrachtun-
gen\Anlage 1b bzw. 2b).

Kritische StraRenabschnitte sind solche, fiir die bereits im Rahmen der bestehenden Larmakti-
onsplanung Handlungsbedarf bestanden hat bzw. besteht.

Die Uberschreitung der Grenz- und Orientierungswerte fiir Wohngebiete unterhalb der Gesund-
heitsgefahrdungsschwelle wird nahezu an allen larmzugewandten Fassaden von stral3enbeglei-
tenden Gebauden an den untersuchten Verkehrswegen berechnet. Grund hierfur ist die teil-
weise dicht herangeruckte Stralenrandbebauung.

Die nachtlichen Emissionspegel der berechneten StralRen differieren etwa zwischen 52 und

61 dB(A) (vgl. ,Lme", Anlage 9). Der Wert Lm e beschreibt den Schalleintrag in 25 Metern Entfer-
nung von der Emissionsachse. Auch ohne Berticksichtigung von lokalen Ampelzuschlagen und
Mehrfachreflexionen lasst sich hieraus bereits eine Immission abschéatzen. Die Grenzwerte der
16. BImSchV fur Wohngebiete im Nachtzeitraum (49 dB(A)) werden selbst im gunstigsten Fall
bei freier Schallausbreitung und einem Lme von 52 dB(A) in noch ca. 50 Meter Entfernung von
der Stral3e erreicht. Ein Abstand von 50 Metern wird von der teilweise vorhandenen Stral3en-
randbebauung vielfach unterschritten. Die um 4 dB(A) niedrigeren Orientierungswerte der DIN
18005 fur allgemeine Wohngebiete von 45 dB(A) nachts werden bei freier Schallausbreitung
somit auch in mindestens ca. 100 Metern Entfernung von der Stral3e noch tberschritten.

Eine groR3flachige Verbesserung bzw. Verschlechterung dieser bestehenden Situation ist im
Zuge der untersuchten Varianten nicht zu erwarten. Das Potential des ,Best Case“-Szenarios
liegt bei -0,1 bis -0,7 dB(A). Die gegenlaufige Pegelsteigerung durch den Mehrverkehr liegt
ebenfalls unter 1 dB(A). Selbst wenn Stralenabschnitte maximaler Pegelminderung oder Pegel-
steigerung von gerundet +/- 1 dB(A) auftraten, wirde sich der Bereich einer Grenzwerttber-
schreitung nur um ca. 3 - 4 Meter verschieben.

Die Frage der Relevanz von mdglichen Verbesserungen oder drohenden Verschlechterungen
im Bereich +/- 1dB(A) ist somit zu beantworten. Zu bertcksichtigen sind hierbei Fragen der
Wahrnehmbarkeit und der Prognoseungenauigkeiten. Nicht zuletzt muss bertcksichtigt werden,
dass geringe Pegelschwankungen im Bereich unterhalb des Bereichs der Gesundheitsgefahr-
dungsschwelle der Abwéagung unterliegen. Der Abwéagungsspielraum endet jedoch mit Errei-
chen dieser Schwelle.

6.2.4 Verfahrensimmanente Toleranzen

Da im Nahbereich der Stral3en die Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung bereits ohne planbe-
dingten Mehrverkehr erreicht wird, sollten auch geringfligige Pegelsteigerungen oberhalb von
70/60 dB(A) tags/nachts vermieden werden.

Die planbedingte Verkehrslarmveranderung ist in den Differenzpegelplanen (unter Anlagen-
CD\Kapitel 6 — Immissionsbetrachtungen\Anlagen 5 a/b bis 6 a/b) sichtbar. Hierbei werden Ab-
stufungen von 0,5 dB(A) gewahlt. In den Differenzpegelplanen werden Pegeldifferenzen zwi-
schen Minus 0,5 dB(A) und Plus 0,5 dB(A) nicht dargestellt. Sie werden aus Sicht des Gutach-
ters als nicht relevant eingeschétzt.



TOP 3.3

Krampnitz: Untersuchung der Verkehrs- und Immissionsauswirkungen — Kapitel 6

Geringfiigige Unterschiede bei der Interpretation der Berechnungsgrundlagen, geringfligig vari-
ierende Umsetzung in Softwareprodukten sowie subjektive Einfliisse durch den Gutachter kon-
nen bei der Prognose von Zu- oder Abnahmen bei Beurteilungspegeln zu geringen Toleranzen
fuhren.

Da rechnerische Pegelerhéhungen im geringfiigigen Bereich mit modellbedingten oder prog-
nostischen Toleranzen ausgestattet sind, ist es sachgerecht, eine Schwelle zu definieren ab der
eine vertiefende Prufung von méglichen KompensationsmafRnahmen erfolgen muss. Dies gilt
insbesondere dann, wenn die zu betrachtende Pegelerhdhung selbst eher gering ausfallt.

Bezogen auf die zu Grunde liegende Berechnungsrichtlinien kdnnen verfahrensimmanente To-
leranzen z.B. auftreten durch...

... das Verfahren der verwendeten Software zur Zerlegung der Schallquellen in Teilstiicke
und wo mit dieser Zerlegung begonnen wird. Hierdurch sind Abweichungen von etwa 0,1-
0,2 dB(A) moglich.

... die pauschalisierte Berticksichtigung der Absorptionseigenschaften von Fassaden, die zu
Abweichungen von bis zu 0,2 dB(A) fuhren kann.

... die Rundung von Zwischenergebnissen, wodurch Abweichungen von
0,1-0,2 dB(A) auftreten kdnnen.

Zudem ist es moglich, dass die Eingangsdaten, hier z.B. die Verkehrszahlen leicht variieren.
Verkehrsmengen kdnnen gerundet, Lkw-Anteile sind pauschalisiert oder abschnittsweise zu-
sammengefasst worden. Schwankungen des Beurteilungspegels in der GroRenordnung der ver-
fahrensbedingten Abweichungen sind durch folgende Einflussfaktoren maéglich:

Bereits geringe Schwankungen des Lkw-Anteils um etwa 1-2 % verursachen Abweichungen
von bis zu 0,5 dB(A).

Veranderungen der Gesamtverkehrsmenge (Pkw und Lkw) um bis zu 5 % verursachen An-
derungen des Beurteilungspegels um bis zu 0,2 dB(A).

Die genaue Lage der au3eren Fahrstreifen und ggf. deren Veranderung durch Fahrbahn-
breitenanpassungen oder Parkstreifen kann in Bezug auf den Immissionsort je nach Ge-
schosshéhe zu Abweichungen von 0,2-0,5 dB(A) fuhren.

Die Hohe der Immissionsorte kann je nach Einstufung der Gebé&ude als Alt- oder Neubau
und den damit verbundenen unterschiedlichen Geschosshéhen variieren.

Mehrere der genannten Einflisse kdnnen, wenn sie in gleicher [additiver] Richtung wirken, in
Bezug auf den Immissionsort je nach Geschosshdhe zu Abweichungen von 0,2-0,5 dB(A) fuh-
ren.

Bei einer groRere Anzahl Schallquellen (hier StraRen), die auf den Immissionsort einwirken und
annahernd gleich gro3e Pegelanteile haben, kompensieren sich die Abweichungen im Allge-
meinen. Wenn aber sehr hohe Pegel durch nur eine relevante Quelle vorliegen (hier: Auswir-
kung einer Stral3e auf die Bebauung im Nahbereich), wirken sich andere Quellen nicht mehr re-
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levant aus. Die genannten Abweichungen sind dann nur auf diese lauteste Quelle zuriickzufiih-
ren. Eine Kompensation ist fir diesen Fall nur noch zu erwarten, wenn sich Pegelschwankun-
gen gegenlaufig bewegen, also etwa die Abweichung durch die unterschiedliche Aufteilung der
Linienschallquelle in Teilstiicke positiv, die rundungsbedingten Auswirkungen negativ auswir-
ken. Hierzu kann mathematisch jedoch keine Prognose abgegeben werden, eine verlassliche,
vollstandige Kompensation ist in der Praxis in der Regel nicht zu erwarten.

Erganzend sei erwéhnt, dass auch die Testaufgaben zur Uberpriifung der Genauigkeit von Soft-
warelésungen des Bundesverkehrsministeriums teilweise Abweichungen von bis zu 0,4 dB(A)
bei identischen Eingangsdaten noch als ,richtiges” Ergebnis anerkennen.

Die rechnerischen sowie prognostischen Toleranzen sind in der Praxis mit in einer Grol3enord-
nung von bis zu etwa 0,5 dB(A) zu erwarten.

Aufwéandige Minderungsmalfinahmen (z.B. Veranderung der Verkehrsfiihrungen zur Entlastung)
zu ergreifen, erscheint deshalb als unangemessen und als wirtschaftlich unvertretbar, wenn die
zu erwartenden Pegelerh6hungen unterhalb von 0,5 dB(A) liegen. Ein theoretisch zu leistender
wissenschaftlich-technischer Aufwand zur Absicherung der Begriindung minimalster Pegel-
schwankungen bei Verkehrslarmprognosen ist ebenso wirtschaftlich nicht tragbar.

6.2.5 Differenzpegelplane

Aufgrund der verfahrensimmanenten Toleranzen werden Differenzen zwischen Minus 0,5 dB(A)
und Plus 0,5 dB(A) nicht beurteilt, bzw. grafisch ausgewertet.

Die Differenzpegelplane (unter Anlagen-CD\Kapitel 6 — Immissionsbetrachtungen) Anlage 5a/5b
zeigen die malRnahmebedingte Pegelerhéhung auf (hier beispielhaft fur das ,Worst Case“-Sze-

nario: Modal Split 50 / 50). Tag und Nacht sind gleichermalRen von Erh6hungen von bis zu max.
gerundet 1 dB(A) im Nahbereich der Entwicklungsmafinahme, d.h. im Bereich der B2 (Nedlitzer
Stral3e/Potsdamer Chaussee) betroffen.

Die Differenzpegelplane in Anlage 6a/6b beschreiben demgegeniber das Minderungspotential
des ,Best Case“-Szenarios (Modal Split 30 / 70) beispielhaft fir den Prognose-Planfall. Das
Minderungspotential betragt bis zu max. gerundet 1 dB(A). Die Minderung fallt in der Nacht ge-
ringflgig héher aus als am Tage. Das Minderungspotential ist auf ,freier Strecke” im Bereich der
B2 (Nedlitzer Stral3e) etwas héher und im Bereich der nordlichen Innenstadt etwas geringer.
Dort fallt die erwartete Pegelminderung mit weniger als 0,5 dB(A) unter die gewahlte Darstel-
lungsschwelle.

Ohne die MalRnahmen zur Umsetzung des ,Best Case“-Szenarios kdnnte der vorhabenbezo-
gene Mehrverkehr somit in Einzelféllen zu Pegelsteigerungen von etwas uber 0,5 dB(A) flhren.
Dies betrifft auch Bereiche, in denen die Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung bereits tber-
schritten ist. Ein Beispiel ware die StralBenrandbebauung entlang der Strale Am Wiesenrand
(B2) im EinmuUndungsbereich der Stral’e ,Am Lehnitzsee“ in Neu Fahrland.

Als Zwischenfazit zeigt sich, dass sich sowohl die Auswirkungen des Mehrverkehrs, als auch
die mogliche Pegelminderung durch MaRnahmen zur nachhaltigen Mobilitdt eher im Bereich der
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BundesstralRe B 2 auf3erorts auswirken und im Bereich der Innenstadt an der Grenze zur Prog-
noseunscharfe liegen.

Die errechneten Veranderungen befinden sich somit Giberwiegend im Bereich der verfahrensim-
manenten Toleranzen von bis zu +/- 0,5 dB(A).

Die Differenzpegelpléne in Anlage 7a/7b zeigen die Differenz zwischen der Pegelsteigerung
durch vorhabenbedingten Mehrverkehr und der Pegelminderung durch das Mobilititskonzept
am Beispiel. Als Beispiel ist die Differenz der Lastfalle ,Worst Case“-Nullfall minus ,Best Case*-
Planfall dargestellt. Die Differenzen liegen sowohl tags als auch nachts im Bereich der Progno-
seunscharfe und werden daher nicht dargestellt.

Rein rechnerisch streuen die berechneten Pegeldifferenzen hier etwa zwischen einer Pegelzu-
nahme von 0,2 dB(A) und einer Pegelminderung von -0,4 dB(A).

Pegelschwankungen im Bereich unterhalb der von der Rechtsprechung definierten Gesund-
heitsgefahrdungsschwelle unterliegen zwar der planerischen Abwéagung. Der Abwéagungsspiel-
raum endet jedoch mit Erreichen dieser kritischen Schwelle. Somit sind auch die vorliegenden,
geringflgigen Pegelschwankungen zu beurteilen, soweit sie relevant sind. Aufgrund von verfah-
rensimmanenten Toleranzen (Prognoseungenauigkeiten) wird eine Pegeldifferenz zwischen Mi-
nus 0,5 dB(A) und Plus 0,5 dB(A) aus Sicht des Gutachters als nicht relevant eingeschétzt.

Im ,Best Case“-Szenario mit Mehrverkehr aus dem Entwicklungsgebiet ist sogar eine (leichte)
Verbesserung zum ,Worst Case“-Fall ohne den zusatzlichen Kfz-Verkehr zu erwarten.

6.3 Luftschadstoffe

6.3.1 Berechnungsgrundlage

Samtliche Luftschadstoffberechnungen erfolgten mit dem Programm IMMISe™uit \/ersion 6.001
der Firma IVU Umwelt GmbH.

6.3.2 Emmissionsberechnung

Die Emissionen aus dem Stral3enverkehr werden gré3tenteils durch die Kfz-Motoren hervorge-
rufen. Hierzu werden in dem Programm IMMISe™ die Emissionsfaktoren aus dem ,Handbuch fir
Emissionsfaktoren“ (HBEFA) vom UBA/BUWAL (UBA - Umweltbundesamt Deutschland / BU-
WAL - Bundesamt fur Umwelt, Wald und Landschaft Schweiz) zur Berechnung der Emissionen
benutzt. Dieses ist in Deutschland der Standard bei der Ermittlung von Kfz-bedingten Luftschad-
stoffemissionen.

Hierzu werden die einzelnen Stralenabschnitte einem Gebiet (Landlich oder Agglomeration)
sowie einem StrafRentyp mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit zugewiesen. Bei der Ver-
kehrszusammensetzung wird unter anderem unterschieden zwischen Pkw, leichten (< 3,5 t)
und schweren Lkw, Reise- und Linienbussen.
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Nach heutiger Erkenntnis geht man zudem davon aus, dass ein groBer Anteil der verkehrsbe-
dingten PMaio-Emissionen nicht aus dem Auspuff der Fahrzeuge stammt, sondern von Aufwirbe-
lungen auf der StraBenoberflache liegender Partikel und vom Reifen- und Bremsabrieb herrihrt.
In IMMIS®e™ sind deshalb Verfahren zur Bestimmung des zuséatzlichen Beitrags von PMio-Emis-
sionen integriert. Hier wurde ein Verfahren nach During gewahlt, welches 2011 fur das HBEFA
3.1 verdffentlicht wurde*®.

Im HBEFA ist fur die Bezugsjahre 1995-2030 eine Zusammensetzung der Fahrzeugflotte, ge-
trennt u.a. nach Pkw, leichten und schweren Nutzfahrzeugen, hinsichtlich der Anteile an Schad-
stoffklassen hinterlegt.

Als Bezugsjahr fur die Fahrzeugflotte wird in der Prognose das Jahr 2020 gewahlt. Da die Ent-
wicklung Krampnitz erst in den kommenden Jahren umgesetzt wird, ist bis dahin mit einer Ver-
besserung der Luftschadstoffemissionen der Fahrzeuge gegeniber der heutigen Situation zu
rechnen. Zur sicheren Seite wurde jedoch auf eine weitere Prognose (etwa Bezugsjahr 2025)
verzichtet, um eine eventuelle Uberschatzung der Verbesserungen in der Fahrzeugflotte (etwa
zu hoher Anteil Euro-6-Fahrzeugen) auszuschliel3en.

6.3.3 Immissionsberechnung

Die Berechnungen der Luftschadstoffausbreitungen erfolgt mit dem Programm

IMMISt der IVU Umwelt GmbH. Die Ausbreitungsberechnung des Screeningmodells erfolgt
nach dem Box- bzw. dem Canyon-Plume-Box-Modell (CPB) fir Stra3en mit und ohne dichte
StralRenrandbebauung.

In einem vorgelagerten Schritt werden in der Regel die straRenspezifischen Vorbelastungen
durch das Stralennetz mit Hilfe des Moduls IMMIS"t durchgefiihrt. IMMIS"et ist ein immissions-
klimatologisches Ausbreitungsmodell zur Berechnung der flachenhaften Luftschadstoffbelas-
tung unter der Annahme einer Gauf3schen Normalverteilung. Als straRenspezifische Vorbelas-
tung wurden hier die Anséatze aus der Luftreinhalteplanung abziiglich einer Reduzierung fur
PM10 im Prognosehorizont bertcksichtigt.

Meteorologische EinflussgréfRen auf dem Ausbreitungsweg sind im Wesentlichen die Wind-
starke und Windrichtung. Diese werden in den Koppelungsdateien des CPB-Modells bertick-
sichtigt.

Fur die NO2-Berechnung wurde in Abstimmung mit dem Landesamt fir Umwelt, Gesundheit
und Verbraucherschutz, Herrn Friedrich, ein Photochemiemodell mit den folgenden, bereits in
anderen Gutachten verwendeten Parametern eingesetzt:

Photolysefrequenz J=0,0045 s?
Reaktionsgeschwindigkeit k =0,0003 (pps*s)*
Mischungszeit tau=64s

18 IMMIS-Parameterdatei: pm10awar_duer2011v3.awar



TOP 3.3

Krampnitz: Untersuchung der Verkehrs- und Immissionsauswirkungen — Kapitel 6

6.4 Beurteilungsgrundlagen

Die Beurteilung der Luftschadstoffimmissionen durch den StralRenverkehr erfolgt auf Grundlage
der 39. BImSchV. Die 39. BImSchV hat die Grenzwerte der EU-Richtlinien zur Luftqualitat in
deutsches Recht umgesetzt.

In Tabelle 6 sind die Beurteilungswerte fir die hier betrachteten Luftschadstoffe PM10 und NO2
aufgefihrt.

Tabelle 6: Beurteilung nach 39. BImSchV fir den Schutz der menschlichen Gesundheit (Auszug)
Schadstoff Beurteilungsmafistab Wert
Jahresmittel 40 pg/m3
NO2 Kurzzeit (Stundenmittel)
R . . . 200 pg/m3
héchstens 18 Uberschreitungen im Jahr
Jahresmittel 40 pg/m3
PM10 Kurzzeit (Tagesmittel) 50 ua/mé
hochstens 35 Uberschreitungen im Jahr HY
PM2,5 Jahresmittel 25 pg/m3

Als relevante Schadstoffkomponenten beziiglich verkehrsbedingter Luftschadstoffe, von denen
in besonders belasteten Gebieten Uberschreitungen der Grenzwerte zu erwarten sind, haben
sich in den letzten Jahren NO2 und PM10 herausgestellit.

Hierbei ist anzumerken, dass feine Teilchen von weniger als 2,5 um Durchmesser und ultra-
feine Teilchen kleiner als 0,1 um Durchmesser den gesundheitlich relevanten Teil des
Feinstaubs ausmachen. Fur die Partikel PM2,5 lagen aus der Luftreinhalteplanung keine Hinter-
grundbelastungen vor, in der Ergebnisdarstellung wird jedoch die Zusatzbelastung in den Stra-
Renrdumen aufgezeigt.

Die Ubrigen Schadstoffkomponenten sind beziiglich verkehrsbedingter Luftschadstoffe und der
hierzu festgesetzten Grenzwerte als vernachlassigbar anzusehen und werden somit in dieser
Untersuchung nicht weiter gesondert erwahnt.

6.5 Berechnungsergebnisse und Beurteilung

Die Berechnungsergebnisse fur die Jahresmittelwerte sind in den Anlagen 10 (NO2) und 11
(PM10) dargestellt. In den Anlagen 12 sind zudem die erwarteten Uberschreitungshaufigkeiten
des Grenzwertes fur das Tagesmittel aufgezeigt.
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Abbildung 23: Prognose Planfall — ,Best Case” Luftschadstoffimmissionen Jahresmittelwert NO2
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In den Anlagen 13 (NO2) und 14 (PM10) sind die Differenzen zwischen Nullfall und Planfall fur
den ,Best Case” sowie den ,Worst Case” aufgefihrt.

Insgesamt ergeben sich in allen betrachteten Varianten fur die Luftschadstoffe PM10 und NO:2
Jahresmittelwerte, die deutlich unter dem Grenzwert von 40 pug/ms3 liegen.

Die héchsten Immissionen werden in der Breite Stral3e ermittelt. Diese liegen im Planfall ,Worst
Case“ bei rund 34 pg/ms3 fir NO2 und 28 pg/ms3 fur PM10. Die Zunahme durch die Entwicklung
Krampnitz im betrachteten Planfall betragt fiir diesen Abschnitt rund 0,1 pg/m3 fir NO2 und
deutlich unter 0,1 pg/m3 fir PM10.

Im ,Best Case“ liegen die Jahresmittelwerte bei knapp tber 32 pg/ms fir NO2 und unter
28 pg/ms fur PM10. Die Zunahme durch die Entwicklung Krampnitz im betrachteten Planfall be-
tragt deutlich unter 0,1 pg/ms.

Die héchsten Immissionszunahmen im ,Worst Case“ zwischen Nullfall und Planfall ergeben sich
in der Schoppenhauerstralle sudlich CharlottenstraRe mit weniger als 0,5 pg/ms3 fur NO2z und
0,2 pg/m3 fur PM10 bei jedoch geringen Jahresmittelwerten (jeweils rund 21 pg/m3). Auch in der
Hans-Thoma-StralRe, der Kurfirstenstral3e sowie in Teilbereichen der Breiten Stral3e und der
Zeppelinstralle werden Zunahmen von rund 0,2-0,3 pg/m3 fir NO2 und etwas Uber 0,1 pg/m3 far
PM10 ermittelt.

Im ,Best Case” werden die hochsten Immissionszunahmen in der Behlertstrale sowie in der
Gutenbergstral3e sowie in der Jagerallee ermittelt. Hier liegt die Zunahme fiir NO2 bei 0,2-
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0,3 pg/ms, fur PM10 bei etwa 0,1 pg/m3. In Teilbereichen der Jagerallee, der Schoppenhauer-
stral3e, der Hans-Thoma-StralRe sowie der ZeppelinstralRe und Am Neuen Garten kommt es
ebenfalls zu geringen Zunahmen, die nochmals unter diesen Werten liegen.

Fur einige StralRenabschnitte werden im ,Best Case“ auch geringe Rickgange der Immissionen
ermittelt.

Die hochste Anzahl von Uberschreitungen des Tagesmittelwertes PM 10 wird im Szenario
+Worst Case“ mit 29 Tagen in der Breite Stral3e erwartet. Im ,Best Case” werden hdchstens 27
Tage ermittelt.

Fur PM2,5 werden Zusatzbelastungen von bis zu 5 pg/ms3 erwartet (Breite Stral3e), grofRtenteils
liegt diese jedoch unter 3 pg/m2 (bis auf Behlertstral3e und Zeppelinstral3e).

In Abhangigkeit von der Hintergrundbelastung kann der Immissionsgrenzwert von 25 pug/m3 fur
den Jahresmittelwert PM2,5 erreicht werden. Fir die Jahre 2010-2012 fiihrt das Umweltbundes
amt fur die Hintergrund-Messstation Potsdam-Zentrum einen Jahresmittelwert von 14-19 pug/m3
an.

Insgesamt ist durch die prognostizierten Mehrverkehre (Planfall) gegenlber der Verkehrssitua-
tion ohne die Entwicklung (Nullfall) keine wesentliche Zunahme der Luftschadstoffimmissionen
zu erwarten. Grundsétzlich werden die Grenzwerte deutlich eingehalten.

Die Einhaltung der Grenzwerte wird in der Prognose erreicht, obwohl mit dem Bezugsjahr 2020
eine Fahrzeugflotte gewahlt wurde, fir die im HBEFA héhere Fahrzeugemissionen prognosti-
ziert werden als fur das Vergleichsjahr 2025.

Bei Umsetzung der MaRnahmen zur Foérderung der nachhaltigen Mobilitdt nehmen die Immissi-
onsbelastungen in allen betrachteten Abschnitten deutlich ab. Auch bei Umsetzung der Ent-
wicklung Krampnitz sind die Immissionen im ,Best Case®“-Planfall geringer als im ,Worst Case®-
Nullfall ohne die Entwicklung Krampnitz.

Bei einem gegeniber der Luftreinhalteplanung gesteigerten Anteil leichter Nutzfahrzeuge von
10 statt 5 % ergeben sich exemplarisch in der ,Breiten StralRe“ geringfliigig h6here Jahresmittel-
werte fur PM10 (+ 0,1 pg/m3) und NO:2 (+ 0,4 pg/m3). Die Zunahmen sind jedoch Uber alle Vari-
anten gleich und fithren nicht zu einer Uberschreitung der Grenzwerte.

6.6 Fazit Larm- und Luftschadstoffimmissionen

Vorhabenbedingte Verschlechterungen der Verkehrslarmsituation an lokal teilweise bereits kri-
tisch belasteten StraRenabschnitten im Nahbereich von Krampnitz kénnten unter den getroffe-
nen Annahmen vermieden werden. Zu diesem Zweck sollte die Entwicklung des Bereichs
Krampnitz durch die Umsetzung des Konzeptes zur Férderung der nachhaltigen Mobilitéat be-
gleitet werden.

Eine grundlegende Verénderung der insgesamt kritischen Verkehrslarmsituation im Gebiet der
Landeshauptstadt Potsdam ist allerdings durch die vorliegend gepruften MalRnahmen voraus-
sichtlich nicht zu erwarten. Hierfur sollten, unabhangig vom Bauvorhaben Krampnitz, weiterfuh-
rende technische und organisatorische Mal3hahmen gepruft werden.
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Fir die Luftschadstoffe PM10 und NO:2 ergeben sich in den betrachteten Straf3enabschnitten
unter Beriicksichtigung des Bezugsjahrs 2020 fiir die Fahrzeugflotte keine Uberschreitungen
bei Jahresmittelwerten und Uberschreitungshaufigkeiten der Tagesmittelwerte. Hinsichtlich
PM2,5 kdnnte der Immissionsgrenzwert in Abhangigkeit von der Hintergrundbelastung jedoch
erreicht werden. Eine Uberschreitung ist aber nicht wahrscheinlich.

Insgesamt ist durch die prognostizierten Mehrverkehre durch die Entwicklung des ehemaligen
Kasernenareals Krampnitz keine wesentliche Zunahme der Luftschadstoffimmissionen zu er-
warten.

Bei Umsetzung der Maf3nahmen zur Férderung der nachhaltigen Mobilitat nehmen die Luft-
schadstoffbelastungen in allen betrachteten Abschnitten deutlich ab. So sind die Immissionen
im ,Best Case“-Planfall selbst bei Umsetzung der Entwicklung Krampnitz geringer als im ,Worst
Case” Nullfall ohne die Entwicklung von Krampnitz.
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Anlage 14b: Luftschadstoffimmissionen Jahresmittelwerte PM10;
Differenz Planfall minus Nullfall (,Best Case®)
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Datum der Sitzung Gremium

01.07.2015 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam

Inhalt der Mitteilung:
Die Stadtverordnetenversammlung nimmt zur Kenntnis:

Der Auftrag ist wegen der Zustandigkeit / Aufgabentragerschaft des Ministeriums fir Infrastruktur und
Landesplanung (MIL) fir den Schienenpersonennahverkehr nicht in dem genannten Zeitraum bis zum
1. Juli 2015 zu erbringen.

Fir eine Taktverdichtung, wie im Beschluss beschrieben, sind zusatzliche Aufwendungen von
mindestens drei Millionen Euro pro Jahr notwendig.

Durch das MIL und den VBB wird darauf hingewiesen, dass die gegenwartige Finanzierung des
Landesnahverkehrsplanes keine engere Taktung der Linie RE1 ermdglicht - zumal bereits zu den
Hauptverkehrszeiten zwischen Potsdam-Golm und Berlin durch die RB 21/22 Verstarkungszuge im
Einsatz sind. Darliber hinaus sei entsprechend des derzeit laufenden Verkehrsvertrages zwischen dem
Land Brandenburg und der DB AG eine Verdichtung der Linie RE1 kurzfristig nicht realisierbar.

Hinsichtlich infrastruktureller Anforderungen (Gleisverfugbarkeit bei Ein-/Ausfadelung an Bahnhofen,
hohe Streckenauslastung, Fahrzeugverfugbarkeit) wurde durch die DB AG im Auftrag des MIL eine
Grobprifung der Trassenverfiigbarkeit und weiterer infrastruktureller Voraussetzungen vorgenommen.
Das Ergebnis zeigt, dass freie Streckenkapazitaten duRerst begrenzt sind.

Aktuell flhrt das Ministerium fur Infrastruktur und Landesplanung (MIL) Untersuchungen zu
nachfragebasierten Angebotsanpassungen durch. Dabei wird auch eine moégliche Taktverdichtung u.a.
fur den Korridor Werder/Havel - Potsdam — Berlin und deren Auswirkungen geprift, um im Rahmen der
gegenwartig verfligbaren Mittel und ggf. in Abstimmung mit den Aufgabentragern des Ubrigen OPNV
fur ein angemessenes Zugangebot im Regionalverkehr zu sorgen.

Uber das Ergebnis der Untersuchung kann die Verwaltung noch nicht abschlieRend berichten. Sobald
voraussichtlich Anfang 2016 das Ergebnis vorliegt, wird die Stadtverordnetenversammlung unterrichtet
werden.
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