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Vorwort

Durch die Nahe des Landkreises Potsdam-Mittelmark zur Bundeshauptstadt
Berlin und zur Landeshauptstadt Potsdam ergeben sich besondere Anforderun-
gen an seine kinftige Verkehrspolitik. Hierbei geht es zum einen um die weitere
Entwicklung und Gestaltung der engen Verkehrsbeziehungen zu Berlin und
Potsdam innerhalb des engeren Verflechtungsraumes und zum anderen um die
Sicherung der Verkehrsbedirfnisse der Bevolkerung im auf3eren Entwicklungs-
raum.

Aus diesem Grund hat der Kreistag Potsdam-Mittelmark im Juli 2001 die Ver-
waltung mit der Erarbeitung eines Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) beauftragt.
Seit April 2003 liegt der Entwurf des Verkehrsentwicklungsplanes fir den Land-
kreis Potsdam-Mittelmark vor.

Damit verfligt der Landkreis Uber ein integriertes und nachhaltiges Verkehrskon-
zept fur das Kreisgebiet, das die unterschiedlichen Verkehrssysteme, Ver-
kehrsarten, Nutzungen und Gruppen berlicksichtigt. Dartiber hinaus ist sicherge-
stellt, dass der VEP Potsdam-Mittelmark die tbergeordneten Planungen und
Rahmenbedingungen des Bundes, der Lander Berlin und Brandenburg sowie der
Stadt Potsdam - soweit erforderlich - integriert.

Die Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes wurde durch einen Projekt be-
gleitenden Arbeitskreis von Fachexperten aus den Bereichen der Landkreisver-
waltung, der regionalen Planungsgemeinschaft Havelland-Flaming, ausgewahlter
Amtsverwaltungen, der StraBenbauverwaltung, der Polizei, des ADAC, der Ver-
waltung der Landeshauptstadt Potsdam und des Landesumweltamtes intensiv
begleitet.

Der Entwurf des Verkehrsentwicklungsplanes wurde allen Parteien, Abgeordne-
ten und interessierten Birgern zuganglich gemacht. Auf dieser Grundlage wurde
im ersten Halbjahr dieses Jahres eine umfassende Beteiligung mit den im
Kreistag vertretenden Fraktionen, interessierten Birgern und Birgerinitiativen
durchgefiihrt. Der Entwurf wurde ausfiihrlich vorgestellt und diskutiert. Die Er-
gebnisse dieses Meinungsaustausches sind im vorliegenden Abschlussbericht
sowie im Beschluss der 4. Sitzung des Kreistages vom 22.04.2004 zu den not-
wendigen vertiefenden Untersuchungen beriicksichtigt.

Im Mai 2004 wurden die Ergebnisse und aktuellen Planungen auf einer gemein-
samen Sitzung der Verkehrsausschiisse des Landkreises Potsdam-Mittelmark
und der Landeshauptstadt Potsdam vorgestellt und diskutiert sowie das weitere
gemeinsame Vorgehen abgestimmt. Damit sind die notwendigen weiteren Ar-
beitsschritte zur Vertiefung ausgewahlter Planungen, insbesondere zur Netz-

verknipfung Potsdam sowie zu den Wirkungen der Lkw-Maut festgelegt, so dass
der VEP Potsdam-Mittelmark in der vorliegenden Fassung als abgeschlossen
betrachtet werden kann.

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan ist das Ergebnis eines umfassenden
Beteiligungsverfahrens, eines intensiven Meinungsaustausches und der enga-
gierten Mitwirkung interessierter Birger, Burgerinitiativen und der Fraktionen des
Kreistages, denen ich an dieser Stelle fir ihre hilfreichen kritischen Beitrage be-
sonders danken mdchte.

llsemarie Schulz

1. Beigeordnete und
Verkehrsdezernentin
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Einfiihrung

1 Einfdhrung

1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Seit dem Fall der Mauer haben sich in der Region Berlin und Brandenburg so-
ziale und wirtschaftliche Veranderungen vollzogen, wie sie in keiner anderen
Metropolenregion in Mitteleuropa in so kurzer Zeit je stattgefunden haben. Der
Landkreis Potsdam-Mittelmark war von diesen Veranderungen auf sehr unter-
schiedliche Weise betroffen. Insbesondere veréanderte die soziale und wirtschaft-
liche Entwicklung das Verkehrsgeschehen im Landkreis.

In dieser Umbruchsituation wurde bereits sehr friih versucht, die Entwicklung des
Verkehrsgeschehens mit entsprechenden Prognosen und Planungen sowohl auf
Bundes-, Landes und Kreisebene zu steuern. Heute, nach tber 10 Jahren, ist
festzustellen, dass sich die Prognose in einigen Bereichen bestétigt haben. In
anderen Bereichen jedoch weicht die eingetretene Situation von der prognosti-
zierten ab. Dies betrifft insbesondere die sehr optimistischen Bevdlkerungs- und
Wirtschaftsprognosen, die zu Beginn der neunziger Jahre die Planungsgrundla-
ge bildeten.

Aus diesem Grund hat der Kreistag Potsdam-Mittelmark auf seiner 17. Sitzung
am 5. Juli 2001 die Verwaltung beauftragt, Schritte zur Erarbeitung und Realisie-
rung eines integrierten Verkehrskonzeptes fir den Landkreis Potsdam-
Mittelmark einzuleiten. Basis hierfir sollen die im Rahmen des Verkehrs-
entwicklungsplans Potsdam ermittelten Daten und Ergebnisse tber die gegen-
wartigen und prognostizierten Verkehrsstréme in Potsdam und dem Umland bil-
den.

Wesentliches Ziel der Untersuchungen ist es, ein nachhaltiges Verkehrs-
entwicklungskonzept fiir das Kreisgebiet bis 2015 zu erarbeiten. Die kiinftigen
Rahmenbedingungen sind dabei sehr stark von den finanziellen Engpéassen der
Kommunen gepragt. Um auch bei geringen finanziellen Ressourcen handlungs-
fahig zu bleiben, benétigen der Kreis wie auch die Kommunen ein Verkehrskon-
zept, das sparsame, aber wirkungsvolle Lésungen aufzeigt. Das verlangt aus
heutiger Sicht ein Integriertes Verkehrskonzept, dass die unterschiedlichen Ver-
kehrssysteme, Verkehrsarten, Nutzungen und Gruppen beriicksichtigt.

Die Verkehrsmittel und ihre jeweiligen Trager sind mit dem Ziel einer méglichst
vertraglichen Verkehrsabwicklung zu integrieren. Die Verkehrsmittel sind dazu
systematisch miteinander in Beziehung zu setzen, um die Verknupfungspunkte
zu beleuchten und Synergien zu nutzen.

Dabei sollen nicht nur bauliche und betriebliche MaRnahmen im Vordergrund
stehen. Es sollen auch 6kologische Aspekte der Mobilitat berticksichtigt werden.

Die Forderung des Umweltverbundes (FuBganger, Fahrradverkehr und OPNV)
bleibt ein wesentliches Ziel des Landkreises.

Auch wenn bedeutende Teile des Stralennetzes nicht in der planerischen Ver-
antwortung des Landkreises liegen und ein groRerer Anteil des Verkehrsauf-
kommens im Kreisgebiet aus Uberregionalen Verkehrsbeziehungen resultiert,
soll der Verkehrsentwicklungsplan den StralRenverkehr nicht vernachléssigen,
aber auch nicht bevorzugen.

Besonderes Thema ist hierbei die Analyse von Leistungsfahigkeit und zukinfti-
gem Verkehrsaufkommen der Bundesstralen im Raum Potsdam (Bundesstra-
RBenverknipfung) und Berlin.

Der Verkehrsentwicklungsplan untersucht nicht nur kreisweite Verkehrsfragen,
sondern geht im Rahmen der Mdglichkeiten auch auf lokale Verkehrsprobleme in
den Stadten und Gemeinden und den kleinrdumigen, oft nicht-motorisierten Ver-
kehr ein.

Guter- und Wirtschaftsverkehr sind fir die Lebensfahigkeit von Agglomerationen
von entscheidender Bedeutung. lhre explizite Beriicksichtigung in den Planun-
gen ist fur die nachhaltige Entwicklung des Landkreises geboten. Fir die langfri-
stige und wirkungsvolle Gestaltung des Wirtschaftsverkehrs ist unter Beriick-
sichtigung wirtschaftspolitischer Zielsetzungen ein Paket von geeigneten
MaRnahmen im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans zu entwickeln. Ebenso
ist der Tourismus als Wirtschafts- und Verkehrsfaktor zu berticksichtigen.

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan soll dariiber hinaus ein Beitrag zur Offentlich-
keitsarbeit geleistet werden.

Bei der Erarbeitung der Verkehrsentwicklungsplanung wurde auf vorhandene
Untersuchungen und Daten zurtckgegriffen. Insbesondere bildeten die Be-
standsaufnahme und die Verkehrsprognose zum Nahverkehrsplan des Land-
kreises sowie die Ergebnisse des Verkehrsentwicklungsplans Potsdam die
Grundlage fir die Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans fur den Landkreis
Potsdam-Mittelmark.

© Landkreis Potsdam-Mittelmark / IVU Traffic Technologies AG 2004
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Einfihrung

1.2 Vorgehensweise und Organisation

Die Bearbeitung des Vorhabens erfolgte durch die IVU Traffic Technologies AG
in enger Zusammenarbeit mit dem Amt fir Verkehrswesen.

Die Aufgabenbearbeitung wurde dartber hinaus durch einen projektbegleitenden
Arbeitskreis von Fachexperten aus den Bereichen der Landkreisverwaltung, der
regionalen Planungsgemeinschaft Havelland-Flaming, ausgewahlter Amtsver-
waltungen, der StralBenbauverwaltung, der Polizei, des ADAC, der Verwaltung
der Landeshauptstadt Potsdam und des Landesumweltamtes unterstitzt. Die
wesentlichen Ergebnisse wurden in diesem Forum vorgestellt und diskutiert.

Im Rahmen der Aufbereitung der notwendigen Datengrundlagen zeigte sich,
dass teilweise auf Daten aus unterschiedlichen Zeitraumen zurtickgegriffen wer-
den musste. Dies liegt zum einen an den verschiedenen Quellen, zum anderen
an den unterschiedlichen Bearbeitungszeitraumen der einzelnen Statistiken. Da-
her wurde jeweils der verfligbare Stand dokumentiert.

© Landkreis Potsdam-Mittelmark / IVU Traffic Technologies AG 2004
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Der Planungsraum

2 Der Planungsraum

Laut statistischem Jahrbuch 2000 umfasst die Flache des Landkreises Potsdam-
Mittelmark (Planungsraum) rund 2.683 km?. Tab. 1 gibt einen Uberblick tUber die
Nutzung der Landkreisflachen.

Gesamtfla- Verkehrs- | Gebaude- @ Wasserfla: Waldfla- | Landwirt-

che flache und che che schafts-
Freiflache flachen
LK
Potsdam- 2.683 101 102 79 1.053 1.276
Mittelmark
ng‘gde”' 29.475 1.006 1.231 1.003  10.305 15.930

Tab.1 Ubersicht zur Flachennutzung (Auswahl) des Landkreises Potsdam-
Mittelmark in km2

Im Vergleich zu anderen Regionen der Bundesrepublik Deutschland kennzeich-
nen den Landkreis Potsdam-Mittelmark grof3e Unterschiede in der Nutzungs-
dichte fir Wohnen und Gewerbe. Hohe Nutzungsdichten im Umland zu Berlin
stehen einer sehr geringen Nutzungsdichte in den landlichen Bereichen gegen-
Uber.

Die Summe der Verkehrsflachen betragt rd.101 km?, dies entspricht einem Anteil
an der Gesamtflache von ca. 3,8 %.

40 % der Flache des Landkreises besteht aus Wald und rd. 48 % aus landwirt-
schaftlichen Flachen. Der Anteil an Wasserflachen betragt rd. 3 % und konzen-
triert sich weitgehend auf die nordlichen Teile des Landkreises.

Natur-(NSG) und Landschaftsschutzgebiete nehmen einen hohen Anteil der Fl&-
che des Landkreises ein. So betragt die Flache der Landschaftsschutzgebiete
ca. 148.000 ha. Dies entspricht einem Anteil an der Gesamtflache des Landkrei-
ses von rd. 55 %. Der Anteil der Naturschutzgebiete mit rd. 15.000 ha entspricht
einem Anteil von rd. 6 %.

Wahrend die Naturschutzgebiete sich eher kleinrdumig vor allem auf die ndrd-
lichen Bereiche des Landkreises konzentrieren, nehmen die Landschaftsschutz-
gebiete groRe Flachen im gesamten Kreisgebiet ein. Teilweise ist auch eine
Uberdeckung zu verzeichnen.

Landesplanerisch ist der Planungsraum in zwei wichtige Teilrdume untergliedert:
der engere Verflechtungsraum um Berlin (EVR) und der auRere Entwicklungs-
raum (&ER). Darliber hinaus wurden um die regionalen Ober- und Mittelzentren
eigenstandige Verflechtungsraume definiert.

Karte 1 zeigt den gesamten Planungsraum des Landkreises gegliedert nach sta-
tistischen Gebietseinheiten und die zentral6rtliche Gliederung.

Zum Landkreis Potsdam-Mittelmark gehéren 74 selbstverwaltende Gemeinden.
In 29 Gemeinden lebten im Jahr 2002 weniger als 1.000 Einwohner. Zur effizi-
enten Gestaltung der Verwaltungsaufgaben bilden die kleineren Gemeinden 13
Amter. Neun Gemeinden sind amtsfrei und nehmen ihre Verwaltungsaufgaben
selbst war.

In das Kreisgebiet eingebettet befinden sich die Landeshauptstadt Potsdam mit
rd. 129.000 Einwohnern und das Oberzentrum Brandenburg mit rd. 77.500 Ein-
wohnern.

Der Gebietsstand laut Gesetz zur Gemeindegebietsreform des Landes Branden-
burg am Tag der landesweiten Kommunalwahl 2003 in Brandenburg wird flr
Potsdam-Mittelmark insgesamt 38 Gemeinden betragen; davon sind neun Stad-
te. Von den 38 Gemeinden werden dann 14 amtsfrei und 24 amtsangehdrig sein;
diese bilden 5 Amter."

b www.lds-bb.de (Landesbetrieb fur Datenverarbeitung und Statistik)
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3 Grundlagen der Verkehrsentwicklungsplanung fur
den Landkreis Potsdam-Mittelmark

3.1 Ziele der Raumordnung und Landesplanung

Bereits kurz nach der Wende zeigten sich die ersten Probleme beim Zusam-
menwachsen der Regionen Berlin und Brandenburg. So begannen 1990 erste
Uberlegungen, wie mit den verfiigbaren Instrumenten der Raumplanung sowohl
im engeren Verflechtungsraum als auch in den regionalen Entwicklungszentren
des aulRReren Entwicklungsraumes eine gesteuerte Strukturentwicklung eingelei-
tet werden kann."

Mit dem gemeinsamen Landesentwicklungsprogramm (LEPro) und dem gemein-
samen Landesentwicklungsplan fur den engeren Verflechtungsraum Berlin-
Brandenburg (LEP eV) wurden 1998 wesentliche Teile der landertbergreifenden
Konzepte zur weiteren Raum- und Siedlungsentwicklung rechtsverbindlich fir
den gemeinsamen Planungsraum2 geschaffen.

Die gemeinsame Landesplanung in Brandenburg zielte dabei auf eine dezentrale
Konzentration, die Starkung der polyzentralen Entwicklung innerhalb und aul3er-
halb Berlins sowie die Definition von potenziellen Siedlungsbereichen und zu er-
haltenden Freirdumen ab.

Das Grundgerist des raumordnerischen Leitbildes der dezentralen Konzentrati-
on bilden die regionalen Entwicklungszentren (REZ). Sie sollen vor allem Stabili-
sierungs- und Entwicklungsfunktionen fir den &ufReren Entwicklungsraum sowie
Erganzungs- und Entlastungsfunktionen fur die Metropole Berlin erfiillen. Dar-
Uber hinaus soll in diesen Zentren im Kontext mit dem System der zentralen Orte
eine Konzentration der Siedlungsentwicklung und Biindelung sowie effektive
Nutzung knapper Ressourcen erreicht werden.

Insbesondere der Landesentwicklungsplan "Zentral6rtliche Gliederung" (LEP I)
greift den Aspekt der dezentralen Konzentration auf, die als eines der Hauptziele
der Regionalplanung in Brandenburg gilt. In diesem sachlichen Teilplan wird die
zentralortliche Gliederung fur das Land Brandenburg (Ober- und Mittelzentrum)
festgelegt. Die Festlegung der zentralen Orte der unteren Stufen (Grund- und
Kleinzentrum) erfolgt in den Regionalplanen. Ausgehend von den Ober- und

1 Pprovisorischer Regionalausschuss, Planungsgruppe Potsdam, Grundlagen und Zielvor-

stellungen fir die Entwicklung der Region Berlin, 1. Bericht, Mai 1990

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Umweltschutz und Technologie, MSWV Bran-
denburg, Gemeinsam planen fiir Berlin und Brandenburg Gemeinsames Landesent-
wicklungsprogramm der Lander Berlin Brandenburg, Gemeinsamer Landesentwick-
lungsplan fiir den engeren Verflechtungsraum Berlin-Brandenburg, Potsdam, Méarz 1998

Mittelzentren sowie einer Auswahl schienenerschlossener Gemeinden, die als
Grundzentren vorgeschlagen sind, werden im LEPeV die potenziellen Sied-
lungsbereiche in der Region festgelegt.

Gemal der aktuellen Einstufung verfiigt der Landkreis Potsdam-Mittelmark tber
das Mittelzentrum Belzig, die Grundzentren mit Teilfunktion eines Mittelzentrums
Teltow und Werder, die Grundzentren Lehnin, Beelitz, Treuenbrietzen, Brick,
Ziesar und die Kleinzentren, Grof3 Kreuz, Michendorf, Niemegk und Wiesenburg
(vgl. Karte 1).

Direkt eingebettet in das nérdliche Planungsgebiet des Landkreises sind die bei-
den Oberzentren und kreisfreien Stadte Potsdam und Brandenburg. Im Nord-
osten grenzt der Planungsraum unmittelbar an die Stadtgrenze Berlin.

Im integrierten Landesentwicklungsplan Il (LEP II) wurden die fachlichen Ziele —
u. a. das zentrale Obersystem, Hauptverkehrslinien, Vorrang- und Versorgungs-
gebiete fur Wasser, Natur und Landschaft sowie Landwirtschaft — festgelegt.
Weiterfilhrende Vorgaben einschlie3lich erganzender Festlegungen fir den &u-
Beren Entwicklungsraum beinhaltet der Landesentwicklungsplan fur den Ge-
samtraum Berlin-Brandenburg (LEP GR).3

Durch die inhaltliche Beschrankung des LEPeV auf die Festlegung des potenzi-
ellen Siedlungs- und Freiraums féllt eine Reihe von Aufgaben der nachfolgenden
Regionalplanung zu. Dazu zéhlen u. a. die Festlegung der Siedlungsbereiche
nach Nutzungsarten und insbesondere die Differenzierung der Verkehrsinfra-
struktur.

8 Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, MSWV Brandenburg, Landesentwicklungsplan
fir den Gesamtraum Berlin-Brandenburg (LEP GR) — erganzende Festlegungen fiir den
auReren Entwicklungsraum, Entwurf: Stand 27.02.2001 / LEP GR, 2. Entwurf: Stand
01.04.2003
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3.2 Kreisentwicklungskonzeption

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark hat mit Beschluss des Kreistags vom
27.03.1997 (Drucksache Nr.1049/97) die Kreisentwicklungskonzeption1 be-
schlossen. Sie gibt den Rahmen zur langfristigen Entwicklung

der Siedlungsstruktur,

der Wirtschaftstandorte,

des Umweltschutzes,

des Verkehrs sowie

der technischen und sozialen Infrastruktur.

entsprechend der Zielstellung einer ausgewogenen Entwicklung des Gesamt-
kreises vor. Bei der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans wurden die ver-
kehrsrelevanten Festlegungen der Kreisentwicklungskonzeption bertcksichtigt,
mit den inzwischen realisierten MaBnahmen abgeglichen und den langfristig zu
erwartenden Rahmenbedingungen angepasst. Dies betrifft insbesondere Grund-
satzaussagen zu den verkehrshezogenen Themenbereichen

Rad- und FuBverkehr,
Schienenverkehr,

motorisierter Stralenverkehr und
offentlicher Personennahverkehr.

Ziel der Kreisentwicklungskonzeption und des Verkehrsentwicklungsplans ist, die
Voraussetzungen fiir die ressourcenschonende, umwelt- und stadtvertragliche
Abwicklung des Verkehrs zu schaffen und langfristig Entwicklungsstrategien und
—perspektiven aufzuzeigen. Die gezielte und zeitgleich verfolgte Weiterentwick-
lung sowie Vermarktung der vorhandenen Standortvorteile schaffen so die Vor-
aussetzungen fiir eine positive wirtschaftliche Entwicklung des Landkreises
Potsdam-Mittelmark.

b Landkreis Potsdam-Mittelmark, Kreisentwicklungskonzeption des Landkreises Potsdam-

Mittelmark, Belzig Januar 1997

3.3 Ziele der Verkehrspolitik des Landes Brandenburg

1995 wurde fur das Land Brandenburg ein integriertes Verkehrskonzept (IVK)
erarbeitet und durch das Kabinett beschlossen. In diesem Konzept wurden die
politischen Zielstellungen und der Handlungsrahmen fiir eine integrierte Ver-
kehrsentwicklung in Brandenburg zusammenfassend dargestellt. Das IVK diente
der langfristigen Ausrichtung der Brandenburger Verkehrspolitik und der Integra-
tion von Zielen und Maflnahmen der Stadtentwicklungs- und Wohnungs-
baupolitik sowie der Wirtschafts-, Struktur- und Umweltpolitik. Der Betrachtungs-
zeitraum geht deshalb bis 2010 und dartber hinaus.

2001 erfolgte eine Fortschreibung des IVK. Dabei ergab sich ein Aktualisie-
rungsbedarf aus der Tatsache, dass sich die Verkehrsinfrastruktur, Gesetzge-
bung, Organisationen, tétige Institutionen und Finanzierungsgrundlagen teilweise
geandert bzw. weiterentwickelt haben.

Insoweit bildet das novellierte IVK 2002 des Landes Brandenburg mit seinen
verkehrspolitischen Zielsetzungen auch weiterhin einen wesentlichen Hand-
lungsrahmen fir die Verkehrsentwicklungsplanungz. Die konkrete Ausfullung der
im IVK enthaltenen Ziele erfolgte im Rahmen der MalRnahmenkonzepte und
Handlungsempfehlungen der Verkehrsentwicklungsplanung in den einzelnen
Gebietskorperschaften. Der Verkehrsentwicklungsplan des Landkreises Pots-
dam-Mittelmark orientiert sich an den verkehrspolitischen Zielen des Landes und
schreibt diese firr das Kreisgebiet im erforderlichen Umfang fort.

2 Ministerium far Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg, Inte-
griertes Verkehrskonzept 2002, Potsdam, August 2002
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3.4 Entwicklung der verkehrsrelevanten Strukturdaten von
1990 bis 2000

Die Nachfrage im Personen-, Wirtschafts- und Guterverkehr steht in einem un-
mittelbaren Zusammenhang mit der Entwicklung der Bevdlkerungs- und Wirt-
schaftsstruktur. Dartber hinaus bestimmen Entwicklungen in den angrenzenden
Raumen insbesondere die Anteile des Quell-Zielverkehrs aber auch des Transit-
verkehrs.

Im Folgenden wird die Entwicklung der wesentlichen verkehrsrelevanten Struk-
turpotenziale im Landkreis Potsdam-Mittelmark auf Basis statistischer Daten
bzw. zuséatzlicher Einzelauswertungen fir den Analysezeitraum von 1990 bis
2000 dargestellt.

3.4.1 Bevolkerungsentwicklung

Einwohnerzahl

Die Summe der Einwohner im Landkreis betrug im Jahre 2000 rd. 210.000 Per-
sonen. Von 1990 bis 2000 stieg diese Zahl um rd. 38.000 Einwohner — dies ent-
spricht einem Plus von 18 % (vgl. Abb. 1). Diese Entwicklung verlief jedoch nicht
einheitlich im Kreisgebiet.

So stiegen einerseits die Einwohnerzahlen in den Gemeinden des engeren Ver-
flechtungsraumes deutlich an, andererseits sind in den Gemeinden des &uf3eren
Entwicklungsraumes im Siden des Landkreises leichte Einwohnerriickgange zu
verzeichnen (Wiesenburg, Niemegk, Treuenbrietzen).

250.000

200.000 -

150.000 -

100.000 -

Einwohnerzahl

50.000 -

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Abb.1 Entwicklung der Einwohnerzahl des Landkreises im Zeitraum 1990 — 2000

Die wesentlichen Ursachen fiir diese Entwicklungen finden sich zum einen in der
nattirlichen Bevolkerungsentwicklung und zum anderen in den Wanderungs-
bewegungen der Bevolkerung. Die natirliche Entwicklung der Geburten und
Sterbefélle wird in den kommenden Jahren mit wenigen Ausnahmen sogar zum
bestimmenden Faktor fir die Bevolkerungsentwicklung auch im Landkreis Pots-
dam-Mittelmark® werden.

Betrachtet man die Altersstruktur, zeigen sich tiefe Einschnitte als Ergebnis der
beiden Weltkriege, der Einflihrung der Pille, der Legalisierung des Schwanger-
schaftsabbruchs sowie des Beginn der politischen Wende in der ehemaligen
DDR 1989. Sehr niedrige Geburtenzahlen zu Beginn der 1990er Jahre flihrten
zunéchst zu einem negativen Saldo aus Geburten und Sterbeféllen. Diese Ten-
denz veranderte sich jedoch im Landkreis Potsdam-Mittelmark Mitte der neunzi-
ger Jahre. Die Zahl der Geburten stieg ab 1993 bereits wieder deutlich an, so
dass in den kommenden Jahren wieder mit einem ausgeglichenen Saldo zu
rechnen ist (vgl. Abb. 2).

! ISW, Beitréage zu Stadtentwicklung und Wohnen im Land Brandenburg, Schriftenreihe 2

— 2000
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Abb. 2 Entwicklung der Geburten und Sterbezahlen des Landkreises im Zeitraum
1990 - 2000

Die Karte 2 zeigt die Verteilung und Entwicklung der Bevolkerungszahl im Kreis-
gebiet nach Amtern fiir die Jahre 1990 und 2000.

Dabei ist festzustellen, dass die Bevdlkerungsentwicklung im Landkreis Unter-
schiede aufweist. So ist im Norden des Kreisgebietes eine deutliche Zunahme
der Einwohnerzahl in den Gemeinden festzustellen, in den sidlichen Teilen des
Landkreises dagegen eine Abnahme.

Insbesondere in den angrenzenden Gemeinden zu Potsdam und Berlin entstand
in den neunziger Jahren eine gro3e Anzahl neuer Siedlungsgebiete. Darliber
hinaus wurde auch in den vorhandenen Siedlungsbereichen durch die Bebauung
freier Grundstlicke bzw. Grundstiicksteilungen eine Verdichtung erzielt.

Wanderungsbewegungen

Erhebliche Veranderungen in der Bevdlkerungsstruktur waren in den Gemeinden
des engeren Verflechtungsraumes infolge der Wanderungsbewegungen in den
letzten 10 Jahren zu beobachten. Rund 125.000 Personen wanderten ab Mitte
der 1990er Jahre von Berlin in das Land Brandenburg ab. Vor allem jiingere
Menschen und Familien nutzten die neuen attraktiven Wohnungsangebote und
zogen in den engeren Verflechtungsraum und dabei insbesondere auch in den
Landkreis Potsdam-Mittelmark.

Der fur den Landkreis Potsdam-Mittelmark positive Wanderungssaldo kompen-
siert weitgehend Einwohnerverluste, die durch die natirliche Bevodlkerungsent-
wicklung entstanden waren. Auch die Entwicklungszentren im engeren Ver-
flechtungsraum verzeichnen entsprechend einen Bevélkerungszuwachs und pro-
fitieren teilweise deutlich von den Wanderungsgewinnen (z. B. Beelitz, Werder).

Neben der Wanderungsbewegung aus der Bundeshauptstadt Berlin vollzog sich
auch eine Abwanderungsbewegung aus den Oberzentren Potsdam und Bran-
denburg in die umliegenden Gemeinden des Landkreises.

Altersstruktur

Von erheblicher Bedeutung fiir das Verkehrsgeschehen ist die Entwicklung in
der Altersstruktur. So gingen in den letzten 12 Jahren die Anteile der Altersgrup-
pen unter 20 Jahre und unter 40 Jahre an der Gesamtbevdlkerung im Landkreis
leicht zurtick. Demgegenuber blieben die Anteile der Altersgruppen tber 40 Jah-
re und Gber 60 Jahre, von leichten Verschiebungen abgesehen, konstant.

Bereits heute sind die Auswirkungen dieser Entwicklungen auf das Verkehrsge-
schehen in den Gemeinden des &uferen Entwicklungsraumes im Landkreis
spurbar. So gehen mit einem sinkenden Anteil der jingeren Altersgruppen auch
niedrigere Schilerzahlen und ein nachlassender Bedarf an Schilerverkehr ein-
her. Der Riickgang der Zahl der Grundschuler wird sich in den folgenden Klas-
senstufen fortsetzen und somit insgesamt zu einem weiteren Rickgang der
Schiilerzahl in diesen Bereichen fiihren.

3.4.2 Wirtschafts- und Beschéaftigungsentwicklung

Zwolf Jahre nach der Wiedervereinigung ist die Neu- und Umstrukturierung der
Wirtschaft im Landkreis Potsdam-Mittelmark noch nicht abgeschlossen. Insbe-
sondere im Umland sudlich von Berlin zeichnen sich noch erhebliche Entwick-
lungspotenziale in den Gemeinden ab.
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Erwerbstatigkeit

Die Zahl der Erwerbstétigen hat in den letzten Jahren im Landkreis wieder zuge-
nommen. So stieg sie von rd. 79.200 im Jahr 1998 auf 82.600 im Jahr 2000 an.’.
Die Veranderungen in den einzelnen Wirtschaftsbereichen spiegeln die Zahlen
insbesondere in den Umlandgemeinden wider. So stieg im Zeitraum von 1990
bis 1998 die Zahl der Erwerbstéatigen im produzierenden Gewerbe deutlich an.

Sonstige
19%

verarbeitendes
Gewerbe
30%

Dienstleistung
20%

Gastgewerbe
3%

Landwirtschaft
5%

Handel,
Transport
23%

Abb. 3 Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte des Landkreises Potsdam-
Mittelmark nach Branchengruppen 2000

Eine derartige Entwicklung ist auch bei den Erwerbstatigen im Handel und Ver-
kehr und in den Dienstleistungsbereichen zu verzeichnen. 1999 betrug der Anteil
des verarbeitenden Gewerbes rd. 30 %, der Anteil der Dienstleistung einschliel3-
lich Handel und Transport bereits tiber 40 % (vgl. Abb. 3).

Die Umstrukturierung der Wirtschaft gestaltet sich nach wie vor schwierig in den
landlichen Raumen des Landkreises im aufReren Entwicklungsraum. Der deutli-
che Riickgang der Erwerbstétigkeit in den landwirtschaftlichen Bereichen konnte
nicht durch andere Bereiche aufgefangen werden. Der Anteil der sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigten in der Landwirtschaft liegt nur noch bei rd. 5 %. Im
Verlauf der neunziger Jahre wanderte ein Teil der Unternehmen auch aus den
Stadten in die Verflechtungsraume der Zentren ab. Diese Wanderungsbewegung

1 Landkreis Potsdam-Mittelmark, Statistisches Jahrbuch 2001

halt derzeit, jedoch in deutlich geringerem Malf3e, noch an. 2000/2001 betrug die
Zahl der Beschaftigten im Landkreis Potsdam-Mittelmark ca. 82.000.% Karte 4
zeigt die Gewerbestandorte des Landkreises differenziert nach Auslastungsgrad.
Hinsichtlich der noch zur Verfiigung stehenden freien Flachen besteht insheson-
dere in den ndrdlichen Teilen des Kreisgebietes ein groRes Angebot.

Die Karte 3 zeigt die Verteilung der Erwerbspersonen und die Zahl der sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten im Landkreis 2000. Trotz der auch in den
kommenden Jahren noch anhaltenden Anpassungsprozesse und der Kon-
solidierung wird sich, verbunden mit einer weiteren Zunahme des Bruttosozial-
produktes und der Produktivitat insbesondere im engeren Verflechtungsraum,
auch in den kommenden Jahren die positive Entwicklung fortsetzen.

Pendlerstrome der Beschéftigten

Eine wichtige Datengrundlage fur die Verkehrsentwicklungsplanung ist die Be-
schaftigtenstatistik der Bundesanstalt fiir Arbeit in Nirnberg mit der eindeutigen
Zuordnung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nach ihnrem Wohn- und
Arbeitsort. Daraus lassen sich die werktaglichen Ein- und Auspendler einer Ge-
meinde sowie die Anzahl der Pendler zwischen den Gemeinden quantifizieren.

Hinsichtlich der Pendlerbewegungen im Berufsverkehr ergibt sich fur den Land-
kreis folgendes Bild: Den rund 26.100 sozialversicherungspflichtig Beschéftigten,
die taglich aus dem Landkreis nach Berlin, Potsdam, Stadt Brandenburg und in
das lbrige Land Brandenburg auspendelten, standen rund 38.800 einpendelnde
Beschéftigte in den Landkreis gegentuber. Schwerpunkte bilden Potsdam und
Berlin mit je 14.200 bzw. 11.100 Einpendlern aus dem Landkreis Potsdam-
Mittelmark.

Die Karten 5 und 6 zeigen in einer Ubersicht die Berufspendlerbeziehungen der
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten im Landkreis getrennt nach dem
Wohn- und Arbeitsort. Sehr deutlich bilden sich dabei die umfangreichen Pend-
lerbeziehungen vor allem in Richtung Potsdam, Brandenburg an der Havel und
nach Berlin ab.

2 Quelle: Fortschreibung Landesbedarfsplan 1995, Ingenieurgruppe IVV GmbH,
23.10.2002
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3.4.3 Ausbildung

Auf der Grundlage aktueller Statistiken sowie differenzierter Unterlagen der
Schulverwaltung wurden die notwendigen Daten zu Schulstandorten und Schi-
lerzahlen aufbereitet.

Eine Quantifizierung der Schiler, die gemal der jeweils geltenden Schiilerver-
kehrssatzung bzw. -richtlinie Anspruch auf kostenlose Beférderung im OPNV be-
sitzen und auch tatsachlich Schulerzeitkarten beantragt haben, erfolgte auf der
Grundlage dieser Unterlagen fur den Analysezeitraum 2000.

Die Zahl der Schulen im Landkreis Potsdam-Mittelmark betrug im Schuljahr
2000/2001 insgesamt 90. Darunter waren

41 Grundschulen,
22 Gesamtschulen,
7 Realschulen,
11 Forderschulen,
7 Gymnasien,
1 berufliche Schule und
1 Schule des 2. Bildungsweges.

Im Schuljahr 2000/2001 wurden diese Schulen von 26.773 Schiilern besucht.
Dies entspricht einem Anteil von 12,6 % der Bevélkerung. Die Verteilung der
Schuler nach Schultyp ist Abb. 4 zu entnehmen. Die Karte 7 zeigt die Zahl und
Verteilung aller Schiiller im Gebiet des Landkreises Potsdam-Mittelmark nach
Schulstandort.

Die Entwicklung der Schiilerzahlen im Landkreis Potsdam-Mittelmark war in den
neunziger Jahren von Veranderungen gepragt. Neben der Neugestaltung des
gesamten Schulsystems in den ersten Jahren nach den politischen Veranderun-
gen fluhrte die gesunkene Fertilitdt der Bevolkerung einerseits und die Zuwande-
rung vor allem junger Familien aus Berlin und Potsdam andererseits in der
zweiten Halfte der neunziger Jahre zu Veranderungen in der Schilerzahl.

Wahrend in den Bereichen des aufReren Entwicklungsraumes ein Rickgang der
Schulerzahl zu verzeichnen war, wurde in den Zuwanderungsgemeinden des
engeren Verflechtungsraumes sidlich von Berlin und um Potsdam der Riickgang
durch die gesunkene Fertilitit der Bevolkerung durch die Zuwanderung neuer
Schuler weitgehend kompensiert.

Grundschule
43%

Sonstige
1%

Forderschulen
3%

Gymnasium
17%

Realschule

6%
Gesamtschule

30%

Abb. 4  Verteilung der Schuler nach Schulart im Schuljahr 2001/2002 im Landkreis
Potsdam-Mittelmark

Der Schilerverkehr hat im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung besonde-
re Bedeutung. So betragt der Anteil des Schillerverkehrs am gesamten Fahrten-
aufkommen des iibrigen OPNV im Landkreis heute rd. 54 %.

Von besonderer Bedeutung sind dabei die Fahrtverflechtungen im Schilerver-
kehr. Sie unterscheiden sich insbesondere hinsichtlich der Einzugsbereiche der
verschiedenen Schularten. Die Karten 8 bis 10 zeigen diese Verflechtungen fur
die Grundschulen, Oberschulen und Berufsschulen.

Mit zunehmender Altersstufe vergrof3ern sich die jeweiligen Einzugsbereiche der
Schulen und damit steigen die durchschnittlichen Reiseweiten fiir die Schiler.
Wahrend der Einzugesbereich des Schiilerverkehrs zu den Grundschulen weit-
gehend die Nachbargemeinden umfasst, erweitert sich dieser bei den
Oberschulen erheblich. Dabei konzentrieren sich die Verkehre weitgehend auf
die zentralen Orte des Landkreises Potsdam-Mittelmark. Die weitesten Wege
legen die Berufschiler zuriick. Zielpunkte sind hier die Oberzentren Potsdam
und Brandenburg, ein nicht unerheblicher Teil der Berufschiler fahrt auch nach
Berlin.
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3.4.4 Motorisierung

Eine weitere fiir das Verkehrsgeschehen im Personenverkehr wesentliche GréfRe
ist die Entwicklung der Motorisierung der Bevoélkerung im Landkreis.

sonstige
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11,3%
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Abb.5 Zusammensetzung der im Landkreis zugelassenen Fahrzeugflotte im Stra-
Benverkehr 2001

Die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge betrug zu Beginn des Jahres 2000 rd.
135.500 Fahrzeuge. Den lberwiegenden Anteil davon stellten die Personen-
kraftwagen mit rd. 74 %. Der Anteil der zugelassenen Lkw im Landkreis betragt
ohne Anhanger rd. 7 %.

Hinsichtlich der Entwicklung in den neunziger Jahren ist zunachst festzustellen,
dass 1990 insbesondere der Pkw-Bestand deutlich zunahm. Gleichzeitig fand
ein weitgehender Austausch der Fahrzeugflotten statt.

Neben der Ablésung der Fahrzeuge aus DDR-Produktion durch neue, wurde in
den ersten Jahren auch ein hoher Anteil Gebrauchtfahrzeuge im Landkreis zu-
gelassen. Mit zunehmender Verbesserung der Einkommenssituation eines
Grol3teils der Bevolkerung im Landkreis wurden die kurz nach der Wende be-
schafften Gebrauchtfahrzeuge in der zweiten Halfte der neunziger Jahre durch
Neufahrzeuge ersetzt.

Der bundesweite Durchschnitt ist jedoch noch nicht erreicht. 2001 betrug die
Pkw-Dichte in Deutschland 610 Pkw pro 1.000 Einwohner. Die Pkw-Dichte im
Landkreis Potsdam-Mittelmark betrug im Durchschnitt 550 Pkw pro 1.000 Ein-
wohner.

Auf Grund der regionalen Struktur ist die Pkw-Dichte in den landlichen Raumen
deutlich hdher (teilweise Giber 600) als in den regionalen Zentren. Karte 11 zeigt
den Motorisierungsgrad nach Gemeinden im Landkreis Potsdam.

Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass vielerorts durch einen hohen Anteil an
Dienstfahrzeugen (anderorts gemeldete Fahrzeuge) ein hdéheres Fahrzeugauf-
kommen zu verzeichnen ist.
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4 Entwicklung des Personen- und Wirtschaftsverkehrs
von 1990 bis 2000

4.1 Verkehrspolitische Rahmenbedingungen

Mit der Ende 1993 verabschiedeten Bahnstrukturreform wurden wichtige gesetz-
liche Bestimmungen wie das Eisenbahnneuordnungsgesetz, das Regionalisie-
rungsgesetz oder die OPNV-Gesetze der Lander geandert bzw. neu eingerhrtl.

Wichtige Ziele dieser gesetzlichen Veranderungen waren die Verringerung der
Bundeszuschisse fiir die Bahn und die Schaffung der unternehmerischen Un-
abhangigkeit der Bahn zur Sicherung einer starkeren Beteiligung am Verkehrs-
wachstum. Die Bundesbahn und die Reichsbahn wurden privatisiert und zur
Deutschen Bahn AG zusammengefihrt. Zur Férderung des Wettbewerbs wurde
das Schienennetz fiir Dritte gedffnetz.

1996 trat das "Gesetz zur Regionalisierung des OPNV" in Kraft. Es verlagert die
Zustandigkeit fiir die Ausgestaltung des gesamten Offentlichen Personennah-
verkehrs auf Institutionen in den Landern, Landkreisen, Stadten und Gemeinden
bzw. auf zum Teil eigens gegrindete Zweckverbénde. Ziel dieser Regionalisie-
rung war und ist die Buindelung von Planung, Organisation und Finanzierung des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) bei den Landern und des tibrigen OPNV
bei den Gebietskdrperschaften vor Ort. Aufgabentrdger und Verkehrsunterneh-
men erarbeiteten gemeinsam neue Nahverkehrsplane zur Realisierung eines
integrierten Verkehrsangebotes.

Als Folge der Bahnstrukturreform und des "Gesetzes zur Regionalisierung des
OPNV" war es auch fiir das Land Brandenburg notwendig, ein spezifisches
OPNV-Gesetze zu erlassen, in dem die jeweiligen Aufgabentrager fur den SPNV
und den tibrigen OPNV bestimmt wurden®.

Fur den nicht-motorisierten Verkehr gestaltete der Bund die rechtlichen Rah-
menbedingungen insbesondere fiir den Radverkehr neu.

Ministerium fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg, Se-
natsverwaltung fiur Stadtentwicklung Berlin, Verkehrsentwicklungsplanung Berlin-
Brandenburg, 3. Zwischenbericht, Berlin, Potsdam, Méarz 2002

Deutsche Bank Research, Offentliche Personennahverkehr auf dem Weg in den Wett-
bewerb, Sonderbericht Januar 2001

Gesetz liber den o6ffentlichen Personennahverkehr im Land Brandenburg OPNV-Gesetz
(OGPNVG), Landtagsbeschluss vom 26. Oktober 1995

Im Rahmen der StVO-Fahrradnovelle wurden MaRnamen zur Férderung und
Verbesserung der Sicherheit des Fahrradverkehrs umgesetzt. Dies schlief3t u. a.
die Aufhebung der Pflicht zur Benutzung von Seitenstreifen, die Ausweisung von
FahrradstraRen, die Offnung von Sonderfahrstreifen des Busverkehrs sowie die
Markierung von Schutzstreifen fur Radfahrer ein.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen veréffentlichte
im Verkehrsbericht vom November 2000 sein neues Konzept einer integrierten
Verkehrspolitik in den kommenden Jahren. Fir eine nachhaltige Wirkung auf das
Verkehrsgeschehen formuliert das BVBW die folgenden vier Ziele:*

Verlagerung eines groReren Verkehrsanteils auf die Schiene
Umwandlung der Sondervermdgen der Deutschen Bundesbahn und der
Deutschen Reichsbahn in ein privatrechtlich gefiihrtes Wirtschaftsunterneh-
men zur Erhéhung der Produktivitét der Bahn

e Einfihrung von Wettbhewerb zwischen den Bahnunternehmen auf dem
Schienennetz

e Rickfiihrung der durch die Eisenbahnen dem Steuerzahler erwachsenen fi-
nanziellen Lasten

Angesichts der aktuellen Entwicklungen in der Européischen Union stehen in
den kommenden Jahren Fragen des Netzzugangs, der Trennung von Fahrweg
und Betrieb, der Trassenpreisregelung und —vergabe sowie der Interoperabilitat
im Mittelpunkt.

Im Bereich des o6ffentlichen Personennahverkehrs konzentriert sich der Bund in
den kommenden Jahren verstarkt auf die Férderung von Transparenz und Wett-
bewerb sowie auf die Schaffung stabiler finanzieller Rahmenbedingungen. Auf
Basis eines fairen Wettbewerbs im OPNV soll ein kundenorientiertes Verkehr-
sangebot realisiert werden. Dies bedarf seitens der Aufgabentrager (Land, Land-
kreise, kreisfreie Stédte) zunachst einer sachgerechten Planung und Organisati-
on des offentlichen Nahverkehrs.

Die 6kologische Steuerreform vom 24. Marz 1999 und das Gesetz zu ihrer Fort-
fuhrung bewirken eine schrittweise Verteuerung des Energieverbrauchs in der
Bundesrepublik und sollen so die marktwirtschaftlichen Anreize zur Ausschdp-
fung von Energiesparpotenzialen verstarken. Bund und Lander sehen in der
Fortfiihrung der 6kologischen Steuerreform in den kommenden Jahren in Bezug
auf den Verkehr u. a. folgende fiskalische Mal3nhahmen vor:

* Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Verkehrsbericht 2000, Inte-

grierte Verkehrspolitik: Unser Konzept fiir eine mobile Zukunft, Berlin, November 2000
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e Erhdhung der Mineraldlsteuer auf Kraftstoffe (Benzin und Diesel) in den Jah-
ren 2000 bis 2003 um je 3 Cent pro Liter

e steuerliche Férderung schwefelarmer bzw. schwefelfreier Kraftstoffe ab dem
1. November 2001 bzw. dem 1. Januar 2003

e Erhdhung der Stromsteuer in den Jahren 2000 bis 2003 um je 0,25 Cent pro
Kilowattstunde

e ErmaRigung des Stromsteuersatzes fur den Stralenbahn- und Schienenver-
kehr sowie den Verkehr mit Oberleitungsbussen um 50 %

e Belegung der Busse und Bahnen des Offentlichen Personennahverkehrs mit
dem halben Steuersatz bei den Mineral6lsteuererhéhungen 2000 bis 2003

e Verlangerung eines ermaRigten Mineralsteuersatzes fir Erdgas und Flissig-
gas zum Betreiben von Kraftfahrzeugen bis 31.12.2009

Die Kraftfahrzeugsteuer hat sich in den letzten Jahren als ein wichtiges umwelt-
politisches Lenkungsinstrument erwiesen. Die Bundesregierung wird auch zu-
kiinftig die Kfz-Steuer sowohl fiir Pkw als auch Lkw nach Gewicht, Schadstoff-
und Gerduschemissionen bemessen.

Darliber hinaus beabsichtigt das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen das seit 1995 bestehende System der zeitbezogenen Auto-
bahnnutzungsgebtihr fir schwere Lkw im Jahre 2003 durch ein System zur
streckenbezogenen Autobahnnutzungsgebihr mit emissionsbezogenen Kompo-
nenten zu ersetzen. Die Gebiihrenerhebung soll automatisch erfolgen.

In diesem Zusammenhang ergeben sich fur den Landkreis Potsdam-Mittelmark
mit seinem erheblichen Anteil an Bundesautobahnen besondere Probleme. In-
soweit bleibt es zu prufen, inwieweit diese Regelung den regionalen Giter- und
Wirtschaftsverkehr in das an Autobahnen angrenzende StralRennetz — insbe-
sondere im Bereich der BAB 2 und 9 beziehungsweise des Berliner Rings — ver-
dréangt.

Von besonderer Bedeutung in diesem Zusammenhang sind dabei die Empfeh-
lungen der Regierungskommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung vom
5. September 2000." Die Probleme bei der Finanzierung der Bundesverkehrswe-
ge in der jungeren Vergangenheit legen eine Umstellung von Haushaltsfinanzie-
rung auf Nutzerfinanzierung nahe, soweit das aufgrund der Rahmenbedingungen
der einzelnen Infrastrukturbereiche mdglich ist.

Die Kommission schlagt dazu in ihrem Projekt folgende wesentliche MaRhahmen
vor:

! Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, Schlussbericht, September 2000

Bundesfernstral3en

e Die Grundung einer BundesfernstralRen-Finanzierungsgesellschaft, die ab
2001 mit allen Maut-Einnahmen auf BundesfernstralBen zum ausschlief3li-
chen Einsatz fur die Bundesfernstralen ausgestattet wird.

e Bis Ende 2002 sollte der Aufbau eines auf alle Fahrzeugkategorien und an-
dere StralRenkategorien erweiterungsfahigen Systems zur Erhebung benut-
zungsproportionaler Entgelte auf BAB abgeschlossen sein, mit dem ab 2003
streckenbezogene Entgelte fur schwere Lkw (ab 12 t zGG) auf BAB in Hohe
von durchschnittlich 25 Pfg./Fz-km erhoben werden.

e Zeitgleich mit der Einfilhrung streckenabhangiger Entgelte fir schwere Lkw
auf BAB sollte eine Vignette fir leichte Lkw und Busse auf BAB eingefiihrt
werden - ebenso fir Pkw und Krad.

e Die Erhebung benutzungsproportionaler Entgelte sollte schrittweise nach
dem Prinzip des angemessenen Aufwands bzw. in Abhangigkeit von den
technischen Mdglichkeiten auf alle Fahrzeugklassen und alle Bundesfern-
stral3en (aul3erorts) erweitert werden.

Bundesschienenwege

e Die DB AG sollte sich auf ein Bundesschienennetz (rd. 20.000 km) konzen-
trieren und die Regional- und Lokalnetze/-strecken an Lander/Kommunen,
Verbiinde oder Private abgeben; die Entscheidung tber Strecken, die nur ge-
ringe verkehrliche Bedeutung/Perspektive haben, sollte vor Ort erfolgen. We-
gen der unterschiedlichen Funktionen und finanziellen Grundlagen ist eine
strikte Trennung von Personenfernverkehr und Personennahverkehr gebo-
ten.

o Die Verkehrshereiche der DB sollten materiell privatisiert und kapitalmarktfa-
hig gemacht werden. Die Einnahmen aus der Privatisierung stehen auch fur
die Verbesserung des Netzes zur Verfligung und kénnen so die Staatszu-
schiisse vermindern.
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4.2 Entwicklung der Verkehrssysteme

Im Folgenden werden die Verkehrssysteme im Landkreis beschrieben und die
wesentlichen MaRnahmen zusammengestellt, die in den Jahren von 1990 bis
2000 bereits realisiert wurden.

421 Netz des Offentlichen Personenverkehrs

Fernverkehr

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark wird von zwei Strecken des Eisenbahnnetzes
mit Schienenpersonenfernverkehr durchquert:

e Potsdam — Magdeburger Eisenbahn von Potsdam Hbf. Uber Brandenburg
nach Magdeburg und weiter in Richtung Hannover

e Wetzlarer Bahn von Potsdam-Rehbriicke Uber Belzig nach Wiesenburg und
weiter in Richtung Halle / Leipzig

Direkte Zugangsmdéglichkeiten zu den Zugen des Fernverkehrs bestehen jedoch
nur in Brandenburg Hbf. Dort kénnen im Fahrplan 2002 taglich zwei ICE-
Zugpaare von/nach Minchen Uber Frankfurt M. und ein IR-Zugpaar in Richtung
Norddeich Mole erreicht werden. Zusatzlich verkehrt ein ICE-Zugpaar in Tages-
randlage von/nach Magdeburg (Hannover).

Mit dem Fahrplan 2003 verandert sich das Zugangebot wie folgt:

e zwei ICE-Zugpaare von und nach Kéln
e ein IC-Zugpaar von und nach Norddeich Mole

Samtliche Fernverkehrsziige enden in 6stlicher Richtung in Berlin — ab
15.12.2002 in Berlin Ostbahnhof.

Die Kreisstadt Belzig ist nicht direkt an den Fernverkehr der DB AG angebunden.
Die IR- (ab 15.12.2002 IC-) Zuge der Relation Stralsund — Berlin — Frankfurt M.
durchfahren den Bahnhof ohne Halt.

Fur Fernreisen mit der Bahn missen deshalb oftmals Umwege Uber Berlin
und/oder zusétzliche Umsteigevorgénge in Dessau, Leipzig und Magdeburg in
Kauf genommen werden. Dies verringert die Attraktivitdt der Bahn gegeniber
dem Pkw.

Regionalverkehr und S-Bahn

Eine der wichtigsten verkehrspolitischen Aufgaben des Landes Brandenburg ist
die Entwicklung des Schienenverkehrs. Dazu legt die "Verordnung Uber den
Nahverkehrsplan fir den Schienenpersonennahverkehr" vom 24. Juni 1996 die
mittelfristige Planung des SPNV im Brandenburg bis 2001 fest.

Mit der Umgestaltung des Liniennetzes im Regionalverkehr und der Inbetrieb-
nahme der Stadtbahn im Mai 1998 wurde ein wesentlicher Schritt zur Umsetzung
des Zielnetzes 2000 abgeschlossen. Zwischen 1994 und 1998 wurde der Fahr-
zeugpark des SPNV weitgehend modernisiert oder durch Neufahrzeuge ersetzt.

Zu geringe Nachfrage und eine teilweise schlechte Anbindung der Gemeinden
an den Schienenverkehr (ortsferne Lage der Bahnhofe) fiihrten zur Stillegung
einiger unwirtschaftlicher Strecken des Regionalverkehrs vorwiegend im landli-
chen Raum. Fir die betreffenden Verbindungen im SPNV steht heute kosten-
glnstiger Ersatzverkehr bereit.

Das Netz des Regionalverkehrs als tbergeordnetes Nahverkehrsnetz im Land
Brandenburg verbindet die Zentren im engeren Verflechtungsraum, die Zentren
im &uBeren Entwicklungsraum und Berlin schnell und direkt. Dieses System
verflgt aufgrund seiner hohen Reisegeschwindigkeit Uber deutliche Reisezeit-
vorteile gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr auf vielen nach Berlin
fuhrenden Relationen.

Das Land Brandenburg hat durch den VBB — Verkehrsverbund Berlin-Branden-
burg bezogen auf den Landkreis Potsdam-Mittelmark folgenden Strecken SPNV-
Leistungen bestellen lassen (vgl. Karte 14):

(Berlin -) Potsdam — Brandenburg (- Magdeburg)

(Berlin -) Potsdam — Belzig (- Dessau / Gutergliick)

(Rathenow -) Brandenburg — Golzow — Belzig

Jiuterbog — Treuenbrietzen — Beelitz Stadt — Potsdam (- Berlin)

suidwestlicher Abschnitt des Berliner AuRenrings von Saarmund Uber Pots-
dam Pirschheide nach Marquardt

e Hinzu kommt ab Dezember 2004 die S-Bahnstrecke von Lichterfelde Sud
nach Teltow Stadt
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Die genannten Strecken werden von folgenden Linien befahren:

e RE 1: Magdeburg — Brandenburg — Werder (Havel) — Potsdam — Berlin —
Frankfurt (Oder) — Cottbus (zwei Uberlagerte Stundentakte mit abschnitts-
weiser Verdichtung durch einen weiteren Zug pro Stunde in der HVZ)

e RE 3: Stralsund / Schwedt (Oder) — Eberswalde — Berlin — Potsdam — Beelitz-

Heilstatten - Belzig — Dessau (Stundentakt)

RB 20: Oranienburg — Hennigsdorf — Golm — Potsdam

RB 21: Wustermark — Golm — Potsdam — Griebnitzsee (Stundentakt)

RB 22: Potsdam — Michendorf — Flughafen Berlin Schonefeld (Stundentakt)

RB 33: Berlin-Wannsee — Beelitz Stadt — Treuenbrietzen — Jlterbog (Berlin —

Beelitz Stadt Stundentakt, sonst Zweistundentakt)

RB 44: Magdeburg — Wiesenburg — Belzig (Einzelfahrten)

RB 51: Rathenow — Pritzerbe — Brandenburg Hbf (Stundentakt)

RB 52: Brandenburg Hbf — Golzow — Belzig (Zweistundentakt)

ab 12.04: S25 von Hennigsdorf nach Teltow Stadt.

Zum Baumbliitenfest in Werder (Havel) werden auf der RE1 zuséatzliche Ziige
von Werder (Havel) nach Potsdam Hbf / Berlin Stadtbahn angeboten.

Zwischen Belzig und Treuenbrietzen findet derzeit kein SPNV statt. Allerdings
besteht seitens eines privaten Betreibers das Interesse, den SPNV im Zusam-
menhang mit dem Betrieb der Strecke Brandenburg — Belzig wieder aufzuneh-
men, was vom Landkreis Potsdam Mittelmark begrif3t wird.

Reagionaler Busverkehr

Der Busverkehr wird im Landkreis von verschiedenen kommunalen und privaten
Verkehrsunternehmen erbracht:

e A. Reich GmbH Busbetrieb (Linie 549)

e Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH (Linien 601 bis 604, 607, 608, 610 bis
614, 619 bis 621, 622, 623, 624, 627, 629, 631 bis 639, 641 bis 644, 671,
N12 und N18)

Reisebusunternehmen M. Lukas (Linien 546 und 547)

Omnibusbetrieb Fritz Behrendt OHG (Linien 548, 550, 554, 566 und 567)
Omnibusbetrieb Wetzel (Linien 541 bis 545)

Omnibusunternehmen H.-H. Lange (Linien 559 und 593 bis 599)
Omnibusverkehr A. Glaser (Linien 576, 591 und 592)

Verkehrsgesellschaft Belzig mbH (Linien 551 bis 553, 556 bis 558, 560, 562,
564, 565, 569, 570, 580 bis 590 und 593)

Dartber hinaus verkehren Verkehrsunternehmen, die mit ihren Linien das Gebiet
des Landkreises Potsdam-Mittelmark nur auf kurzen Streckenabschnitten beriih-
ren und die ihr Haupteinsatzgebiet auBerhalb des Landkreises haben:

Berliner Verkehrsbetriebe (z. B. Linie X10)

Gunter Anger & Andreas Nickol Busbetrieb GbR (Linie 618)

Havellandische Verkehrsgesellschaft mbH (Linie 675)
Nahverkehrsgesellschaft Jerichower Land (Linien 3 und 40)

Peter Reckter Omnibusverkehr (Linie 780)

Verkehrsgesellschaft Teltow-Flaming mbH (Linien 704, 750, 750A, 759 und
767)

Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH (Linie 697)

e Verkehrsbetriebe Brandenburg an der Havel GmbH (Linien 521 bis 528, 530
und 535)

Der Busverkehr dient in den landlichen Regionen des Landkreises beinahe aus-
schlieBlich dem Schulerverkehr. In den Stadten und im Berlin- und Potsdam-
nahen Raum wird der Busverkehr zusatzlich auch von Berufspendlern sowie im
Freizeitbereich und zum Einkaufen genutzt.

Dementsprechend ist das Busangebot strukturiert. Im landlichen Raum dominie-
ren die Schilerfahrten, die fallweise durch Einzelfahrten fir andere Fahrzwecke
erganzt werden, wahrend im Berlin-nahen Raum auch ganztagig Verkehre in
dichtem Takt gefahren werden.

Das Busnetz ist in Abhangigkeit von der Nachfrage in verschiedene Kategorien
unterteilt, die mit bestimmten Bedienungshaufigkeiten verbunden sind:

verdichtetes Grundnetz (NVZ: mind. 30-Minutentakt)

Grundnetz 1. Ordnung (HVZ: 30-Minutentakt; NVZ: 60-Minutentakt)
Grundnetz 2. Ordnung (HVZ: 60-Minutentakt; NVZ: 120-Minutentakt)
Erganzungsverbindungsnetz (HVZ: drei bis sechs Fahrtenpaare)
Anrufbus mit Schulbusergénzung

Anrufbus ohne Schulbusergénzung

Auf den verkehrsschwachen Verbindungen des Erganzungsnetzes ist das Fahr-
tenangebot sehr stark auf den Schilerverkehr ausgerichtet. Sonstige Verbindun-
gen, die auch an schulfreien Tagen angeboten werden, sind kaum vorhanden.
Vielfach stehen der Bevolkerung in der schulfreien Zeit ein oder mehrere Fahr-
tenpaare pro Woche zur Erledigung von Einkaufen oder ahnlichen Aktivitaten zur
Verfligung.
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Verkehr mit Taxen und Mietwagen

Verkehr mit Taxen im Sinne des PBefG ist die Beférderung von Personen in Per-
sonenkraftwagen, die der Unternehmer an behdrdlich zugelassenen Stellen be-
reithalt und mit denen er Fahrten zu einem vom Fahrgast bestimmten Ziel aus-
fuhrt. Der Unternehmer kann Beférderungsauftrdge auch wahrend einer Fahrt
oder am Betriebssitz entgegennehmen. Die Beférderungsentgelte werden offent-
lich festgelegt. Fur Fahrten innerhalb des Landkreises, in dem der Unternehmer
seinen Betriebssitz hat, besteht unter Beachtung des festgelegten Tarifs eine
Beférderungspflicht.

Verkehr mit Mietwagen ist gemafl PBefG die Beférderung von Personen mit Per-
sonenkraftwagen, die nur im ganzen zur Beférderung gemietet werden und mit
denen der Unternehmer Fahrten ausfihrt, deren Zweck, Ziel und Ablauf der
Mieter bestimmt und die nicht Verkehr mit Taxen sind. Mit Mietwagen dirfen nur
Beférderungsauftrage ausgefuhrt werden, die am Betriebssitz oder in der Woh-
nung des Unternehmers eingegangen sind. Nach Ausfiihrung des Beforde-
rungsauftrages hat der Mietwagen unverziglich zum Betriebssitz zurtickzukeh-
ren, es sei denn, er hat vor oder wahrend der Fahrt (per Funk) einen neuen
Beférderungsauftrag erhalten.

Der Betrieb von Taxen und Mietwagen muss bei der Genehmigungsbehérde be-
antragt werden. Die Behdrde kann nach Priifung des Antrages eine Konzession
fur die beantragten Verkehre erteilen oder sie beispielsweise mit Hinweis auf die
Beeintrachtigung des offentlichen Verkehrsinteresses ablehnen. Dies ist dann
der Fall, wenn die Funktionsfahigkeit des ortlichen Taxigewerbes durch den be-
antragten Verkehr gefahrdet ware. Bei ihrer Entscheidungsfindung hat die Ge-
nehmigungsbehdrde insbesondere zu berticksichtigen:

o die Nachfrage nach Beférderungsauftrdgen im Taxenverkehr

e die Taxendichte

e die Entwicklung der Ertrags- und Kostenlage unter Einbeziehung der Ein-
satzzeit

e die Anzahl und Ursachen von Geschéftsaufgaben

Zur Feststellung der Auswirkungen friiher erteilter Genehmigungen auf die 6f-
fentlichen Verkehrsinteressen soll die Genehmigungsbhehérde vor der Entschei-
dung uber neue Konzessionsantrage einen Beobachtungszeitraum einschalten.
Dieser Zeitraum soll héchstens ein Jahr seit der Erteilung der letzten Genehmi-
gung betragen. Im Landkreis Potsdam-Mittelmark ist der letzte Beobachtungs-
zeitraum Anfang Dezember 2002 beendet worden.

Im Landkreis verkehren zurzeit 115 Taxen und Mietwagen mit einer Konzentrati-
on im Berlin-nahen Raum (s. Karte 15). Dafiir wurden 48 Taxen-, 56 Mietwagen
und elf Mischkonzessionen erteilt. Fir den Landkreis resultiert daraus eine Taxi-
dichte von 0,25 und eine Taxi-Mietwagendichte von 0,55, Die Taxidichte liegt
damit unter dem Durchschnittswert des Landes Brandenburg, der bei etwa 0,36
liegt. Die Taxi-Mietwagendichte entspricht etwa dem brandenburgischen Durch-
schnittswert von 0,59 [3].

In den Stadten weichen die festgestellten statistischen Werte zum Teil deutlich
von den brandenburgischen Durchschnittswerten ab. Wahrend die landesweiten
stadtischen Durchschnittswerte fir die Taxidichte bei 0,67 und fir die Taxi-
Mietwagendichte bei 1,03 liegen, betragt die Taxidichte in Werder (Havel) 1,02,
in Belzig 0,19 und in Teltow 0,31. Dafiir liegt die Taxi-Mietwagendichte in Belzig
bei 1,88 und in Beelitz bei 3,65.

Der dicht besiedelte, Berlin-nahe Raum Teltow / Kleinmachnow / Stahnsdorf
weist im Vergleich zum Ubrigen Kreisgebiet im Durchschnitt mit 0,53 eine ver-
gleichsweise hohere Taxidichte auf. Die Taxi-Mietwagendichte liegt bei 0,70 und
damit ebenfalls tiber dem Durchschnitt des Landkreises, aber noch immer unter
den landesweiten Durchschnittswerten.

Verkehrsverbund

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) bestellt im Auftrag der Lander
Berlin und Brandenburg den Regional- und S-Bahnverkehr. Er kooperiert mit pri-
vaten und offentlichen Verkehrsunternehmen, um ein integriertes Leistungsan-
gebot mit einheitlichem Tarif und abgestimmten Fahrplanen und Umsteigemég-
lichkeiten zu gewahrleisten. Seine Aufgaben und Ziele sind:?

e Weiterentwicklung und Aufbau des einheitlichen Verbundtarifes: Nutzung al-
ler offentlichen Nahverkehrsmittel im gesamten Verbundgebiet mit einem
durchgehenden Fahrausweis

e Erarbeitung einheitlicher Vertriebs-, Abfertigungs- und Zahlungssysteme

e Optimierung der Schnittstellen zwischen den Verkehrsunternehmen

e Interessenvertretung Berlins und Brandenburgs bei der Gestaltung der
Schnittstellen zwischen Nahverkehr und Fernverkehr

e Einheitliche Qualitatsstandards fur den 6ffentlichen Personennahverkehr im
Verbundgebiet

e Einheitliches Erscheinungsbild und Bedienungskomfort der Informationssy-
steme sowie ein kundennahes Serviceangebot

L Anzahl der Taxen pro 1.000 Einwohner
2 Quelle: Selbstdarstellung des VBB
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e Kundenorientierte benutzerfreundliche Fahrgastinformationssysteme mit ho-
her Aktualitat

e Erstellung eines einheitlichen Fahrplanbuches mit Regionalausgaben

o Offentlichkeitsarbeit und Marketing

e Bestellung, Kontrolle und Abrechnung des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV)

e Gesamtnahverkehrsplanung

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg erméglicht die Benutzung aller OPNV-
Systeme einschlie3lich des SPNV mit einem Fahrschein. Daher muss nach der
Lésung eines Fahrscheins beim Fahrtantritt oder der Entwertung eines im Vor-
verkauf erworbenen Fahrscheins kein weiterer Fahrschein erworben werden,
wenn z. B. zwischen Verkehrsmitteln unterschiedlicher Verkehrsunternehmen
umgestiegen wird. Zeitkarten wie z. B. Monatskarten gelten innerhalb ihres Gel-
tungsbereichs in allen Verkehrsmitteln, die innerhalb des OPNV einschlieRlich
des SPNV angeboten werden. Dies hat zu einer Aufwertung des OPNV gefiihrt,
da beispielsweise in Belzig mit der Bahn ankommende Fahrgéste ihren Fahr-
schein auch im Bus, z. B. im Stadtbus, benutzen kénnen.

Ziel des Verbundes ist auch eine Vereinheitlichung des OPNV-Erscheinungs-
bildes. Dies betrifft unter anderem die Standards der eingesetzten Fahrzeuge
sowie die Fahrgastinformation, die Abfertigung und den Fahrscheinvertrieb. Hin-
sichtlich der Fahrzeugstandards ist die Moglichkeit der Mitnahme von Kinderwa-
gen bei allen angebotenen Busfahrten erforderlich. Ferner ist sicherzustellen,
dass Mobilitéatsbeeintrachtigte an allen Haltestellen befriedigende Ein- und Aus-
stiegsbedingungen vorfinden. Anlagenseitige MaBnahmen sind durch fahrzeug-
seitige MaRnahmen zu erganzen. Standardisierungen durfen allerdings nicht da-
zu fihren, dass infolge der Festlegung von Mindeststandards kostenintensive
MaRnahmen in Bereichen mit einer geringen Fahrgastfrequenz erforderlich sind,
die eigentlich nur in verkehrsstarken Bereichen nétig oder sinnvoll sind.

4.2.2 StraBenverkehr

Von den im Bedarfsplan fiir die Bundesfernstra3en zu Beginn der neunziger Jah-
re als vordringlichen Bedarf ausgewiesenen Neu- und Ausbaumaflnahmen im
Autobahnnetz entfallen wichtige MaRnahmen auf den Landkreis Potsdam-
Mittelmark.

Dazu gehéren die bereits abgeschlossenen MalRhahmen zum 6-spurigen Aus-
bau der BAB 2, BAB 9 und Teilabschnitte des Berliner Rings BAB 10. Diese
MaRnahmen schlieBen die Erneuerung bzw. Instandsetzung der Autobahn-
knotenpunkte und Anschlussstellen ein.

Abgeschlossene hzw. im Bau
befindliche MaBnahmen an den
| in Br
1990 - 2000

Aushau | Dec
B Grundhafter Auskau mt Stancstreiten
B Grundhafter Ausbau ohne Standstreifen

[0 wisderherstsliung der Befahrbarkst
B it

=== Geplante bzw. im Bau hefindiche Bundezautohahn

==== Einzelmaknahmen

Abb.6 AusbaumaRBnahmen an den Bundesautobahnen in Brandenburg

Der Bedarfsplan enthalt weiterhin Neu- bzw. Ausbaumaflnahmen an Bundes-
straf3en. Bis 2000 wurde der Uberwiegende Teil der Bundesstraen im Kreisge-
biet bereits instand gesetzt.

Dazu zahlen neben der Grundinstandsetzung der Fahrbahnoberflachen auch die
notwendige Ausriistung mit Sicherheitseinrichtungen im Bereich von Gefahren-
punkten und die Erneuerung der Beschilderung und Wegweisung. Teilweise
wurden an den wichtigen und stark befahrenen Bundesstrafen Notrufsaulen
aufgestellt.

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit wurden eine Reihe
von Knotenpunkten mit dem untergeordneten StralRennetz aufgeweitet und mit
separaten Abbiegespuren bzw. Lichtsignalanlagen ausgeriistet.

Einen Schwerpunkt der NeubaumaRnahmen im BundesstralBennetz stellen die
Ortsumgehungen dar. Von den im Bedarfsplan enthaltenen MalRnahmen wurde
im Landkreis Potsdam-Mittelmark jedoch bis heute nur eine in Beelitz fertigge-
stellt, weitere Mal3nahmen befinden sich in Vorbereitung bzw. im Bau.
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Ein besonderes Problem bilden die Ortsdurchfahrten, die heute aufgrund der
Zunahme des Stra3en- und insbesondere des Schwerlastverkehrs hoch belastet
und in einigen Fallen in schlechtem Zustand sind. Beispielsweise die Ortslage
Bruck im Bereich der Ernst-Thalmann-StralRe/Bahnhofstralle oder die Ortslage
Litte im Zuge der ChausseestraRe. Diese Bereiche kennzeichnen GrofRpflaster
in teilweise schlechtem Zustand; die verkehrsbedingte Larmbelastung der an-
grenzenden Wohn- und Gewerbenutzung in diesen Bereichen ist erheblich und
kénnte durch die Verbesserung der Fahrbahnoberflache deutlich gemindert wer-
den. Zu den kritischen Ortsdurchfahrten zahlen dariiber hinaus Kloster Lehnin,
Marzahna, Badernitz.

Das Netz der Landesstralen im Landkreis betragt rund 491 Streckenkilometer.
Hier besteht die Aufgabe des Erhalts und der Instandsetzung, denn neben der
hohen wirtschaftlichen Bedeutung bildet dieses Netz auch die Voraussetzung fiir
einen attraktiven und schnellen offentlichen Personennahverkehr vor allem im
landlichen Raum.

Hinsichtlich der Anteile der StralRenkategorien an der Lange des StralBennetzes
im Landkreis Potsdam-Mittelmark ergibt sich folgendes Bild:

Autobahn: 148 km
BundesstraRen: 303 km
Landesstral’en: 491 km
Kreisstraen: 310 km

Die Karte 17 zeigt in einer Ubersicht das klassifizierte StraRennetz des Landkrei-
ses Potsdam-Mittelmark.

In Bezug auf die Leistungsféahigkeit des vorhandenen Uberértlichen Straennet-
zes bestehen heute aulRerorts keine gravierenden Engpésse. Auf den Inneror-
tabschnitten des Bundes- und Landesstralennetzes setzten oftmals die vorhan-
denen baulichen Gegebenheiten Grenzen fiir einen leistungsfahigen Ausbau.
Dies betrifft beispielsweise LandesstraRen im Bereich der Gemeinden Klein-
machnow, Stahnsdorf und Teltow im Zuge der L76. Hier ist in den Ortslagen
wahrend der Spitzenstunden sowohl auf der L76 als auch auf den zufuhrenden
LandesstraBen zahflussiger Verkehr und teilweise Rickstau zu verzeichnen.

Zur Entlastung der Ortsdurchfahrt Teltow plant die Stadt in ihrem Verkehrsent-
wicklungsplan ein sog. Spangensystem.

Auch in den Zufahrtsbereichen zu den Oberzentren Potsdam und Brandenburg
treten zu Spitzenzeiten des Berufs- und Einkaufsverkehrs Behinderungen auf.

In den letzten Jahren hat der Wochenend- und Erholungsverkehr insbesondere
aus Richtung Berlin deutlich zugenommen und fihrt vor allem an sonnigen Wo-
chenenden in den Friihjahrs- und Sommermonaten im Bereich der Ausflugsziele
des Landkreises zu Behinderungen. Nicht zu vergessen sind dabei besondere
Héhepunkte, wie z. B. das Baumblitenfest in Werder, zu dem jahrlich mit erheb-
lichem zusatzlichem Kfz-Verkehr im Umfeld der Veranstaltungsbereiche zu re-
chen ist.

In Brandenburg befinden sich rund 15.000 km Straf3en in der Baulast der Kreise
und Gemeinden. Im Landkreis Potsdam-Mittelmark betrdgt die Lénge des
KreisstralRennetzes ca. 310 km.

Nach dem Brandenburgischen Stralengesetz sind die Kreise und Gemeinden
fur Planung, Bau und Unterhaltung dieser StralRen sowie der Briicken verant-
wortlich. Querschnittsbemessung, Deckenaufbau und Zustand der KreisstralRen
sind teilweise hinter den Anforderungen des heutigen Verkehrs zurlickgeblieben.
Vielerorts haben Standortentwicklungen das Verkehrsaufkommen, insbesondere
auch durch den Schwerverkehr, verandert.

Im Landkreis Potsdam-Mittelmark haben die Standortentwicklungen in den letz-
ten Jahren zu Verédnderungen in den Fahrtbeziehungen, den Fahrtweiten sowie
in der Kfz-Belastung auf dem (bergeordneten StralBennetz geflihrt. Das trifft
auch auf das KreisstraBennetz zu, das vielerorts eine bedeutende Erschlie-
Bungs- und Verbindungsfunktion ilbernommen hat.

Ausbau und Zustandserhaltung einer Reihe von Kreisstral3en kénnen den Anfor-
derungen allerdings nicht mehr entsprechen.

In Abb. 7 ist die Situation im KreisstraRennetz beziiglich des Stral3enzustandes
dargestellt.

Es wird eingeschatzt, dass gegenwartig ca. 93 km Kreisstralennetz eine Zu-
standsnote | und Il aufweisen. Dies entspricht einem Anteil von 30 % an der Ge-
samtlange des KreisstraBennetzes. 171 km weisen die Zustandsnote III auf
(55 %). Fir 15 % bzw. 47 km besteht dringender Sanierungsbedarf, da hier be-
reits die Zustandsnote IV erreicht ist.
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Abb.7 Abschéatzung des gegenwértigen Zustands der Kreisstralen

Tab. 2 beschreibt die Abnutzungsmerkmale fiir die Zustandsnoten 11l und IV fur
verschiedene Deckschichten. Hinsichtlich der weiteren Entwicklung des Zu-
standsniveaus der Kreisstral3en des Landkreises Potsdam-Mittelmark ist folgen-
des festzustellen:

Mit den in den letzten Jahren verfiigbaren Unterhaltungs- und Investitionsmitteln
ist es moglich, das gegenwartige Zustandsniveau auf den Kreisstraf3en zu halten
(Durchschnittsnote 2,8). Zur Verbesserung des Zustandsniveaus sind weitere
Investitionsmittel erforderlich.

Aufgrund dieser Situation und der begrenzten Mittel ist die Erarbeitung eines
MaRnahmenplans fiir die Zustandserhaltung und Zustandesverbesserung der
KreisstraRen im Landkreis dringend erforderlich.

Zustands- allgemein

note

Tab. 2

verkehrsbehin-
dernde Spur- und
Querrinnen,
haufigere groRere
Schadstellen und
Schlagldcher,
mittlere Frost- und
Tauschaden

grof¥flachige Fahr-
bahnschaden,
Zerfall der Fahr-
bahnbefestigung,

Schotterdeck-
schicht mit
bituminésem
Oberflachenab-
schluss

grolRere Uneben-
heiten, Spur-
rinnenbildung und
Kantenschéden,
Oberflachenwas-
ser bleibt stellen-
weise stehen,
starke Schlagloch-
bildung

groflRe Unebenhei-
ten,

grof3flachige
Schlagloch-

schwere Frost- und bildung,

Tauschaden,
"Frostaufbriiche"

allg. Zerfalls-
erscheinungen

bituminése Deck-
schicht

groRRere Uneben-
heiten,
Spurrinnenbildung,
verbreitet Riss-
und Schlaglochbil-
dung,

Abldsung des As-
phalts von der

Schotterdeck-
schicht

haufigere Abwei-
chungen vom Pro-
fil,

groR¥flachige Lok-
kerung des
Schottergertustes,
Schlaglochbildung,
Wasser kann

oberen Tragschicht| stellenweise nicht

groflRe Unebenhei-
ten, Spurrinnen,
Senkungen und
Aufbruche,
Schlaglochbildung
bis in die obere
Tragschicht

Abnutzungsmerkmale der Zustandsnoten Ill und IV

abflieRen

Schotterdeck-
schicht zerfallt im
Profil,
grof3flachige
Schlaglochbildung
bis in die obere
Tragschicht

Im Bereich des Bundesautobahnnetzes A10 in Brandenburg wurden fiir eine
Reihe von Verkehrsbeeinflussungsanlagen die Planungen abgeschlossen und
Auftrage zur Realisierung erteilt.

Zur Neufestsetzung des Kreisstral3ennetzes liegt ein Beschluss vom 25.02.1997
vor (s. Anhang 5).

Betreut werden alle vorhandenen und geplanten Anlagen zur kollektiven Ver-
kehrsbeeinflussung von der Bundesautobahn-Verkehrsrechnerzentrale (BAB-
VRZ) mit dem Standort Stolpe, die von den Landern Berlin und Brandenburg be-
trieben wird. Zusétzlich betreut der Verkehrsrechner Stahnsdorf Lichtsignal-
anlagen im Umfeld.
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4.2.3 Wirtschaftsverkehr

Der Giiter- und Wirtschaftsverkehr in der Region ist fir die Versorgung von Be-
volkerung und Gewerbe sowie fir die Entsorgung zwingend notwendig. Insofern
ist er Bestandteil der regionalen Wertschdpfung und Voraussetzung fir die wirt-
schaftliche Entwicklung. Der Wirtschaftsverkehr in Stadten und landlichen Berei-
chen spielt sich gegenwartig weitgehend auf der Strale ab, da die Flachen-
erschlieBungsfahigkeit des Lkw deutlich hoher ist als die anderer Verkehrstréager.

Jedoch wird er auch als StralRennutzungs-Konkurrenz zum MIV verstanden und
hinsichtlich seiner Umweltwirkungen kritisch hinterfragt. Gemeinsam mit und in
Konkurrenz zum MIV beeintrachtigt er erheblich die Lebensqualitat in urbanen
Raumen (Emissionen) und die Aktivititen der Wirtschaft (Behinderungen im
Lieferverkehr).

Deswegen gewinnt die Problematik des regionalen Wirtschaftsverkehrs in der
politischen Diskussion zunehmend an Bedeutung. Griinde dafiir sind die erheb-
lichen Ausmalle, die der stralRenseitige Wirtschaftsverkehr im Fernstralen-Netz
und vor allem in Ballungsrdumen in den letzten Jahren angenommen hat.

Um dies konkret fiir den Landkreis Potsdam-Mittelmark zu belegen, wurde eine
Analyse der Schwerverkehrszahlungen 1995 und 2000 auf ausgewahlten Ab-
schnitten des StralRennetzes durchgefiihrt Dazu wurde die Entwicklung des
Schwerverkehrs auf 24 Abschnitten Uberprift, wobei Abschnitte an der Kreis-
grenze und in der Nahe bewohnter Gebiete gewahlt wurden (A2, A9, Al10, B1,
B2, B102, B107, B246, L40, L76 und L85), um die Entwicklung des die Land-
kreis-Grenze Uberschreitenden Verkehrs und des Binnenverkehrs grob abschat-
zen zu kénnen.

Die Analyse zeigt, das der Schwerverkehr auf den Autobahnen des Kreisgebie-
tes von 1995 bis 2000 um rd. 38 % zugenommen hat. Auf dem Netz der Bun-
desstral3en lag die Zunahme bei rund 15 %. Fir die untersuchten LandesstraRen
liel3 sich keine einheitliche Tendenz feststellen. Bemerkenswert ist, dass die Zu-
nahmen an der Kreisgrenze deutlich héher ausfielen (Durchschnitt + 37 %), als
auf den anderen Abschnitten. Dies weist auf eine Uberdurchschnittliche Steige-
rung der Wechselverkehre mit anderen Regionen und des Transits hin.

4.2.4 Binnenschifffahrt

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark wird im nordlichen Teil durch folgende Bun-
deswasserstral3en durchschnitten bzw. tangiert (s. Karte 13):

Elbe-Havel-Kanal
Untere-Havel-Wasserstral3e
Havel-Kanal

Teltow-Kanal

Schiffbare Landesgewasser sind die Emster Gewasser und Abschnitte der
Nuthe.

Im Rahmen des Verkehrsprojekts Deutsche Einheit Nr. 17 sollen MaRnhahmen
zur Verbesserung der Binnenschifffahrt zwischen Magdeburg und Berlin (mit
Weiterfiihrung nach Polen) durchgefiihrt werden. Dazu werden bis 2010 am El-
be-Havel-Kanal einzelne Kanalstrecken, zwei Schleusen sowie alle Briicken-
bauwerke ausgebaut bzw. modernisiert. Ziel ist es, dass Gromotorguterschiffe
(Nutzlast bis 2.000 t) mit 110 m Lange und Schubverbande (Nutzlast bis 3.500 t)
mit zwei Leichtern, 185 m Lange 11,4 m Breite und 2,8 m Abladetiefe auf diesem
Kanal im Jahr 2010 verkehren kénnen. Die Wasserspiegelbreite soll von durch-
schnittlich 35 m auf 55 m verbreitert und die Kanalsohle von 3,5 m auf 4,0 m
vertieft werden.

Fur die Untere Havel-Wasserstral3e ist es ebenfalls geplant, diese Wasserstra-
Be fiir den Verkehr mit Gro3motorgiterschiffen und Schubverbédnden auszubau-
en. Zusatzlich wird in der Stadt Brandenburg eine Schleuse von 190 m Lange
und 12,5 m Breite neu errichtet. Nicht beruhrt ist die Untere Havel-WasserstraRe
im Abschnitt von Havelberg bis Plaue. Der Havelkanal soll auf 14 km Lange bis
zum Gilterverkehrszentrum Berlin-West (Wustermark) fir den Richtungsverkehr
ausgebaut werden (Streckenausbau gegenwartig zeitlich verschoben). Mit dem
Ausbau dieser Wasserstraf3en soll als regionaler Aspekt eine binnenschiffsseiti-
ge Vernetzung und weitere Entwicklung der Hafenstandorte Brandenburg a.d.H.,
Potsdam und des Giuterverkehrszentrums Wustermark geférdert werden bzw.
neue Gewerbeansiedlungen forciert werden.

Im Rahmen des Verkehrsprojekts Deutsche Einheit sollte ebenfalls die Sudtra-
sse der Berliner WasserstrafRen (Potsdamer Havel, Teltowkanal, Britzer Verbin-
dungskanal, Spree-Oder Wasserstral3e, einschliel3lich Schleuse Kleinmachnow)
ausgebaut werden. Dazu war geplant, die Gewassersohle auf 4,0 m (seenartige
Gewasser auf 3,5 m) zu vertiefen. Gewéhrleistet werden sollte eine bessere Ver-
kehrsanbindung des Berliner Osthafens und des Hafen Kénigs Wusterhausen
sowie der Oderhafen durch einen durchgéngig einschiffigen Verkehrsweg mit
Ausweichstellen fiir 110 m lange GroRmotorguterschiffe. Abhangig von der Ent-
wicklung des Aufkommens der Binnenschifffahrt war vorgesehen, eine Option
zum Ausbau fiir Schubverbande mit 185 m Lange zu erhalten.
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Aufgrund der Rickgange beim Aufkommen im Berliner Osthafen (Jahr 2000 =
180 Tsd. t Binnenschiffs-Umschlag, Jahr 2001 = 160 Tsd. t) bzw. der Stagnation
des Aufkommens in den Binnenhafen/Umschlagstellen im Land Brandenburg
(1999 = 4,7 Mio. t; 2000 = 5,0 Mio. t; 2001 = 4,9 Mio. t) ist eine dem Bedarf an-
gepasste Ausbauintensitat zu definieren. Der Kreistag hat beschlossen: Da in
Berlin der Osthafen geschlossen werden soll und alle nachfolgenden Wasser-
stral3en wie auch der Teltowkanal als Wasserstral3enklasse IV mit einschiffigem
Verkehr eingestuft sind, ist der Ausbau der Machnower Schleuse auf 190 m ab-
zulehnen und stattdessen auf 115 m zu planen.

Die Brandenburger Regierung hat sich in ihrer Koalitionsaussage zu einer Unter-
stlitzung eines 6kologisch vertretbaren Havelausbau bekannt. Der Kreistag des
Landkreises Potsdam-Mittelmark fordert jedoch seit 1994 (Beschluss Nr. 147-
5/94) eine weitergehende Priifung der geplanten MaBnahmen unter Einbezie-
hung einer Umweltvertraglichkeitsuntersuchung, einer Korridorbewertung Bin-
nenschiff/Bahn und einer neutralen Kosten-Nutzen-Analyse.

Der Planfeststellungsbeschluss fiir den Abschnitt 6 "Teltow-Kanal km 21 bis 28"
ist seit Juni 2002 rechtskraftig, gegenwartig werden aber lediglich Erneuerungen
des Ufers unter Berlcksichtigung der geplanten Ausbauparameter in Angriff ge-
nommen. Die Vertiefung des Kanals soll zu einem spéateren Zeitpunkt erfolgen.

Zu diesen Maflinahmen liegt ein Beschluss vom 23.06.1994 sowie ein Beschlus-
santrag vom 27.05.2004 vor (s. Anhang 5).

4.2.5 Radverkehr

Dem Radverkehr kommt in Zukunft neben seiner Bedeutung als umweltfreundli-
ches Verkehrsmittel auch eine wachsende Rolle im Zusammenhang mit dem
Fremdenverkehr und der Naherholung im Landkreis Potsdam-Mittelmark zu.
Dies wurde mit dem Auftrag zur Erarbeitung einer Radverkehrskonzeption friih-
zeitig untersetzt. (s. Anhang 5, Beschluss vom 22. Mai 1997). Dabei werden die
unterschiedlichen Belange des Alltags- und Freizeitradverkehrs bertcksichtigt.

Im Mittelpunkt der Uberregionalen Planung steht dabei die Errichtung stral3en-
begleitender Radwege an Bundes- und LandesstraBen. Bereits zu Beginn der
neunziger Jahre stellte das Land Brandenburg einen "vordringlichen Bedarf" an
738 km Radwegen an Bundes- und LandesstraRen landesweit zusammen.

Wahrend in den letzten Jahren im Landkreis Potsdam-Mittelmark an einer Reihe
von teilweise auch stark befahrenen Bundesstral3en beidseitig oder einseitig ge-
sonderte Radwege und teilweise kombinierte Rad- und FuRwege realisiert wer-
den konnten, ist die Ausstattung des LandesstralRennetzes noch gering.

Die Karten 20 und 21 im Kartenband geben einen Uberblick zum derzeitigen
Ausbaustand der Radverkehrsanlagen im Landkreis. Dabei ist festzustellen,
dass insbesondere im Zuge der Bundesstral3en B1 und B102 langere Abschnitte
mit straenbegleitenden Radwegen ausgerlstet wurden. In einer Reihe von
stark befahrenen Ostlagen wurden gleichfalls eigenstandige Rad- und kombi-
nierte Rad-Fuf3gangeranlagen errichtet (Belzig, Treuenbrietzen, Briick, Beelitz).
Ein relativ dichtes Radnetz findet sich im Raum Teltow/ Kleinmachnow /
Stahnsdorf.

Einen bedeutenden Stellenwert im Radverkehr besitzt die Verkehrssicherheit.
Hinsichtlich der verstarkten Unfallgefahren und der Héhe des Radverkehrsauf-
kommens sind hier an erster Stelle die Ortslagen zu nennen.

Besondere Aufmerksamkeit gilt dem Schilerverkehr, da in vielen Féllen die
Schuler kleine bis mittlere Entfernungen zu ihren jeweiligen Schulstandorten mit
dem Fahrrad zurlicklegen. Neben baulichen und organisatorischen Verbesse-
rungen besitzt die Verkehrssicherheitsarbeit insbesondere bei den Schilern eine
hohe Bedeutung. In diesem Rahmen sind die vorliegenden Schulwegsiche-
rungskonzepte in die Planung einzubeziehen.

Das touristische Wegenetz ist eine weitere wichtige Komponente fir den nicht-
motorisierten Verkehr im Landkreis. Von einem fir die Lander Berlin und Bran-
denburg konzipierten Fernradwanderwegenetz mit einer LaAnge von rund 1.600
km wurden auch im Landkreis Potsdam-Mittelmark erste wichtige Teilabschnitte
realisiert.

Dieses Netz verlauft weitgehend abseits des 6ffentlichen StraRennetzes und wird
hinsichtlich seiner baulichen Gestaltung nach anderen Kriterien als den fir die
Radwege an o6ffentlichen Stral3en geltenden Kriterien hergerichtet.

Fur den Landkreis Potsdam-Mittelmark ist der Internationale Radweg R1 von be-
sonderer Bedeutung. Er fiihrt von der Atlantikkiiste (Calais) Gber Belgien, die
Niederlande bis nach Polen zu den Masurischen Seen. Der R1 hat auf dem
Kreisgebiet eine Lange von rd. 70 Kilometern. Neben einer Vielzahl von Se-
henswirdigkeiten und Freizeitgelegenheiten fuhrt der R1 durch die Gemeinden
Klein-Marzehns, Raben, Grubo, Bergholz, Belzig, Schwanebeck, Baitz, Trebitz,
Briick, Borkheide, Borkwalde, Kanin, Klaistow, Ferch, Petzow nach Potsdam.

Neben dem R1 sind darlber hinaus die Radfernwanderwege Tour Brandenburg
sowie der Havel-Radweg wichtige Bestandteile des ibergeordneten touristischen
Radwegenetzes im Kreisgebiet. Fir diese drei Radwege stehen zur weiteren
Verbesserung der Wegeflihrung eine Weiterfilhrung des erforderlichen Ausbaus
und vor allem die durchgéngige Ausschilderung in den kommenden Jahren noch
an.
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4.2.6 Fulgangerverkehr

Die Entwicklung der Mobilitat zu Ful® steht in enger Verbindung mit der gesamten
Stadt- und Dorfentwicklung im Landkreis Potsdam-Mittelmark. Zentrenentwicklung
als Einkaufs- und als Tourismusmagnet ist eng verbunden mit Bedingungen fur
FuBRganger.

Ein fuBgangerfreundlicher und direkter Zugang zur Haltestelle beeinflusst die Ge-
samtreisezeit und damit die Attraktivitait des OPNV h&ufig starker als die Be-
schleunigung der betriebstechnischen Ablaufe und die Fahrgeschwindigkeit der
Busse und Bahnen. Insbesondere an Umsteigehaltestellen sind in der Regel deut-
liche Qualitatsverbesserungen erzielbar.

In den neunziger Jahren haben die FuRwege - wie in allen anderen Stadten und
Gemeinden des Landes Brandenburg - im Zuge der DistanzvergréfRerung bei der
Mobilitdt von einem traditionell hohen Anteil abgenommen. Auch eine sinkende
Attraktivitdt durch den gestiegenen Kfz-Verkehr und die damit verbundenen
Schwierigkeiten, bei dichtem Verkehr die Fahrbahn zu lberqueren bzw. zuge-
parkte Gehwege kénnen Ursachen fur diesen Riickgang sein.

In den neunziger Jahren wurde in den Stéadten und Gemeinden MafRhahmen zur
Verbesserung der Bedingungen fur FuRgénger vorwiegend innerorts umgesetzt.
MaRnahmen fiir funktionierende Stadtzentren zielten auf gute Ful3géngerbedin-
gungen, auf gut gestaltete StraBen und Platzen aus der FuRgangerperspektive.

Unfallverhiitung in den Stadten und Gemeinden des Landkreises, besonders fir
Kinder und Altere, setzt wie bei der Schulwegsicherung in erster Linie bei den FuR-
gangerquerungen in stark belasteten HauptstraBen und Geschwindigkeitsdamp-
fung in den Wohnbereichen sowie an den Ortseingangen an.

Gehbehinderte machen —je nach Kriterium fur diese Gruppe — bis zu einem
Viertel der Bevolkerung aus. Zur Integration gehért die Vermeidung unnétiger
Stufen, zusétzlicher Treppen sowie steiler Rampen. Fur Behinderte - und ubri-
gens auch fir altere Menschen und Personen mit Kinderwagen oder Gepack -
schafft ein hindernisfreies bauliches Umfeld mehr Bewegungsfreiheit und Chan-
cen fur die Teilnahme am offentlichen Leben. Im Interesse der Blinden sollten
FuBwege gut ertastbar (taktiler Belag) und frei von Fahrzeugen sein (kein Geh-
wegparken, kein Radverkehr auf FuRwegen). Lichtsignalanlagen wurden teilwei-
se mit akustischen Signalen ausgerustet.

Ein Problem fir FuRganger im Landkreis bleibt die Querung von Fahrbahnen in
Verbindung mit starkem Verkehrsaufkommen und hohen Kfz-Geschwindigkeiten.
Defizite bestehen vor allem in einigen Gemeinden, in denen stark belastete

Hauptstralen die Siedlungsbereiche teilen, und in einigen Innenstédten der re-
gionalen Zentren.

4.2.7 Flugverkehr

Fur den Landkreis Potsdam-Mittelmark bzw. fur die ndhere Umgebung werden
folgende Infrastrukturen fir den Luftverkehr ausgewiesen (s. Karte 12):

Verkehrslandeplatze:

Schénhagen (mit Perspektive der Entwicklung zum Regionalflugplatz, im Jahr
2000 ca. 39.522 Flugbewegungen, Flugzeuge bis 5,7 t MTOM, Drehflagler (un-
begrenzt), Motorsegler, Segelflugzeuge, Ultraleichtflugzeuge, Fallschirmsprung,
Start- und Landebahn 1.200 m - Asphalt)

Sonderlandepléatze (Landeplatze schwerpunktméaRig fir den Luftsport und die
Ausbildung bzw. Segelfluggelande):

e Brandenburg-Mihlenfeld (Flugzeuge bis 2,0 t MTOM, Motorsegler, Segel-
flugzeuge, Hangegleiter und Gleitsegel, Freiballone, Start- und Landebahn
730 m - Gras)

e Lisse (Flugzeuge bis 2,0 t MTOM, selbststartende Motorsegler, Segelflug-
zeuge, Start- und Landebahn 1.020 m - Gras), Segelflugleistungszentrum
des Landes Berlin, in Randlage eines GroR3trappen-Schutzgebietes

e Locktow (Ultraleichtflugzeuge; Start- und Landebahn 400 m — Gras)

e Pl6tzin (Ultraleichtflugzeuge, Freiballone, Motorschirme, Hangegleiter in der
Startart Ultraleichtflugzeugschlepp, Start- und Landebahn 345 m - Gras)

e Saarmund (Flugzeuge bis 2,0 t MTOM, Motorsegler, Segelflugzeuge,
Luftsportgerate, Freiballone, Flugmodelle; Start- und Landebahn 1.000 m -
Gras)

! hoéchstzulassige Abflugmasse: MTOM — maximum take-off mass
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Hubschraubersonderlandeplatze fir Luftrettung und Katastrophenschutz:

e Belzig
e Brandenburg

Hubschraubersonderlandeplatze — sonstige:
o GroBR-Kreutz
e Potsdam

bedeutende historische Flugstéatten (ohne aktuellen Flugbetrieb):
e Borkheide
e Derwitz/Krielow

Durch die Umwidmung des Flugplatzes Brandenburg-Briest (Flugzeuge bis
14,0t MTOM, Hubschrauber/Drehfligler MTOM unbegrenzt, Luftschiffe, Start-
und Landebahn 1.499 m — Asphalt/Beton) zu einem Sonderlandeplatz mit Wir-
kung vom 16.10.2000 steht eine weitere Infrastruktur fur den Flugverkehr in der
Region zur Verfugung. Mit der geplanten Erweiterung zum Verkehrslandeplatz
kann die Luftverkehrsinfrastruktur deutlich aufgewertet werden. Damit wiirde
auch der in der Fortschreibung des Luftverkehrskonzepts des Landes Branden-
burg konstatierten "nicht ausreichende Versorgung" des Landkreises Potsdam-
Mittelmark entgegengewirkt werden.

4.3 Entwicklung der Verkehrsnachfrage von 1990 bis 2000

Zur Beurteilung der Entwicklung im Personen- und Guterverkehr im Landkreis
stehen keine lickenlosen Informationen seit 1990 zur Verfiigung. Die wesent-
lichen Informationen stellen der Nahverkehrsplan, statistische Berichte des Lan-
des Brandenburg, die Bundesverkehrswegeplanung, das Gutachten zum Lan-
desverkehrsplan Brandenburg 1992 und die Untersuchung des MSWYV Branden-
burg zur Entwicklung der Verkehrsnachfrage aus dem Jahre 1999" bereit.

4.3.1 Entwicklung des Aufkommens und der Mobilitat im Perso-
nenverkehr

1998 betrug das Verkehrsaufkommen im Personenverkehr im Landkreis an ei-
nem mittleren Werktag rd. 830.000 Fahrten und Wege.

Zwischen 1992 und 2000 erhéhte sich die Anzahl der Fahrten und Wege im Per-
sonenverkehr im Landkreis insgesamt. Eine wesentliche Ursache dafir ist u. a.
die Zunahme der Wohnbevdlkerung.

Hinsichtlich der rdumlichen Verteilung der Verkehrsnachfrage im Personenver-
kehr zeigen sich wieder deutliche Unterschiede zwischen dem &uReren Ent-
wicklungsraum und dem engeren Verflechtungsraum im Kreisgebiet. So ist im
auBeren Entwicklungsraum in den letzten Jahren aufgrund des Bevdlkerungs-
rickgangs ein Rickgang der Verkehrsnachfrage zu verzeichnen.

Dem entgegen ist ein stetiger Zuwachs des Personenverkehrs in den Gemein-
den des engeren Verflechtungsraumes festzustellen. Insbesondere die Ver-
kehrsnachfrage von und nach Berlin bzw. zur Landeshauptstadt Potsdam war
von einer kontinuierlichen Zunahme sowohl im motorisierten Individualverkehr
als auch im Offentlichen Personenverkehr gekennzeichnet.

L VU Traffic Technologies AG, IVV-Aachen, Grundlagen einer Verkehrsanalyse fir das

Land Brandenburg, Untersuchung im Auftrag des Ministeriums fiir Stadtentwicklung,
Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg, Berlin, Aachen, Dezember 1999
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Abb. 8 Verteilung der durchschnittlichen Zahl der motorisierten Fahrten im Kreis-
gebiet nach Amtern

Bei einer Betrachtung der Verteilung des Personenverkehrs auf Verkehrsmittel
ist festzustellen, dass der motorisierte Individualverkehr entgegen der Zielset-
zung zwischen 1990 und 1998 erheblich zunahm und im Modal split heute einen
Anteil von rd. 62 % gemessen an der Gesamtzahl der Fahrten und Wege im
Landkreis ausmacht. Der FuRganger- und Radverkehr erreichte 1992 einen An-
teil von 43 % am gesamten Personenverkehr, 1998 waren es nur noch 30 %.
Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs verringerte sich im gleichen Zeitraum auf rd.
8 %.

Die Motorisierung wuchs seit 1990 deutlich an. Hierdurch verénderte sich der
Modal split nachhaltig zu Lasten des offentlichen Verkehrs in Brandenburg.
Gleichzeitig ist eine Abnahme des durchschnittlichen Pkw-Besetzungsgrades zu
verzeichnen. In Brandenburg vollzogen sich ab Mitte der 1990er Jahre bei der
Verteilung des Verkehrsaufkommens auf Verkehrsmittel erhebliche Verénderun-
gen. Ein Anstieg des motorisierten Verkehrs in so kurzer Zeit weist deutlich auf
gravierende Veranderungen im Verkehrsverhalten der Brandenburger Bevélke-
rung hin.

1998

Mitfahrer
12%

FuR/Rad
30%

Abb. 9 Aufteilung des Verkehrsaufkommens nach Verkehrsmitteln im Landkreis
Potsdam-Mittelmark 1998

Die Karte 24 und die Abb. 8 geben einen Uberblick zum Umfang und zur Vertei-
lung der Fahrten im motorisierten Personenverkehr nach Amtern fiir das Jahr
1998.

Auch hinsichtlich der Verkehrsleistungen hat der motorisierte Individualverkehr
und der Wirtschaftsverkehr in den neunziger Jahren deutlich zugenommen.
Heute betragt die Verkehrsleistung an einem durchschnittichen Werktag im
Ubergeordneten StralRennetz des Landkreises rd. 11,9 Mio. Fzgkm.

Dabei muss allerdings festgehalten werden, dass diese Fahrleistung zum uber-
wiegenden Teil im Fern- und Regionalverkehr auf den Bundesautobahnen ab-
gewickelt wird. Hinsichtlich des Fern- und Durchgangsverkehrs hat der Landkreis
Potsdam-Mittelmark im Vergleich mit allen anderen Brandenburger Landkreisen
den héchsten Anteil zu verkraften (vgl. Abb. 10).
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Abb. 10 Verteilung der Verkehrsleistung im Gibergeordneten Stralennetz des Land-
kreises Potsdam-Mittelmark 1998

Die im FuBgénger- und Radverkehr zurlickgelegten Personenkilometer verrin-
gerten sich zwischen 1990 und 1998. Die mittleren Wegeldngen betrugen rund
1 km pro Weg.

Im &ffentlichen Verkehr wuchsen die Fahrleistungen im gleichen Zeitraum trotz
des ricklaufigen Verkehrsaufkommens an. Die Verkehrsleistungserhéhung im
offentlichen Personennahverkehr ist u. a. auch auf die Erhéhung der durch-
schnittlichen Reiseweite von 13 km je Fahrt (1992) auf 16 km je Fahrt (1998) zu-
ruckzufihren.

Zusatzlich wirkt auf die Entwicklung der Verkehrsleistungen die héhere Mobilitat
der Berufspendler (sogenannte Arbeitsplatzflexibilitdt). Durch gré3ere Distanzen
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz erhéhte sich die Verkehrsleistung der Be-
rufspendler in den landlichen Rdumen des Landkreises teilweise erheblich. Dar-
Uber hinaus fihrte die Errichtung gro3er Verbrauchermarkte auf der "griinen
Wiese" zu einem starken Anstieg von Einkaufsfahrten vornehmlich mit Pkw.

In Folge ansteigender Teilzeitberufstatigkeit und Flexibilisierung des Arbeits-
markts ab Mitte der 1990er Jahre stiegen gleichfalls die freizeitbezogenen Ver-
kehre weiter an, ohne dass sich die Berufswege verringerten. Gleichzeitig er-

hohten sich die Pkw-Reiseweiten bei den Fahrten im Berufsverkehr, Einkaufs-
und Freizeitverkehr.

Der Freizeitverkehr nahm in der zweiten Halfte der 90er Jahre in der gesamten
Region Berlin und Brandenburg deutlich zu und ist der Bereich mit dem grof3ten
absoluten Wachstum®, insbesondere in den zunehmenden Belastungsspitzen im
Wochenend- und Abendverkehr auf den StraRen und in den Verkehrsmitteln des
offentlichen Personennahverkehrs. Die Vielzahl der Fahrtketten der Bevolkerung
wird dabei immer stérker von vor- und nachgelagerten Freizeitaktivitaten beein-
flusst.

Arbeit
20%

Freizeit
28%

Ausbildung
10%

Geschaft
9%

Versorgung
33%

Abb. 11 Verteilung der Fahrten und Wege im werktaglichen Verkehr 1998 auf Ver-
kehrszwecke

Der Freizeitverkehr ist im Gegensatz zu den klassischen Fahrtzwecken Beruf,
Ausbildung und Versorgung teilweise sehr spontan, vielfaltig und wechselnd.

! ifmo, Freizeitverkehr — Aktuelle und kinftige Herausforderungen und Chancen, Springer-

Verlag Berlin, Heidelberg, New York, 2000
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4.3.2 Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Guter- und Wirt-
schaftsverkehr

Zum gesamten Giter- und Wirtschaftsverkehr des Landkreises Potsdam-
Mittelmark liegen gegenwartig keine konkret abgegrenzten Angaben vor. Um ei-
nen groben Uberblick zur Situation zu geben, wurde auf Daten der Bundesver-
kehrswegeplanung fir die Verkehrsplanungsregion Potsdam zuriickgegriffen, die
auch den Landkreis beinhaltet.

Jedoch ist hierzu zu bemerken, dass die nachfolgend ausgewiesenen Anteile der
Binnenschifffahrt und der Bahn fiir den Landkreis — bedingt durch die Lage der
Binnenhé&fen und Giterbahnhéfe in der Verkehrsplanungsregion — deutlich nied-
riger sein kénnen (s. Tab. 3).

Deutlich wird, dass der Lkw eine dominierende Rolle im regionalen Giterverkehr
hat und auch weiterhin behaupten wird. Inwieweit die prognostizierten Zuwachs-
raten der Bahn in der Region realisierbar sind, bleibt abzuwarten.

Verkehrsplanungsregion Potsdam

Guteraufkommen (Mio. t/a)

Jahr | Verkehrsart Lkw-Fernverkehr | Binnenschiff Bahn Summe
1997 versand 5.9 15 1,7 9.1
Anteil Binnenverkehr 17% 0% 27%
Empfang 11,0 1,9 6,4 19,3
Anteil Binnenverkehr 9% 0% 7%
Versand und Empfang 16,9 3,3 8,1 28,4
Modal split 60% 12% 29%

Tab.3 Verteilung des Guteraufkommens der Verkehrsplanungsregion Potsdam
auf Verkehrsmittel 1997 in Mio. t/a

4.3.3 Belastung im OPNV-Netz 2000

Im schienengebundenen Offentlichen Personenverkehr vollzogen sich in den
90er Jahren zwei wesentliche Entwicklungen. Der massive Ausbau des Verkehr-
sangebotes im Regionalbahnbereich insbesondere auf den radialen Verbindun-
gen in Richtung Berlin trug dem stetig wachsenden Bedarf des Pendlerverkehrs
aus dem Umland Rechnung.

Die Fahrgastzahlen auf den radialen Verbindungen in Richtung Potsdam und
Berlin nahmen mit der Ausweitung des Angebots des Regionalverkehrs stetig zu.
Die Karte 15 zeigt die werktagliche Verkehrsnachfrage im OV-Netz im Land-
kreisgebiet im Jahr 2000. Die Zahl der Fahrgéste erreichte 2000 eine GroRen-
ordnung von 500 bis 1.000 Personen an einem durchschnittlichen Werktag.
Nicht enthalten ist dabei der Anteil des Durchgangsverkehrs.

Gleichzeitig wurde aber in vielen Bereichen des auf3eren Entwicklungsraums das
Angebot des SPNV wegen mangelnder Nachfrage und damit einhergehender
Unwirtschaftlichkeit teilweise reduziert und in einigen Teilen eingestellt. Als Er-
satz steht heute ein Angebot regionaler Busverkehre zur Verfligung.

Im offentlichen StraRenpersonenverkehr wirkten sich die Ubernahme der Fahr-
gastnachfrage aus den stillgelegten SPNV-Verbindungen und die Stabilisierung
des Schiulerverkehrs zunachst positiv aus.

Neben diesen zunachst positiven Entwicklungen fiir SPNV und OSPV zeigen
sich seit 1990 die ersten Auswirkungen der demografischen Veranderungen. So
wurden seit 1996/97 die ersten geburtenschwachen Jahrgange eingeschult. In
den kommenden Jahren wird der Anteil der Schiiler in den einzelnen Altersklas-
sen deutlich zuriickgehen und zu einem weiteren Riickgang im Bereich der Ver-
kehrsnachfrage im 6ffentlichen StraRenpersonenverkehr insbesondere im landli-
chen Raum Brandenburgs flihren.

Hinsichtlich der Belastung des regionalen Busnetzes im Landkreis konzentriert
sich das Verkehrsgeschehen vor allem auf den Raum Potsdam und die an Berlin
angrenzenden Gemeinden. Die Belastungen einzelner Zulaufstrecken nach
Potsdam erreichen im Streckenquerschnitt an einem durchschnittlichen Werktag
Werte zwischen 2.000 und 3.000 Fahrgasten. Deutlich bilden sich auch die Ra-
dialverbindungen zu den Zentren im Landkreis heraus.
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4.3.4 Belastung im Uberortlichen Stralennetz 2000

Das Netzbelastungsbild flir das Uberértliche Straennetz 1995 und 2000 (vgl.
Karten 18 und 19) zeigt deutlich die hohe Verkehrsbelastung auf den Autobah-
nen A10, A2, A9. Im lbrigen Bundes-, Landes- und KreisstraRennetz ist diese
dagegen deutlich geringer.

Die héchste Belastung ist auf der A10 auf dem Autobahnabschnitt zwischen den
Dreiecken Potsdam und Nuthetal mit ca. 90.000 Kfz pro Tag zu verzeichnen.
Hier verflechten sich die von Westen (A2) und Siden (A9) kommenden Kfz mit
Zielen in Berlin (Uber A115) sowie im Osten (A10).

In den letzten Jahren ist ein starker Anstieg der Kfz-Belastungen auf den Auto-
bahnen zu verzeichnen. In Tab. 4 sind diese Belastungen auf ausgewahlten Ab-
schnitten fur die Jahre 1995 und 2000 gegeniibergestellt.

Autobahnabschnitt Kfz-Belastung pro Tag und Querschnitt Veranderung
1995 2000 in %

A10 6stl. AD Potsdam 70.000 84.000 +20

A10zwischen

AD Potsdam und AD Werder 56.000 75.000 +34

A 10 nordl. AD Werder 24.000 33.000 +38

A2 westl. AD Werder 40.000 52.000 +30

A9 siidl. AD Potsdam 41.000 47.000 +15

Tab.4 Entwicklung der Kfz-Belastung auf ausgewahlten Autobahnabschnitten
zwischen 1995 und 2000

Insgesamt bietet das dichte Autobahnnetz den Pendlern aus dem Landkreis at-
traktive StraRBenverbindungen in die Oberzentren Potsdam und Berlin. Allerdings
macht der Quell- und Zielverkehr aus dem LK Potsdam-Mittelmark nur einen Teil
der Belastungen auf den Autobahnen aus. Hierbei handelt es sich vor allem um
Verkehre in die Oberzentren Berlin, Potsdam und Brandenburg. Dieser Antell
erreicht auf der A9 eine GréRenordnung von 17 % (westlich AD Werder) an der
Gesamtbelastung von 52.000 Kfz pro Tag sowie auf der A2 von 23 % (sudlich
AD Potsdam) von 47.000 Kfz pro Tag. Der Hauptanteil sind Verkehre, die weder
Ziel noch Quelle im Landkreis besitzen, also Durchgangsverkehre.

Bei den Bundes- und Landesstral3en féllt ihre ergdnzende Funktion zum Auto-
bahnnetz besonders auf. Das heif3t, sie (ilbernehmen vielfach die Zubringerfunk-
tion von der Autobahn zu den Ober-, Mittel- und Grundzentren. Dies wird in den
sternférmig zulaufenden Netzverbindungen und den Kfz-Belastungen deutlich.

Dabei fallen die Kfz-Belastungen auf den Bundes- und Landesstraen raumlich
sehr unterschiedlich aus. Hohe Belastungen sind auf den StraRen ndérdlich der
A9-A10 zu verzeichnen. Hier pragen die Landeshauptstadt Potsdam sowie die
Stadt Brandenburg mit ihrer Attraktivitat (Oberzentrum) und dem daraus resultie-
renden Zielverkehrsaufkommen das Belastungsbild.

Besonders hohe Belastungen treten auf der B1 im Bereich Werder mit ca.
16.000 Kfz pro Tag sowie 6stlich von Brandenburg mit ca. 9.000 Kfz pro Tag auf.
Die B1 biindelt Kfz-Verkehre zwischen Potsdam und Brandenburg und dient zwi-
schen beiden Stadten trotz des hohen Verkehrsaufkommens in Werder als Al-
ternativverbindung zur Autobahn.

Aus den Verkehrszahlungen von 1995 und 2000 wird nicht ersichtlich, inwieweit
bereits heute die B102 bzw. die B107 als Querspange zwischen der A9 und der
A2 genutzt werden. Eine Analyse des Verkehrsaufkommens ergab, dass die
B102 in der Regel nur von wenigen Fahrzeugen als Querspange genutzt wird.
Diese Anteile verandern sich allerdings in Abhangigkeit von der Verkehrssituati-
on auf den Autobahnen.

Die B107 wird dagegen von ca. 700 Kfz/Tag als Querverbindung genutzt. Es ist
festzustellen, dass die B102 aufgrund ihrer Nahe zur Autobahnverbindung eine
geringere Attraktivitat als Querspange gegenuber der B107 besitzt.

Hinsichtlich der GréRenordnung der Kfz-Belastungen auf den Bundes- und Lan-
desstraflen ist festzustellen, dass auf den freien Strecken keine Probleme fir die
Abwicklung des Kfz-Verkehrs bestehen.

Problematisch stellen sich die Ortsdurchfahrten dar. Hier sind an erster Stelle die
Zulaufstrecken auf Brandenburg und Potsdam mit den Problembereichen Mi-
chendorf und Werder, aber auch Grof3 Kreutz, Potsdam-Rehbriicke, Giiterfelde,
Teltow, Stahnsdorf und Fahrland zu nennen. Einen weiteren Schwerpunkt bildet
Belzig als anerkannter Kurort.
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Ausgehend von der Unfallentwicklung sind folgende Schwerpunkte zu nennen:

e BundesstralRen und Landesstraflen, die eine unmittelbare Autobahnanbin-
dung zu Industriegebieten und Grof3stadten besitzen (B1, B2, B102, L96,
L93, L90, L88, L86)

e Bereiche Kirchmoser, Wusterwitz, Lehnin, Geltow, Werder, Glindow, Amtsbe-
reich Briick

Zu den Schwerpunkten ist auch die LandesstraRe L851 Treuenbrietzen — Schla-
lach zu zahlen.

4.4 Wirkungsanalysen

4.4.1 ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat

Fur die Ableitung von Kennwerten zur Erreichbarkeit des LK Potsdam-Mittelmark
wurden fur die Ist-Situation und den Planungszeitraum 2015 fur den Mitfall Rei-
sezeitmatrizen auf der Grundlage der StraBen- wie auch OPNV-Netzmodelle er-
mittelt. Die Aufbereitung der Reisezeiten erfolgte zwischen den Gemeinden.

Fur den StraBenverkehr wurden die Reisezeiten aus belasteten Netzen ermittelt.
Somit wird die erreichbare durchschnittliche Fahrzeit in Abhangigkeit vom Bela-
stungszustand auf den einzelnen Abschnitten berlcksichtigt. Dartber hinaus
wurden eine mittlere Zu- und Abgangszeit zum/vom Fahrzeug am Beginn und
am Ende der Fahrt beriicksichtigt.

Fur den Offentlichen Personenverkehr wurden neben den Zu- und Abgangszei-
ten zum/vom Haltepunkt, die mittlere Fahrzeit je Verkehrsmittel sowie die Um-
steige- und Umsteigewartezeiten bericksichtigt.

Die auf diesen Grundlagen ermittelten durchschnittlichen Reisezeiten wurden
nach zwei Gesichtspunkten aufbereitet:

1. Erreichbarkeit der nachstgelegenen Oberzentren Potsdam bzw. Brandenburg
2. Erreichbarkeit der nachstgelegenen Ober- bzw. Mittelzentren

OPNV

Der Nahverkehrsplan gibt die Parameter fiir die ErschlieRungsqualitéat im OPNV
vor. Es wird danach eine ausreichende ErschlieBung (fu3laufiger Einzugsbereich
der Haltestellen) einer Siedlungsteilflache angenommen, wenn die Entfernung
zur nachsten Haltestelle nicht grof3er als die in der folgenden Tab. 5 genannten
Werte ist.

SPNV, Stadtbahn, Regionalbus Citybus
S-Bahn Uberlandstralenbahn
1.000 m 600 m 600 m 400 m

Tab.5 Haltestelleneinzugsbereiche der Verkehrsmittel des OPNV

Die Karte 25 gibt einen Uberblick zur ErschlieBungsqualitat durch den OPNV im
gesamten Gebiet des Landkreises. Grundlage bilden die o0.g. Einzugsradien der
Haltestellen. Zunachst ist festzustellen, dass die bebauten Flachen weitestge-
hend durch die Einzugbereiche erfasst werden.
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Signifikante ErschlieBungsméngel konnten an normalen Schultagen nicht fest-
gestellt werden. Allerdings ist die ErschlieBung in einigen diinner besiedelten Be-
reichen des Landkreises ausschlie3lich durch die Fahrten des Schulerverkehrs
gegeben, so dass in den Ferien in einigen Gebieten des Landkreises nur eine
unzureichende ErschlieBung mit 6ffentlichen Linienverkehrsmitteln zu verzeich-
nen ist.

Grundlage fir die Bewertung der Verbindungsqualitiat im OPNV bilden die Fest-
legungen aus der Kreisentwicklungskonzeption Potsdam-Mittelmark zur Erreich-
barkeit der Zentren.

Die nachstgelegene Mittelzentren soll aus allen Gemeinden innerhalb von 60 Mi-
nuten, das nachstgelegene Oberzentren innerhalb von 90 Minuten zu erreichen
sein. Grundzentren mit Teilfunktion eines Mittelzentrums sollten mittels OPNV
innerhalb einer Fahrzeit von 45 Minuten erreichbar sein.”

Die Karten 26 und 27 zeigen die Verbindungsqualitaten fir alle Stadte und Ge-
meinden. Die Erreichbarkeit der Oberzentren Potsdam und Brandenburg in
90 Minuten ist weitgehend gegeben. In einigen sudlich gelegenen Gemeinden
werden heute jedoch iber 80 Minuten bendétigt.

Hinsichtlich der Erreichbarkeit des nachstgelegenen Ober- und Mittelzentrums
mit dem OPNYV ist festzustellen, dass insbesondere in den dstlichen und west-
lichen Randgemeinden heute mehr als 50 Minuten Reisezeit bendétigt werden.

Beim Ubergang innerhalb des OPNV-Systems sollen Fahrplane und Taktfolgen
so abgestimmt sein, dass die Ubergangszeiten maximal 10 Minuten betragen.
Erhebliche Méngel bestehen nicht, jedoch ist hier ebenfalls zu beachten, dass in
den Gebieten schwacher Nachfrage die geforderten Verbindungen oftmals nur
Uber die Fahrten des Schulerverkehrs realisiert werden kdnnen bzw. in schwach
nachgefragten Einzelféllen gar keine annehmbaren Verbindungen bestehen. Ei-
ne wirtschaftliche Bedienung ist hier in der Regel jedoch nicht im herkdmmlichen
Linienverkehr mdglich.

Die Anbindung der touristisch relevanten Schwerpunktbereiche in Belzig, Wie-
senburg, Caputh, Ferch, Werder und Lehnin sowie der Burg Rabenstein und der
Nuthe-Nieplitz-Niederung mit herkdbmmlichen Linienverkehren ist wirtschaftlich
nicht realisierbar. Daher ist hier die Einfihrung von Anrufverkehren anzustreben.

1 Landkreis Potsdam-Mittelmark, Kreisentwicklungskonzeption, Belzig, Januar 1997

Uberértliches StraRennetz

Zunachst lasst sich feststellen, dass fir die Erreichbarkeit der Oberzentren Pots-
dam bzw. Brandenburg von den Gemeinden im OPNV aus dem &uReren Ent-
wicklungsraum bis zu 80 Minuten benétigt werden. Mit dem Kfz werden max.
60 Minuten bendétigt.

In den kommenden Jahren andert sich diese Situation im MIV nur geringflgig.
Infolge des weiteren Anstiegs der Kfz-Belastung und der damit verbundenen ho-
heren Reisezeit verschlechtert sich die Erreichbarkeit insbesondere aus den
weiter entfernt liegenden Gemeinden nur in geringem Mal3e.

Wesentlich kirzer fallen die Reisezeiten aus, werden in die Erreichbarkeit neben
den Oberzentren auch die Mittelzentren einbezogen. Diese sind selbst aus den
Randbereichen des &ulleren Entwicklungsraums innerhalb von 30 bis
40 Minuten erreichbar. Ein Vergleich zwischen den Reisezeiten im OPNV sowie
im MIV zeigt die Vorteile der Kfz-Verfugbarkeit im landlichen Raum (s. Karten 28
und 29).

4.4.2 Luftschadstoff- und Larmbelastung

Die Analyse der verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastungen im Rahmen des
vorliegenden Verkehrsentwicklungsplans erfolgte auf Grundlage von Emissions-
berechnungen der werktaglichen Luftschadstoffbelastung durch den Kfz-Verkehr
im StraBennetz fir Stickoxide, Kohlendioxid und Schwebestaub.

Die Luftschadstoffemissionen werden mit dem Programmsystem IMMIS-Luft be-
rechnet, welches das Emissionsmodell EMIS enthalt. Es basiert vollstéandig auf
dem aktuellen "Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraRenverkehrs" des Um-
weltbundesamtes.

Grundlagen fir die Emissionsberechnungen sind:

die Verkehrsmenge

die Verkehrssituation auf den einzelnen Stra3enabschnitten
die Fahrzeugflottenzusammensetzung

die spezifischen Emissionsfaktoren

Als Verkehrsmenge wurde fiir die Analyse das Umlegungsergebnis im Uber-
geordneten Strallennetz zugrunde gelegt, da somit das komplette (ibergeordnete
StraRennetz abgebildet werden konnte. Der Anteil an schweren Lkw und Bussen
wurde weitestgehend aus den Zahlwerten fiir 2000 Glbernommen.
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Fur die Berechnung der Luftschadstoffemissionen werden die aktuellen, vom
Umweltbundesamt autorisierten Emissionsfaktoren verwendet, die auch im o. g.
Handbuch ausgewiesen sind.

Die Emissionssituation 1998 im untersuchten Stralennetz ist in Tab. 6 differen-
ziert nach Fahrleistung und Luftschadstoffemissionen an einem mittleren Werk-
tag flr Autobahn, Bundes-, Landes- und KreisstralRen ausgewiesen.

Die Verteilung der Kfz-bedingten Emissionen fir die einzelnen Luftschadstoffe ist
in den Karten 30 bis 32 dargestellt.

Auf Grund der hohen Fahrleistungen auf dem Autobahnnetz innerhalb des Land-
kreises Potsdam-Mittelmark sind auch dort die héchsten kfz-bedingten Luft-
schadstoffemissionen zu verzeichnen. Knapp 80 % der Stickoxidemissionen
entfallen auf das Autobahnnetz.

Rund 20 % der Luftschadstoffemissionen entfallen auf die Bundes- und Landes-
stralen. Wéhrend dies auf den AuRRerortsabschnitten aufgrund der fehlenden
Bebauung keine Probleme bereitet, kénnen in eng bebauten StralBenabschnitten
innerorts erhdhte Luftschadstoffkonzentrationen auftreten. Inwieweit dabei vor-
geschriebene Grenzwerte Uberschritten werden, kann nur eine vertiefte Untersu-
chung der potentiellen Straenabschnitte klaren; diese erfolgt nicht im Rahmen
der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans.

Eine differenzierte Ermittlung der Larmbelastung im gesamten Uberértlichen
StralRennetz des Landkreises ist aus den zurzeit zur Verfligung stehenden Da-
tengrundlagen nicht méglich und im Rahmen dies Vorhabens nicht vorgesehen.
Dazu werden gemdalR den gesetzlichen Bestimmungen fiir die Stadte und Ge-
meinden Larmminderungsplane erarbeitet und entsprechende MaflRnahmen zur
Larmminderung definiert.

Trotzdem werden aber im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans fir den
Landkreis Potsdam-Mittelmark wichtige Problembereiche mit verkehrsbedingten
Larmbelastungen herausgearbeitet und - soweit dies mdoglich ist - auch entspre-
chende MaRRnahmen vorgeschlagen.

Zunachst ist festzustellen, dass eine wesentliche Larmbelastung in den Stadten
und Gemeinden des Landkreises von den vorhandenen Bundes- und Landes-
stral3en ausgeht. Aufgrund der historisch gewachsenen Struktur des StralRennet-
zes fuihren diese Stral3en in der Regel direkt durch die bebauten Bereiche in die
Zentren der Stadte und Gemeinden.

In den kleineren Gemeinden wird der Uberwiegende Teil der Wohnbebauung di-
rekt durch den StraBenverkehrslarm beeintrachtigt. Die tGiberwiegend offene Be-
bauung fuhrt zu einer Verlarmung weit in die Gemeindeflachen hinein.

In der Regel grenzen die Grundsticke in den kleinen Gemeinden unmittelbar an
die HauptstralRen. Nebenstralen sind in der Regel nur kurze Stichstralen zu
den dahinter liegenden Grundstiicken. Diese zumeist bandférmige Anordnung
der Bebauung in den kleinen Gemeinden beiderseits der Bundes- und Landes-
straf3en fihrt somit dazu, dass die Mehrzahl der Bewohner vom Stral3enver-
kehrslarm betroffen ist.

Die Situation ist dann besonders problematisch, wenn der Zustand der Fahr-
bahnoberflachen sehr schlecht ist oder Pflaster als Oberbau Verwendung findet.
Eine Gesamtabschatzung der Larmbelastung innerorts bezogen auf das Haupt-
stral3ennetz in Brandenburg zeigte, dass rd. 10 % der Gesamtbevdlkerung des
Landes von einer durchschnittlichen Larmbelastung am Tage von utber 65 dB(A)
wesentlich betroffen sind.! Diese Verhaltnisse treffen auch auf den Landkreis
Potsdam-Mittelmark zu.

Fahrleistung Stickoxid Kohlendioxid Schwebestaub
(Mio. Kfz*km/d) (t/d) (t/d) (t/d)
Autobahnen 7,78 13,24 2111 0,54
Bundesstralen 1,70 1,65 320 0,06
Landesstral3en 1,97 1,92 387 0,08
Kreisstralen 0,46 0,34 81 0,01

Tab.6 Luftschadstoffemissionen und Fahrleistungen (DTV) im StraBennetz des
Landkreises Potsdam-Mittelmark an einem mittleren Werktag 1998

Y wvu GmbH, IFEU, ZIV, DIW, Umweltauswirkungen des Verkehrs im Land Brandenburg —

Phase Il, Gutachten im Auftrag des Ministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und Raumord-
nung des Landes Brandenburg, Potsdam, Januar 1994
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4.5 Zusammenfassung der Ergebnisse und Bewertung des
vorhandenen Verkehrssystems

Zieht man eine Zwischenbilanz fiir die von 1990 bis 1999 bereits realisierten
MaRnahmen in den Verkehrssystemen des Landkreises Potsdam-Mittelmark, so
ist festzustellen, dass mit umfangreichen Investitionen der Nachholbedarf bei der
Infrastruktur im StraBennetz und im OPNV-System abgebaut wurde.

Im Bahnverkehr wurde mit dem Ausbau wichtiger Teile des Eisenbahnnetzes die
Anbindung des Landkreises verbessert. Im Regionalbahnverkehr wurden ent-
sprechend dem Konzept der dezentralen Konzentration die regionalen Zentren
mit einem schnellen Regionalbahnangebot versorgt.

Im Bundesfernstralen- und LandesstralBennetz im Bereich des Landkreises
Potsdam-Mittelmark wurden insbesondere wichtige Ausbaumalnahmen im Au-
tobahnnetz abgeschlossen.

Dariiber hinaus konnten grofRe Teile des BundesstralRennetzes instand gesetzt
werden. Im LandesstralRennetz verbleibt fir die Folgejahre ein erheblicher Be-
darf an Instandsetzung. Die Gemeindestral3en im Landkreis befinden sich nach
wie vor in schlechtem Zustand und erfordern daher in den kommenden Jahren
eine umfangreiche Instandhaltung.

In den neunziger Jahren waren erhebliche Verdnderungen im Verkehrsaufkom-
men zu verzeichnen. Bei einem Zuwachs der Strukturpotenziale im Landkreis
nahm die Zahl der motorisierten Fahrten insgesamt zu. Im Ful3géngerverkehr ist
die Zahl der Wege weitgehend konstant geblieben bzw. sind leichte Riickgange
zu verzeichnen. Bei den zu erwartenden Veranderungen der Altersstruktur ist in
den kommenden Jahren mit Riickgangen im FuBgangerverkehr zu rechnen. Hin-
sichtlich des Radverkehrsanteils ist ein leichter Anstieg zu verzeichnen.

Das Verkehrswachstum im Landkreis hat in den letzten 10 Jahren hauptséchlich
auf der StralRe stattgefunden. So ist das Fahrtenaufkommen im motorisierten In-
dividualverkehr um 26 % angestiegen. Eine starke Zunahme des Verkehrs ist in
den Stadt-Umland-Verflechtungsraumen nach Berlin und Potsdam infolge der
Suburbanisierungsprozesse festzustellen. Das Ziel der Verkehrsentwicklungs-
planung "Dampfung des Kfz-Verkehrs" wurde somit nicht erreicht.

Der o6ffentliche Personenverkehr hat in den letzten 10 Jahren in Brandenburg
trotz Verbesserung des Verkehrsangebots und der Qualitdt an Bedeutung verlo-
ren. So ist die Verkehrsnachfrage in einigen Bereichen zuriickgegangen. Im
Landkreis Potsdam-Mittelmark wurde der Rickgang des Schulerverkehrs in den
Gemeinden des auBeren Entwicklungsraumes durch einen Zuwachs in den

Potsdam- und Berlin-nahen Gemeinden und durch das Anwachsen des Regio-
nalverkehrs nach Berlin (Pendlerverkehr) teilweise kompensiert.

Positiv ist zu vermerken, dass es gelungen ist, mit gezielten MalRnahmen im
Schienenpersonennahverkehr insbesondere im Bereich der Stadt-Umland-
Beziehungen Veranderungen in der Verkehrsnachfrage zu erreichen.

Fur die Forderung des OPNV reicht ein weiterer Ausbau der Infrastruktur nicht
aus, um die Entwicklung umzukehren. Es muss vielmehr ein abgestimmtes
MaRnahmenkonzept von ordnungs- und preispolitischen MalRnahmen entwickelt
werden, um diese Ziele zu erreichen. Dies ist umso wichtiger, da sich die Mobi-
litatsbedurfnisse der Bevdlkerung zunehmend verandern und folglich in den
kommenden Jahren mit einer generellen Steigerung der Verkehrsnachfrage im
Personenverkehr zu rechnen ist.

Als organisatorisches und ordnungspolitisches Instrument zur Dampfung des
Kfz-Verkehrs unter Anwendung der Grenzwerte der Stadt- und Umweltvertrag-
lichkeit wurden in den innerstadtischen Bereichen der Zentren des Landkreises
MaRnahmen zur Parkraumbewirtschaftung eingefihrt. Dartiber hinaus gehende
preispolitische, ordnungspolitische und organisatorische Manahmen kamen nur
vereinzelt zur Anwendung. Hier besteht Handlungsbedarf.

Somit besteht fur die Verkehrsentwicklungsplanung des Landkreises Potsdam-
Mittelmark in den kommenden Jahren die Aufgabe, die vorliegenden Konzepte
dahingehend zu priifen und zu konkretisieren, ob und wie mit den bereits ge-
planten, aber noch nicht umgesetzten MaBhahmen und neuen Strategien die
Entwicklung zu Ungunsten des umweltschonenden offentlichen Verkehrs ge-
stoppt und eine weitere Zunahme des Kfz-Verkehrs verhindert werden kann.
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5 Szenario fur die zukinftige Entwicklung der Ver-
kehrssysteme im Landkreis Potsdam-Mittelmark

5.1 Modelle und Berechnungsverfahren

Wesentlicher Bestandteil des Instrumentariums zur Abschatzung der zukinftigen
Verkehrsentwicklung im Personenverkehr bildet ein Personenverkehrsmodell fur
den Landkreis Potsdam-Mittelmark. Die Bearbeitung erfolgte auf der Grundlage
des Programmsystems VISEM/VISUM.

Eingabegroflen sind Strukturdaten in Form einer raumlich differenzierten Ein-
wohner- und Beschéaftigtenverteilung und Wirtschaftsstruktur die im Rahmen der
Analyse und im Folgenden fir die Prognose ausfiihrlich dargestellt werden.
Weitere wichtige Grundlagen bilden Daten aus Untersuchungen zum Verkehrs-
verhalten fiir die Region Berlin und Brandenburg (z. B. Haushaltsbefragungen).

Das im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrentwicklungsplans genutzte Ver-
kehrsmodell wurde an die spezifischen Randbedingungen des Landkreises
Potsdam-Mittelmark angepasst. Die Berechnungen basieren auf dem Ansatz
verhaltenshomogener soziodemographischer Gruppen und simulieren in einem
mehrstufigen, iterativen Berechnungsverfahren gruppenspezifische Tatigkeits-
muster und deren Realisierung im vorhandenen bzw. zukinftigen Verkehrsnetz.

Ausgehend von der Gesamtverkehrsnachfrage im Personenverkehr wurde das
Verkehrsmodell bereits in der Analyse einer umfassenden Eichung unterzogen.
Erst danach wurden die Berechnungen fiir das Prognoseszenario vorgenommen.

Zur Durchfuhrung der Wirkungsanalysen wurden folgende Bearbeitungsschritte
durchgefihrt:

o Aufbereitung der Verkehrsnachfragematrizen fiir den Personen-, Wirtschafts-
und Fernverkehr fir feinrdumige Belastungsrechnungen im Ubergeordneten
StraRennetz und im OPNV-Netz

e Umlegungsrechnung zur Ermittlung der StraBen- bzw. OPNV-Netzbelastung
und verkehrliche Analyse der Belastungssituation

e Ermittlung der Reisezeiten im OV-Netz unter Beriicksichtigung der Zu-, Ab-
gangs-, Umsteige- und Wartezeiten im belasteten StralBenhauptnetz

e Ermittlung der Luftschadstoffbelastungen am tbergeordneten StralRenhaupt-
netz durch den Kfz-Verkehr

5.2 Grundlagen der Verkehrsprognose

5.2.1 Entwicklung der verkehrsrelevanten Strukturdaten

Prognose zur Bevdlkerungsentwicklung bis 2015

1995 legte das Landesumweltamt Brandenburg (LUA) eine Bevdlkerungspro-
gnose vor, die erstmals die sich verandernde Bevdlkerungsstruktur aufgrund der
Folgen des wirtschaftlichen Umbruchs in den neuen Bundeslandern und in Ost-
berliln, des Geburtenriickgangs und der Wanderungsbewegungen berticksich-
tigt.

1997 stellte die Prognos AG auf der Basis neuerer Strukturdaten fir die Wirt-
schaftsregion Berlin und Brandenburg eine weitere Bevolkerungs- und Beschéf-
tigtenprognose mit ahnlichem Ergebnis vor.2 Im Jahr 2001 wurde durch das Lan-
desumweltamt und den Landesbetrieb fur Datenverarbeitung und Statistik die
vierte offizielle Bevolkerungsprognose fiir das Land Brandenburg vorgelegt.

Ein Vergleich der realen Bevélkerungsentwicklung in Brandenburg mit den bisher
prognostizierten Werten zeigt, dass die Wanderungsgewinne bisher zu optimi-
stisch, die natirliche Bevolkerungsentwicklung dagegen zu verhalten einge-
schatzt wurde.®

Als Fazit dieser landesweiten Prognosen lasst sich festhalten, dass sich die Be-
volkerungszahl im Land Brandenburg bis 2015 nur geringfiigig verandern wird.
Dabei vollziehen sich nach wie vor gegenlaufige Entwicklungen zwischen dem
Umland von Berlin und dem &ufReren Entwicklungsraum.

Mit sinkender Bevdlkerung in den peripheren Landesteilen und dem wande-
rungsbedingten Bevdlkerungszuwachs im engern Verflechtungsraum verschie-
ben sich die Bevélkerungsproportionen weiter, wahrend trotz hdherer Lebenser-
wartung und steigender Geburtenziffern die Sterbeliberschiisse wachsen. Die
altersstrukturellen Veranderungen der Bevélkerung sind zukinftig enorm. Rick-
gange in der Bevolkerungsentwicklung werden in einigen Stadten im &ufl3eren
Entwicklungsraum erwartet. Diese Prognose bildet zurzeit die Grundlage fiir die
Erarbeitung des LandesstralRenbedarfsplans.

Landesumweltamt Brandenburg, Referat Raumbeobachtung, Bevolkerungsprognose fiir
ausgewahlte Stadte des Landes Brandenburg bis zum Jahr 2010, Potsdam, April 1995
Prognos AG: Wirtschaftsregion Berlin und Brandenburg - Daten, Analysen und Progno-
sen, Berlin, Dezember 1997

Landesbetrieb fir Datenverarbeitung und Statistik, Landesumweltamt Brandenburg: Be-
vélkerungsprognose des Landes Brandenburg fur den Zeitraum 2000-2015, Potsdam,
Mai 2001
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Aufbauend auf der aktuellen Prognose des Landes Brandenburg wurde durch
den Landkreis Potsdam-Mittelmark eine gemeindescharfe Prognose der Ein-
wohnerentwicklung erstellt. Im Vergleich zwischen dieser Prognose und der Pro-
gnosezahlen aus den Arbeiten zum LandesstralRenbedarfsplan zeigt sich, dass
zwischen den fir das Jahr 2015 prognostizierten Eckzahlen nur geringe Unter-
schiede zu verzeichnen sind.
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Abb. 12 Eckwerte der Prognosen zur Einwohnerentwicklung im Landkreis fur 2015

Bei einer differenzierten Betrachtung nach Gemeinden und Amtern wurden je-
doch Unterschiede in der Feinverteilung festgestellt. Im Rahmen einer durchge-
fiihrten Abstimmung mit der zustandigen StraRenbauverwaltung wurde Uberein-
stimmung erzielt, dass die Prognose des Landkreises Potsdam-Mittelmark
einschliellich der regionalen Feinverteilung die Grundlage fiir die Bearbeitung
des Verkehrsentwicklungsplans als auch des Landesstralenbedarfsplans bilden
soll (vgl. Karte 33).

Prognose zur Entwicklung der Beschaftigung bis 2015

Fur die Entwicklung der Beschéftigtenzahl bis 2015 liegen weitaus weniger Un-
tersuchungen als zur Entwicklung der Bevdlkerungszahl vor. Aber auch hier wird
in allen Untersuchungen von deutlich niedrigeren Werten als 1990 ausgegan-
gen. Resultierend aus der natiirlichen Bevdlkerungsentwicklung wird die Anzahl
alterer Personen im erwerbsféhigen Alter weiter zunehmen. Besondere Auswir-
kungen hat dies auf den aufleren Entwicklungsraum in Brandenburg. In einer
Reihe von Mittelstddten Brandenburgs besteht nach 2015 die Frage, wie bei ei-

nem deutlichen Rickgang der Erwerbstatigenzahl bestimmte Arbeitsplatze noch
besetzt werden konnen und wie kommunale Haushalte zu finanzieren sind.*

In den kommenden Jahren wird der Wirtschaftsraum Berlin-Brandenburg von
einem weiteren Wandel zugunsten des Dienstleistungssektors und zu Lasten
des produzierenden Gewerbes gekennzeichnet sein. Damit verbunden ist ein
Ruckgang der Massenguterproduktion. Auch hinsichtlich der Fertigungsstruktur
und -tiefe werden Veranderungen im produzierenden Gewerbe durch weitere Ar-
beitsteilung die Folge sein.

Damit wird sich auch die Organisation der Arbeitswelt verandern. Die Zahl der
klassischen Arbeitsplatze mit festen Arbeitsorten und festen Arbeitszeiten wird
weiter zurtickgehen. Der steigende Anteil des Dienstleistungssektors erfordert
héhere Flexibilitat der Beschaftigten. Der Anteil an zeitlich begrenzten und auf-
gabenorientierten Teilzeitbeschéftigungsverhédltnissen wird weiter zunehmen.?
Die neuen Kommunikationsmedien ermdglichen gleichfalls eine weitere Dezen-
tralisierung und auch Flexibilisierung der Arbeitswelt.

Die Berufspendlerbeziehungen werden vor dem Hintergrund der weiteren Subur-
banisierung in den einzelnen Stadt-Umland-Verflechtungsraumen in den kom-
menden Jahren zunéchst noch ansteigen, sich dann aber zunehmend stabilisie-
ren. Dies bedeutet, dass insbesondere der Pendlerverkehr aus dem Umland von
Berlin auch in den kommenden Jahren noch weiter zunehmen wird. Dagegen
sind im Bereich der regionalen Zentren in Brandenburg keine Zuwachse mehr zu
erwarten.

Hinsichtlich der Entwicklung der Gesamtzahl der Arbeitsplatze im Landkreis wird
in den kommenden Jahren ein Zuwachs um weitere rd. 18.000 erwartet. In Be-
zug auf die rdumlichen Verteilung der Arbeitsplatze wird sich die Randwande-
rung des verarbeitenden Gewerbes und vor allem der Logistikunternehmen in
den kommenden Jahren fortsetzen. Demgegentuber wird sich die Konzentration
von Dienstleistungsunternehmen in den Innenstadten fortsetzen.

Die regionale Verteilung der Beschaftigten im Landkreis 2015 ist der Karte 34 zu
entnehmen.

ISW, Beitrage zur Stadtentwicklung und Wohnen im Land Brandenburg, Mittelstadte
Schriftenreihe 2-2000

Ministerium fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg, Se-
natsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin, Verkehrsentwicklungsplanung Berlin-
Brandenburg, 3. Zwischenbericht, Berlin, Potsdam, Méarz 2002
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5.2.2 Rahmenprognosen fir den Fern- und Regionalverkehr

Eine Voraussetzung fiir die Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans bildet
die Bereitstellung aktueller Verkehrsnachfragematrizen aus der Bundes- und
Landesverkehrsplanung zum Fern- und Regionalverkehr. Diese Matrizen bilden
die Grundlage fiur eine sachgerechte und mit dem Land Brandenburg abge-
stimmte Bewertung der geplanten Mal3nahmen.

Derzeit liegen regionale Verkehrsnachfragematrizen fir den Personen- und G-
terverkehr aus dem Landesverkehrsplan und dem LandesstralRenbedarfsplan
Brandenburg fiir den Zeithorizont 2012 vor.

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans war die Bereit-
stellung neuer Prognosedaten fir 2015 aus der Landesplanung vorgesehen.
Diese sollten bereits die aktuellen Ergebnisse der Bedarfplanung des Bundes
bertcksichtigen.

Nach Ricksprache mit dem MSWYV und der zustandigen StralRenbauverwaltung
wurde mitgeteilt, dass die Ergebnisse der Bedarfsplanprognose des Bundes bis-
her nicht vorliegen und zunéchst im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans nur
der verfigbare Stand der Verkehrsprognosen des Landes Brandenburg bereit-
gestellt werden kann.

Um die Arbeiten am Verkehrsentwicklungsplan fur den Landkreis Potsdam-
Mittelmark ziigig weiterfilhren zu kénnen, wurde zwischen der Kreisverwaltung,
dem Ministerium fir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Bran-
denburg und der StralRenbauverwaltung folgender Lésungsweg erarbeitet.

Fur Netz- und Wirkungsberechnungen im Rahmen der Erstellung des Ver-
kehrsentwicklungsplans Potsdam-Mittelmark werden zunéchst die Verkehrs-
strome des Kfz-Verkehrs im Quell- und Zielverkehr sowie im Binnenverkehr des
Landkreises auf der Grundlage der aktuellen Strukturdaten fir das Prognose-
Zieljahr 2015 ermittelt.

Basis dafiir sind die Matrizen, die fiir landesweite Netzberechnungen im Auftrage
des MSWYV erarbeitet worden sind. Obwohl die Datenbasis nicht mehr ganz ak-
tuell ist, wurde aufgrund zeitlicher Engpéasse festgelegt, die verfiigbaren Lan-
desmatrizen zu nutzen. Hierbei wurde allerdings eine Anpassung an die bis
heute eingetretenen Veranderungen bei der Wirtschafts- und Siedlungsstruktur —
und damit bei den Prognoseerwartungen fur die Strukturdaten — vorgesehen
(Matrixabgleich).

Die mit dieser Verfahrensweise zu erzielenden Ergebnisse stellen zunachst ei-
nen Zwischenzustand dar. Nach Vorlage der Ergebnisse des Landesstral3enbe-

darfsplans ist eine Uberpriifung der Auswirkungen der dort enthaltenen MaR-
nahmen auf den regionalen Verkehr im Landkreis vorzunehmen und wenn
notwendig eine Fortschreibung der Verkehrsprognose aufzunehmen.
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5.3 Entwicklung der Verkehrsnachfrage bis 2015

5.3.1 Entwicklung des Aufkommens und der Mobilitat im Perso-
nenverkehr

Aufgrund der It. Prognose steigenden Bevélkerungszahl des Landkreises ist zu-
nachst damit auch ein Anstieg der taglich stattfindenden Zahl der Fahrten und
Wege der Bevdlkerung verbunden. So steigt die Zahl der Ortsverdnderungen
von rd. 830.000 im Jahre 1998 auf rd. 997.000 im Jahr 2015 an. Dies entspricht
einer Zunahme um mehr als 20 %.

Dieser Zuwachs verteilt sich auf die einzelnen Verkehrsmittel nicht gleichmaRig.
So betragt die Zunahme der Fahrten im motorisierten Verkehr tber 20% wéah-
rend die Zahl der FuRwege nur um rd. 16 % steigt. Dies ist auf den allgemeinen
Trend hinsichtlich des Riickgangs der Wege unter 500 m zuriickzufiihren.

Hinsichtlich der raumlichen Verteilung stagniert die Verkehrsnachfrage im Per-
sonenverkehr im &AuReren Entwicklungsraum zunéchst; aufgrund des zuneh-
menden Bevolkerungsriickgangs ist bis 2015 sogar ein Riickgang der Verkehrs-
nachfrage zu verzeichnen.

Dem entgegen ist ein weiterer Zuwachs des Personenverkehrs in den Gemein-
den des engeren Verflechtungsraumes zu erwarten. Inshesondere die Verkehrs-
nachfrage von und nach Berlin bzw. zur Landeshauptstadt Potsdam wird in be-
grenztem Umfang sowohl im motorisierten Individualverkehr als auch im
Offentlichen Personenverkehr bis 2015 weiter ansteigen.

Hinsichtlich der Verteilung der Verkehrsnachfrage im Personenverkehr auf die
Verkehrsmittel ist bis 2015 keine gravierende Veranderung mehr zu erwarten.
Insgesamt verschiebt sich das Verhdltnis voraussichtlich nur noch geringfiigig
zum motorisierten Individualverkehr. Der Anteil des offentlichen Personenver-
kehrs bleibt gleich bei etwa 8 % und der Anteil der Rad- und FuRBwege geht ge-
ringfligig zurlck.

Die Abb. 13 zeigt die Aufteilung der Verkehrsnachfrage im Personenverkehr auf
die einzelnen Verkehrsmittel 2015.

2015

Mitfahrer
13%

FuB/Rad
29%

50%

Abb. 13 Aufteilung des Verkehrsaufkommens nach Verkehrsmitteln im Landkreis
Potsdam-Mittelmark 2015

Hinsichtlich der Entwicklung der Verkehrsleistung ist bis 2015 mit einer deutli-
chen Zunahme auf den BundesfernstraBen zu rechnen (vgl. Abb. 14). Dabei
muss allerdings festgehalten werden, dass diese Fahrleistung zum Uberwiegen-
den Teil im Fern- und Regionalverkehr der Bundesautobahnen abgewickelt wird.
Hinsichtlich des Fern- und Durchgangsverkehrs hat der Landkreis Potsdam-
Mittelmark im Vergleich mit allen anderen Brandenburger Landkreisen den
hdchsten Anteil zu verkraften.
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Abb. 14 Entwicklung der Fahrleistungen im tberdrtlichen Stralennetz bis 2015

Hintergrund dabei bilden die hohen Zuwéachse im Personenfern- und Guterfern-
verkehrs, die im Wesentlichen auf den Autobahnen der A2, A9 und A10 abge-
wickelt werden. Ein nicht unerheblicher Teil davon sind Transitverkehre, die mit
der EU-Osterweiterung aktiviert werden.

Im regionalen StrafRennetz sind die Zuwachse deutlich geringer und korrespon-
dieren mit den allgemeinen Zuwéchsen der Personenverkehrnachfrage im Land-
kreis Potsdam-Mittelmark.

Zusatzlich neben dem Anstieg der Wohnbevolkerung wirkt auf die Entwicklung
der Verkehrsleistungen die in den kommenden Jahren noch weiter steigende
Mobilitat der Berufspendler (so genannte Arbeitsplatzflexibilitat). In Folge anstei-
gender Teilzeitberufstétigkeit und Flexibilisierung des Arbeitsmarkts steigen die
freizeitbezogenen Verkehre bis 2015 gleichfalls weiter an. Eine weitere Erho-
hung der durchschnittlichen Reiseweiten bei den Fahrten im Berufsverkehr, Ein-
kaufs- und Freizeitverkehr ist nur in geringen Umfang bis 2015 zu erwarten.

5.3.2 Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Giter- und Wirt-
schaftsverkehr

So wie bereits fur die Analyse wird fir den Guiter- und Wirtschaftsverkehr des
Landkreises Potsdam-Mittelmark auf Daten der Bundesverkehrswegeplanung fir
die Verkehrsplanungsregion Potsdam zurtickgegriffen.

Auch hierzu ist zu bemerken, dass die nachfolgend ausgewiesenen Anteile der
Binnenschifffahrt und der Bahn fur den Landkreis — bedingt durch die Lage der
Binnenhé&fen und Giterbahnhéfe in der Verkehrsplanungsregion — deutlich nied-
riger sein kénnen (vgl. Tab. 7).

Verkehrsplanungsregion Potsdam

Guteraufkommen (Mio. t/a)

Jahr | Verkehrsart Ferrl;\i/((\e/\;kehr Binnenschiff Bahn Summe
Versand 11,5 11 4,3 16,9
Anteil Binnenverkehr 16% 0% 30%
Empfang 16,6 2,3 11,3 30,2
Anteil Binnenverkehr 11% 0% 12%
Versand u. Empfang 28,1 34 15,6 47,0
2015 Modal split 60% 7% 33%
Zuwachs bis 2015
Versand + Empfang +66% +1% +91%

Tab.7 Verteilung des Giteraufkommens in Mio. t/a der Verkehrsplanungsregion
im Jahre 2015

Deutlich wird, dass der Lkw (hier ohne Lkw-Nahverkehr) auch zukinftig eine do-
minierende Rolle im regionalen Guterverkehr hat und auch weiterhin behaupten
wird. Inwieweit die prognostizierten Zuwachsraten der Bahn in der Region reali-
sierbar sind, bleibt abzuwarten.
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5.3.3 Belastung der Verkehrsnetze 2015
5.3.3.1 Belastung im OPNV-Netz 2015

Das Ziel-Netz des Offentlichen Personenverkehrs wird im Jahre 2015 gegeniiber
dem Ist-Zustand mit folgenden Ergdnzungen angenommen (vgl. Karte 35):

o Wiedererdffnung der Schleusenbriicke in Kleinmachnow und giinstiger An-
schluss des Knotenpunktes Stahnsdorf, Waldschanke an das Kleinmachno-
wer Busnetz

e Verldngerung der S-Bahn von Lichterfelde Sid nach Teltow Stadt und
Schaffung gunstiger Umsteigebedingungen am S-Bahnhof Teltow Stadt von
und zum Bus

e Fihrung einer Regionalbahnlinie Uber den Abschnitt Berlin Papestrale —
Berlin-Lichterfelde Ost — Ludwigsfelde mit Halt am Bahnhof Teltow Heiners-
dorf

Weitere realisierungsfahige MaRhahmen sind:

o die Einrichtung einer Schnellbusverbindung zwischen Teltow und Potsdam

e die Stammbahn von Berlin-Zehlendorf Giber Dippel — Kleinmachnow nach
Griebnitzsee

o die Zweisystembahn Potsdam — Beelitz

o die S-Bahn-Verlangerung von Teltow Stadt nach Stahnsdorf.

Die S-Bahn-Verbindung Teltow Stadt — Stahnsdorf wird im Geltungszeitraum des
Verkehrsentwicklungsplans voraussichtlich jedoch nicht realisiert werden.

Die Karte 37 zeigt zunachst die prognostizierte Gesamtbelastung des OPNV
Netzes unter der Vorrausetzung, dass die erwarteten strukturellen Veranderun-
gen eintreten und das die 0. g. MaRnahmen umgesetzt und damit bis 2015 ver-
kehrswirksam werden.

Im folgenden Kapitel werden die MaRnahmen im einzelnen beschrieben und eine
verkehrliche Einzelbewertung vorgenommen

5.3.3.2  Belastung im Uberdrtlichen Strallennetz 2015

Die Ermittlung der StraBennetzbelastung erfolgt mit dem Programmsystem
VISUM-IV. Berechnungsgrundlage bildet das Stral3ennetz fir den Landkreis
Potsdam-Mittelmark und den angrenzenden Bereich Brandenburg, Potsdam und
Berlin (s Karte 36).

Es wurden zwei Szenarien fur den Planungszeitraum 2015 beriicksichtigt:

Szenario 1 bildet den Planungs-Nullfall ab und zeigt die Verkehrsentwicklung bis
2015 unter Berlicksichtigung der veranderten Strukturdaten auf. Ein Ausbau der
Infrastruktur wurde nicht beriicksichtigt.

Szenario 2 bildet den Planungs-Mitfall ab. Wie Szenario 1 zusétzlich der ge-
planten AusbaumaRnahmen im StralRennetz 2015 unter Beriicksichtigung der
dann gultigen Zahl der Fahrstreifen und der zuldssigen Geschwindigkeiten.

Das fur die Ist-Situation bekannte Belastungsbild fiir das StralRennetz &ndert sich
nicht grundsatzlich. Hauptachsen der Verkehrsnachfrage sind die Autobahnen
sowie die Bundesstral3en.

Die gewdahlte Szenarienbetrachtung erméglicht eine differenzierte Bewertung der
einzelnen MaRBnahmen im Stralennetz, einschl. einem Vergleich mit der Ist-
Situation und dem Planungs-Nullfall.

Die Ergebnisse der Umlegungsrechnungen fiir das Zielnetz-Szenario sind in der
Karte 38 dargestellt.

5.3.3.3  Wirkungsabschatzung einer streckenbezogenen Lkw-Maut

Die Bundestag hat beschlossen, ab September 2003 eine streckenbezogenen
Benutzungsgebihr fir Lkw mit einem zuldssigem Gesamtgewicht von gleich
oder mehr als 12 Tonnen auf Autobahnen einzufiihren. Die strecken bezogenen
Mautgebiihr wird nach Zahl der Lkw-Achsen und nach drei Schadstoffkategorien
differenziert erhoben.

Aufgrund der zu erwartenden Ausweichreaktionen des Lkw-Verkehrs, insbeson-
dere in die nachgeordneten Verkehrsnetze wurde durch die Stralenbauverwal-
tung des Landes Brandenburg die Durchfiihrung einer Studie beauftragt.1

Die Untersuchung wurde durch die IVV Ingenieurgruppe Aachen auf der Basis
des aktuellen Brandenburger StralRennetzmodells fir den Bezugsfall 2015 und
den Matrizen des Pkw- und Lkw-Verkehrs 2015 durchgefiihrt. Beide Grundlagen
bildeten auch die Basis fur die Untersuchungen zum Ubergeordneten Strafl3en-
netz im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans fiir den Landkreis Potsdam-
Mittelmark vgl. Kap 5.2.2).

! StraRenbauverwaltung des Landes Brandenburg, Landesamt fir Bauen, Verkehr und

StralRenwesen, Schétzung der Verkehrsverlagerungen von Autobahnen auf das nachge-
ordnete Stralennetz nach Einflhrung einer streckenbezogenen Lkw-Maut, Bericht, No-
vember 2002
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Insoweit kdnnen die Ergebnisse dieser Untersuchung im Rahmen des Ver-
kehrsentwicklungsplans direkt genutzt werden und die wesentlichen Ergebnisse
werden im Folgenden mit Bezug auf den Landkreis Potsdam-Mittelmark doku-
mentiert und bewertet.

Um die Effekte der StralRenbenutzungsgebiihr sachgerecht abbilden und selek-
tieren zu kdnnen, wurden zunéchst folgende Widerstandskriterien in Ansatz ge-
bracht:

e Routensuchkriterium "Zeit" fir Pkw und Lkw >12 t z. GG.
e Routensuchkriterium "Kosten" fur alle Lkw >12 t z. GG.

Bei der Simulation der Routen fiir die Lkw > 12 t z. GG. Nach 6konomischen Ge-
sichtspunkten (€/km) wird der Tatsache Rechnung getragen, dass die Routen-
planung der Lkw nahezu ausschlieR3lich von diesem Kalkulationsansatz bestimmt
wird. Um diesem Ansatz fir die Routenwahlsimulation der Lkw operationalisieren
zu kodnnen, werden die Transportkosten der Lkw auf der Grundlage aktueller
Unterlagen aus der Bundesverkehrswegeplanung nach Betriebskosten und Per-
sonalkosten differenziert. Eine ausfiihrliche Beschreibung der Grundlagen und
des Berechnungsansatzes ist dem Bericht zu entnehmen.

Im Ergebnis der durch die IVV Ingenieurgruppe Aachen durchgefiihrten Untersu-
chung fur das Land Brandenburg lassen sich zunéchst folgende wesentliche Er-
kenntnisse zusammenfassen:

e Die Routenwahl der Lkw wird sich bei Einfiihrung der Lkw-Maut auf Autobah-
nen verandern, in dem schwere Lkw andere Fahrtrouten wahlen.

e Auf den Autobahnen und auf den LandstraRen (Bundesstraen, Landesstra-
Ren, KreisstralRen, GemeindestralRen) ist sowohl mit Belastungszunahmen
als auch mit Belastungsabnahmen zu rechnen.

e Die Verlagerung von Lkws von Autobahnen auf autobahnparallele Landstra-
Ben infolge der Maut ist im Land Brandenburg ohne Relevanz. Die von zu-
satzlichen Lkw-Fahrten betroffenen Landstrafen sind im Wesentlichen Ab-
kiirzungen, die durch autobahnferne Raume verlaufen.

e Verlagerungen von Lkws von der Autobahn auf nachgeordnete StraRen sind
nur in den Fallen zu erwarten, bei denen signifikante Einsparungen infolge
verkurzter Wege erreicht werden kdnnen.

o Die Werte der zu erwartenden Verlagerungen spielen sich insgesamt auf ei-
nem relativ niedrigen absoluten Niveau ab.

e Bei Ansatz von Transportkosten, die sich bei Zahlung von Billiglohnen
(8,00 €/h) ergeben, ist mit deutlich stérkeren Ausweichreaktionen zu rechen.
Sie filhren sowohl zu groRReren Verlagerungsumfangen auf den einzelnen
Strecken als auch zu einer Ausweitung der von Verlagerungen betroffenen
Strecken.

Bei der Bewertung der Ergebnisse bezogen auf den Landkreis Potsdam-
Mittelmark ist festzustellen, dass mit dieser Untersuchung nur ein Teil der Pro-
blematik erfasst werden konnte.

Hinsichtlich der Wirkungen der Lkw-Maut auf den Guterfernverkehr bleibt fest-
zustellen, dass keine der o. g. autobahnfernen Alternativrouten durch das Land-
stral3ennetz im Landkreis Potsdam-Mittelmark erkennbar sind.

In Bezug auf den Gilternahverkehr (Relationen im Binnenverkehr bzw. im regio-
nalen Quell-/Zielverkehr) bleibt jedoch in einer weiteren Feinanalyse zu klaren,
inwieweit sich, unter den gleichen bereits untersuchten Randbedingungen, An-
teile auf autobahnparallele LandstralRen verlagern kénnen. Dabei sollten insbe-
sondere die Wirkungen auf den lokalen und regionalen Versorgungsverkehr aus
den neuen Gewerbegebieten im Umland in Richtung Berlin und in Richtung der
regionalen Zentren analysiert werden. Eine begleitende Befragung der betroffe-
nen Unternehmen aus der Region zum Thema Lkw-Maut erscheint dabei sinn-
voll.
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5.4 Wirkungsanalysen fir die Prognose 2015

5.4.1 ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat

Die Ermittlung der durchschnittlichen Reisezeiten erfolgt nach der in Kap. 4.4.1
beschriebenen Vorgehensweise fir den OPNV und den StraRenverkehr. Die
Karten 39 bis 42 geben einen Uberblick zur ErschlieRungsqualitat im Jahr 2015
im gesamten Gebiet des Landkreises, und zwar hinsichtlich

e der Erreichbarkeit der nachstgelegenen Oberzentren sowie
o der Erreichbarkeit der nachstgelegenen Ober- bzw. Mittelzentren.

OPNV

Im OPNV sind im Vergleich zu 2001 hinsichtlich der Erreichbarkeit der nachst-
gelegenen Ober- bzw. Mittelzentren keine Veranderungen festzustellen.

Bei der Erreichbarkeit der nachstgelegenen Oberzentren sind im Bereich Tel-
tow/Kleinmachnow/Stahnsdorf Verbesserungen durch die Schnellbusverbindung
zu erwarten.

StralRenverkehr

Im StralBenverkehr sind hinsichtlich der Erreichbarkeit der néchstgelegenen
Oberzentren im Vergleich zu 2000 leichte Reisezeitverlangerungen aus dem &u-
Reren Verflechtungsbereich zu erwarten. Insbesondere die hohen Belastungen
auf den Autobahnen und den Anschlussstrecken in die Oberzentren fuhren hier
zu einem Ruckgang der Reisegeschwindigkeit.

Bei der Erreichbarkeit der nachstgelegenen Ober- und Mittelzentren sind keine
nennenswerten Veranderungen zu erwarten.

Betrachtet man die mittlere Reisezeit aus allen Gemeinden des Landkreises zu
den nachstgelegenen Ober- und Mittelzentren, so ist festzustellen, dass die Rei-
sezeitveranderungen in einer GréRenordnung von 1 bis 2 Minuten liegen.

5.4.2 Luftschadstoff- und Larmbelastung

Die Berechnungsmethodik gestaltet sich analog zu der in Kap. 4.4.2 dargelegten
Verfahrensweise. Allerdings flieBen die fir den Planungszeitraum 2015 model-
lierten Belastungswerte sowie die dann giiltige Flottenzusammensetzung mit den
dazugehorigen Emissionsfaktoren in die Berechnung ein (s. Karten 43 bis 45).

Die Emissionssituation fir 2015 ist sowohl fur den Nullfall als auch den Mitfall
vergleichend zur Situation 1998 in den nachfolgenden Tabellen dargestellt. Es ist
festzustellen, dass sich infolge der fortschreitenden Fahrzeugtechnik eine deutli-
che Reduzierung der Luftschadstoffbelastung bis 2015 zu erwarten ist.

Fahrleistung Stickoxid Kohlendioxid Schwebestaub
(Mio. Kfz*km/d) (t/d) (t/d) (t/d)
Autobahnen 11,51 5,28 2953 0,11
BundesstraBen 2,19 9,50 383 0,01
Landesstral3en 2,32 0,56 425 0,02
KreisstraBen 0,75 0,13 122 0,01

Tab.8 Luftschadstoffemissionen und Fahrleistungen (DTV) im StralBennetz des
Landkreises Potsdam-Mittelmark an einem mittleren Werktag 2015 - Nullfall

Fahrleistung Stickoxid Kohlendioxid Schwebestaub
(Mio. Kfz*km/d) (t/d) (t/d) (t/d)
Autobahnen 11,35 5,20 2908 0,11
BundesstraRen 2,27 0,52 396 0,01
LandesstraRen 2,43 0,57 438 0,02
Kreisstraen 0,68 0,12 109 0,01

Tab.9 Luftschadstoffemissionen und Fahrleistungen (DTV) im StraBennetz des
Landkreises Potsdam-Mittelmark an einem mittleren Werktag 2015 - Mitfall

© Landkreis Potsdam-Mittelmark / IVU Traffic Technologies AG 2004

38



Verkehrsentwicklungsplan 2015 fir den Landkreis Potsdam-Mittelmark
Abschlussbericht — Textband

Maflnahmenkonzept

6 MalRnahmenkonzept

6.1 Verkehrspolitische Ziele und Handlungsfelder

Die direkte Nahe des Landkreises zur Landeshauptstadt Potsdam, zur Bundes-
hauptstadt sowie zur Stadt Brandenburg hat in den vergangenen 12 Jahren zu
einer beispiellosen Verkehrsentwicklung insbesondere im Stral3ennetz gefiuhrt.
Dariiber hinaus war die Entwicklung in den letzten Jahren durch gravierende
Verhaltensanderungen in allen Bevélkerungsgruppen und in der Wirtschafts-
struktur gepragt.

Deshalb sind Strategien zur Entwicklung des Verkehrssystems zu erarbeiten, die
die Funktionsfahigkeit des Kreises auf lange Sicht gewéahrleisten und allen Be-
volkerungsgruppen gute Mobilitdtschancen eréffnen. Insbesondere im Personen-
und Wirtschaftsverkehr, aber auch im Tourismus bestehen heute und auch zu-
kiinftig starke Verkehrsbeziehungen mit Potsdam, Berlin und dem dbrigen Land
Brandenburg.

Dartiber hinaus mussen vor dem Hintergrund begrenzter finanzieller Moglich-
keiten des Landkreises und der Kommunen die Uberlegungen zur Entwicklung
der Verkehrssysteme durch Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit gekennzeich-
net sein.

Dabei sind die nach wie vor engen Wechselwirkungen zwischen

Regionalplanung, Flachennutzungsplanung in den Stadten und Gemeinden,
Standort- und Wirtschaftsentwicklung im Kreisgebiet,

Umweltvertraglichkeit,

Ordnungs- und preispolitische MaRnahmen sowie

Ausbau und Nutzung der verkehrlichen Infrastruktur

zu bestimmen und in Einklang zu bringen.

In den verkehrspolitischen Leitlinien werden die strategischen Ziele und Hand-
lungsfelder fur die kinftige Entwicklung des Verkehrs im Landkreis Potsdam-
Mittelmark bis 2015 definiert:

e Wesentliches Ziel der Verkehrsentwicklung in den kommenden Jahren ist
die Forderung und Sicherung der Mobilitét der Bevdlkerung und der Wirt-
schaft durch eine bessere Nutzung, funktionale Zuordnung und Verknipfung
der Verkehrssysteme und Raumstrukturen des Landkreises und der Stadte
Potsdam, Berlin und Brandenburg.

e Verkehrssysteme sind dort zu férdern, wo sie funktional und organisatorisch
die besten Voraussetzungen bieten. Ein besonderer Schwerpunkt ist somit
auf die Kommunikation der Leistungsangebote der Verkehrssysteme zu le-
gen.

e Mobilitatsmuster und Verhaltensweisen werden maRgebend durch die
Siedlungsentwicklung und die rdumliche Verteilung der Flachennutzungen
bestimmt. Diese sind durch die Instrumentarien der Flachennutzung sowie
der Standort- und Wirtschaftsentwicklung zu steuern.

e Fur eine Starkung des Umweltverbundes sind die entsprechenden attrakti-
ven Angebote (fuRlaufig erreichbarer OPNV, fuRlaufig erreichbare Einkaufs-,
Schul- und Kita-Angebote) zu schaffen, als Voraussetzung fiir eine Verlage-
rung von Fahrten im motorisierten Individualverkehr auf umweltschonende
Verkehrsmittel.

e Verbesserung der Umweltqualitat und damit der Lebensbedingungen fir die
Menschen, insbesondere durch Minderung der kfz-bedingten Luftschadstoff-
und Larmemissionen in den bebauten Bereichen der Stadte und Gemein-
den, sowie Verbesserung des Schutzes von Natur und Landschatft.

e Die vorhandenen und kiinftigen Leistungsangebote miissen durch ein ko-
operatives Verkehrsinformationssystem ubergreifend und effizient geplant
und gesteuert werden, um den Bewohnern und Besuchern eine Entschei-
dungsgrundlage zu geben, wann, wohin und mit welchen Verkehrsmitteln
sie zeit- und kostenalternativ ihre Aktivitdten durchfiihren kdnnen.

Zur Umsetzung der verkehrspolitischen Leitlinien, die im Rahmen der projektbe-
gleitenden Arbeitsgruppe und im Verkehrsausschuss diskutiert und verabschie-
det wurden, stellen sich folgende konkrete Handlungsfelder fiir die Bearbeitung
des Verkehrsentwicklungsplans.

OPNV

Entwicklung des OPNV auf den nachfragestarken Relationen zu einer Alternative
gegeniber der eigenen Pkw-Nutzung. Einfihrung neuer flexibler Angebotsfor-
men, insbesondere in den Schwachverkehrszeiten. Verbesserung der Integration
des OPNV in die Angebotstrukturen in Potsdam, Berlin und Brandenburg. Aus-
bau der rechnergestiitzten Betriebsleitsysteme. Entwicklung eines kooperativen
Informationssystems fiir den landlichen Raum und einer Einbindung in die Sy-
steme der Landeshauptsstadt Potsdam und Berlins.
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StraRenverkehr

Bestimmung der fur den notwendigen Kfz-Verkehr erforderlichen Trassen sowie
Dimensionierung und Ausgestaltung dieser Trassen entsprechend dem Bedarf.
Aufwertung der nicht bendtigten Trassen fir den OPNV, Rad- und FuR-
gangerverkehr, inshesondere in den Ortschaften. Neugestaltung der Stral3enzu-
fahrten an den Ortseingangsbereichen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fur
FuRgénger.

Radverkehr

Zur Ausschépfung der Potenziale im Fahrradverkehr sowie zur Erhéhung der Si-
cherheit sind die Rahmenbedingungen fur den Radverkehr deutlich zu verbes-
sern. Ausbau stralenbegleitender Radwege entlang hochfrequentierter Kfz-
Trassen und Schaffung attraktiver Verbindungen zu Verknupfungspunkten bzw.
zu Quell- und Zielpotenzialen.

Verbesserung der Abstellmdglichkeiten von Fahrradern an den Umsteigepunkten
zum OPNV; Schutz vor Diebstahl. Verbesserung der Wartung und Pflege beste-
hender Radverkehrsanlagen.

FuRRgéngerverkehr

Férderung des FuRgéangerverkehrs durch Manahmen zur Bevorrechtigung und
Verkehrsberuhigung sowie durch attraktive Gestaltung des StraRenraums in den
Ortschaften. Erhéhung der Sicherheit fiir FuRganger durch Schaffung von Uber-
querungsstellen.

Wirtschaftsverkehr

MaRnahmen zur sicheren und umweltschonenden Fiihrung des Lkw-Verkehrs
auf dem StraRennetz im Kreisgebiet.

6.2 MalRRnahmen zur Entwicklung der Verkehrssysteme bis
2015

6.2.1 MaRnahmen im OPNV

Der OPNV auf Schiene und StraRe soll als eine umwelt- und stadtvertragliche
Alternative zum MIV weiterentwickelt werden. Alle bisherigen Projekte (S-Bahn,
Zweisystembahn, Brandenburgische Stadtebahn, wenn sie von einem privaten
Betreiber Ubernommen wird) sind konsequent unter Einbeziehung eines abge-
stimmten SPNV-Bus-Konzeptes in Verbindung mit P+R sowie B+R umzusetzen.
Dabei ist auf konkurrierende Parallelverkehre zu verzichten und dafir ein Bahn-
Bus-Verbund zu entwickeln. Hierzu zahlen auch samtliche Kooperationsformen
von IV und OV. Als MaBnahmen sind grundsatzlich vorgesehen:

verstarkte Einfiihrung nachfrageorientierter Angebotsformen im OPNV
Steigerung der Attraktivitat der OPNV-Schnittstellen

verstarkte Einbindung des OPNV in den Tourismus

Starkung des OPNV auf den Hauptverkehrsachsen

Anbindung von Teltow an das Berliner S-Bahnnetz

Verkiirzung der Fahrzeiten auf den vorhandenen Eisenbahnstrecken
Verbesserung des OPNV-Angebotes fiir Mobilitatsbehinderte

6.2.1.1 Fernverkehr

Zur Starkung des Tourismus und der Wirtschaft und als Alternative zum MIV sind
das Oberzentrum Brandenburg und die Kreisstadt Belzig kiinftig wieder starker in
den Fernverkehr der Deutschen Bahn AG einzubinden. In Brandenburg ist das
vorhandene Angebot besser iber den Tag zu verteilen und nach Mdglichkeit
durch weitere Zugangebote in Richtung Hannover zu verdichten.

Die Schienenzufiihrungen aus der Flache zum Fernverkehr sind zu erweitern
und durch die Sicherung und den Ausbau der Zweisystembahn sowie durch eine
verbesserte Abstimmung zwischen Bus und Bahn zu verstéarken. Die flexiblen
Bedienungsformen sind dabei zu beriicksichtigen.

Die bisher ohne Halt in der Kreisstadt Belzig durchfahrenden Ziige von und nach
Frankfurt M. / Stralsund sollten in Belzig halten, um umsteigefreie Verbindungen
nach Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt, Thiringen und in das Rhein-
Main-Gebiet sowie an den Fernverkehrsknoten Halle / Leipzig zu schaffen. Damit
wirde das Verkehrsangebot auch der Bedeutung Belzigs als Luftkurort entspre-
chen.
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6.2.1.2  Schienenpersonennahverkehr

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark ist daran interessiert, dass das vorhandene
SPNV-Angebot weitestgehend zu erhalten und auszubauen.!

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark unterstiitzt die Bemihungen zum Erhalt der
Strecke Brandenburg — Belzig. Ein Weiterbetrieb nach 2004 ist jedoch nur denk-
bar, wenn

o es kurzfristig gelingt, die Attraktivitat der Strecke zu steigern,

e Bus- und Bahnverkehr aufeinander abgestimmt werden,

e spatestens nach der Bestellung fir den Weiterbetrieb die Zugangstellen
kurzfristig behindertengerecht ausgebaut bzw. in Einzelfallen der Nachfrage
entsprechend verlegt werden und

o dies fur alle Beteiligten finanziell vertretbar ist.

Gemeinsam mit den Kommunen, Tourismusverbé&nden, Freizeiteinrichtungen,
den Verkehrsunternehmen, dem Verkehrsverbund und dem Land Brandenburg
ist ein Programm zur Steigerung der Attraktivitdt der Eisenbahn im gesamten
Kreisgebiet mit dem Ziel der Nachfragesteigerung zu erarbeiten. Kernpunkte des
Programms sind:

e Einbindung der Bahnhdfe in das stadtebauliche Umfeld

e Verbesserung der Zugangsmaoglichkeiten zur Eisenbahn

e Attraktivitatssteigerung und behindertengerechter Ausbau der OPNV-
Schnittstellen

e Verbesserung der Verkehrssicherheit

e Verbesserung des subjektiven Sicherheitsempfindens und der Aufenthalts-
qualitat

e Schaffung von ausreichenden Stellplatzkapazitaten fir Pkw und Fahrrader im
Bereich der Zugangsstellen zum SPNV

Als Beispiele dafiir seien genannt:

Beelitz Heilstatten
Beelitz Stadt
Buchholz

Elsholz

Golzow?

Sollte es dennoch zu Angebotseinschréankungen im SPNV kommen, hat das Land Bran-
denburg als Aufgabentréager fiir den SPNV den Mehraufwand von OPNV-Ersatz-
leistungen fir eingestellte SPNV-Leistungen auf Strecken oder infolge der Auflassung
von Zugangsstellen auszugleichen.

Grol3 Kreutz
Potsdam-Rehbriicke
Saarmund?®
Wiesenburg

Zusammen mit dem Land Brandenburg und der Deutschen Bahn AG ist auf ei-
nen beschleunigten Ausbau der bahnseitigen Eisenbahninfrastruktur, insbeson-
dere der Stationen, hinzuwirken.

Dartiber hinaus missen die Fahrzeiten auf den Eisenbahnstrecken verkiirzt wer-
den. Dies betrifft insbesondere die Verbindungen zwischen

e Wiesenburg und Berlin,
e Treuenbrietzen und Berlin* sowie
e Brandenburg und Belzig.

Zur weiteren Verkirzung der Reisezeiten sind die Anschlisse zwischen den
Verkehrstragern untereinander und innerhalb der Systeme zu optimieren (s.a.
Punkt 6.2.1.5).

Durch die Modifizierung der Linienfilhrung kann das Angebot im Schienenperso-
nennahverkehr noch attraktiver gestaltet werden:

e Verldangerung der RB22 von Flughafen Berlin-Schénefeld nach Berlin Ost-
bahnhof,

o Weiterfiihrung der RB33 von Berlin-Wannsee ins Zentrum Berlins bzw. Ver-
dichtung des RE3 mit direktem Anschluss zur RB33 in Michendorf.

Zur Verbesserung des OPNV-Angebotes im Landkreis ist der Wiederaufbau
bzw. die Reaktivierung folgender Schienenstrecken im SPNV zu prifen:

Verlangerung der S-Bahnverbindung von Teltow Stadt nach Stahnsdorf
S-Bahn von Berlin-Wannsee nach Stahnsdorf®

Wiederaufbau der Stammbahn von Griebnitzsee nach Berlin-Zehlendorf als
Regionalbahn®

2 als Grundvoraussetzung fur den Weiterbetrieb der Strecke Brandenburg - Belzig

3 Die kuinftige Rolle des Bahnhofs Saarmund fiir den OPNV ist im Rahmen weitergehen-

. der Untersuchungen auch vor dem Hintergrund der Entwicklung der RB22 zu tberpriifen.
Der Streckenausbau auf 100 km/h befindet sich derzeit in der Planung.

® Zumindest ist die Freihaltung der Trasse sicherzustellen.
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e Einrichtung einer Zweisystembahn von Potsdam nach Beelitz tGber Caputh-
Geltow, Schwielowsee und Ferch-Lienewitz, bzw. als Alternative Durchbin-
dung der Regionalbahn von Beelitz Stadt nach Potsdam Hbf als Zusatzange-
bot zum bestehenden Liniennetz’

Dariiber hinaus ist der Neubau einer Verbindungskurve vom sudlichen Berliner
AuRRenring auf die Potsdam-Magdeburger Eisenbahn zwischen den Bahnhéfen
Potsdam Pirschheide oben und Wildpark anzustreben, um eine direkte Verbin-
dung zwischen der Landeshauptstadt Potsdam und dem Flughafen Berlin Scho-
nefeld zu schaffen. Bis zur Konkretisierung der MaBnahme ist die entsprechende
Trasse freizuhalten.

Im Rahmen der Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan wurde der Wie-
deraufbau der ehemaligen S-Bahn-Strecke Berlin-Wannsee — Stahnsdorf mit
den dazugehdrigen Bahnhofen verkehrlich untersucht. Im Jahre 2015 sind auf
der S-Bahnstrecke von Stahnsdorf nach Berlin-Wannsee taglich 600 Fahrgaste
zu erwarten. Dies setzt die Anpassung des Busnhetzes im Einzugsbereich der S-
Bahn und die Anbindung der Bahnhofe an das Busnetz voraus.

Aufgrund der geringen zu erwartenden Fahrgastzahl sollte zunéchst weiterhin
die Trassenfreihaltung betrieben werden. Bei Anderung der derzeitigen Rah-
menbedingungen werden die durchgefiihrten Potenzialprognosen vertieft.

Die Stammbahn hat fir den Landkreis Potsdam-Mittelmark bezogen auf die
Haltepunkte Europarc Dreilinden und Duppel-Kleinmachnow Bedeutung. Dar-
Uber hinaus entlastet sie bestehende Verkehrsverbindungen aus dem Landkreis
nach Berlin und verkirzt in der Relation Brandenburg — Potsdam — stdliches
Berlin die Reisezeiten.

Der Haltepunkt Diippel-Kleinmachnow lésst allein etwa 1.400 Fahrgéaste / Rich-

tung aus dem Gebiet des Landkreises Potsdam-Mittelmark in Richtung Berlin

(ohne die Fahrgaste aus Berliner Gebiet) erwarten. Diese setzen sich zusammen

aus

e 100 Fahrgasten bisher mit Bus 620 tiber S Wannsee

e 100 Fahrgéasten bisher mit Bus 629 uber S Mexikoplatz

e 450 Fahrgasten bisher mit Bus 629 iber U Krumme Lanke

e 450 Fahrgasten bisher mit Bus 623 Uber S Zehlendorf oder U Oskar-Helene-
Heim

e 300 Neukunden

! Dafiir sind im Bereich der Querung der Wetzlarer Bahn bauliche MaRnahmen erforder-
lich.

Die Buslinie 623 ware an diesen Bahnhof anzubinden. Auswirkungen auf die An-
zahl der Personenkilometer bestehen (bis auf einen geringen Riuckgang auf Li.
620) fur den Landkreis Potsdam-Mittelmark nicht, wohl aber fur Berlin.

Die Fahrgastzahlen fir den Haltepunkt "Europarc” lassen sich aufgrund fehlen-
der Strukturdaten noch nicht abschatzen.

Die durchfahrenden Fahrgaste der Relation Potsdam — Berlin kommen nur zu
einem geringen Teil aus dem Gebiet des Landkreises Potsdam-Mittelmark. Ein
Anstieg der Personenkilometer im Landkreis entsteht durch Verlagerungseffekte
von Wannsee auf die Stammbahn.

Neben Ausbau- und Reaktivierungsmalinahmen kommt der vorausschauenden
Freihaltung von Eisenbahntrassen fiir eine eventuelle spatere Inbetriebnahme
eine grofRe Bedeutung zu. Dies ist durch die Verwaltung unter Abklarung der
rechtlichen Mdglichkeiten ohne Aufwendung finanzieller Mittel fiir Investitionen
und Unterhalt sicherzustellen und kann durch entsprechende Forderungen zur
Flachenfreihaltung und Finanzierungsvorbehaltsregelungen bei laufenden Plan-
verfahren z. B. fir spéater im Bedarfsfall zu errichtende Kreuzungsbauwerke er-
folgen. Die Machbarkeit der Flachenfreihaltungen ist u. a. hinsichtlich zwischen-
zeitlicher Anderungen in der Flachennutzung und der Realisierbarkeit eventuell
nétiger alternativer Wegfllhrungen zu untersuchen. Im Einzelnen betrifft dies fol-
gende Streckenabschnitte:

1. Verlangerung der S-Bahn von Teltow Stadt nach Stahnsdorf

2. Brandenburg Altstadt — Brielow (langfristige Perspektive ggf. als Zweisystem-
bahn)

3. Treuenbrietzen — Niemegk — Belzig (fir den Fall, dass Belzig wieder Fernver-
kehrshalt wird und der Bahnverkehr an Bedeutung gewinnt)

4. Durchbindung der S-Bahn von Berlin-Wannsee nach Stahnsdorf?

Die zur Trassensicherung vorgesehenen Strecken haben nach dem Kreisent-
wicklungskonzept konkrete, im Falle einer Veranderung der globalen Rahmen-
bedingungen langfristig denkbare Perspektiven. Daher ist die planerische Offen-
haltung kiinftiger Handlungsmdglichkeiten auch bei diesen Strecken wichtig.

Die Verlangerung der S-Bahn von Teltow nach Stahnsdorf fuhrt am sudlichen
Rand der bebauten Flachen entlang. Die zu errichtenden Bahnhofe lagen in ei-
ner peripheren Lage. Die parallel fihrenden Buslinien fihren unmittelbar an den
Aufkommensschwerpunkten entlang und sind daher besser erreichbar. Die ver-
kehrliche Bewertung dieser Mal3hahme zeigt, das die zu erwartenden Reisezeit-
verklrzungen gering sind, da das neu erschlossene Gebiet bereits gut an andere

2 Nach Informationen der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung soll die Trassenfreihal-
tung in Berlin aufgegeben werden.
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Bahnhofe (Stahnsdorf, Teltow, Zehlendorf) angebunden ist. Auf3erdem erreicht
die Bahn nicht das wichtige Fahrziel Potsdam.

Die Gewinnung von Neukunden beschrankt sich auf

o die direkte Umgebung der neuen Bahnhéfe und
o die durchgehenden Relationen, wie etwa Teltow — Wannsee oder Stahnsdorf
— Lankwitz.

Taglich waren im Jahr 2015 etwa 700 Fahrgaste pro Tag und Richtung auf der
gesamten Strecke zu erwarten. Hohere Fahrgastzahlen wéren zu erwarten, wenn
entlang der Strecke oder sidlich davon Wohngebiete oder andere fahrgastat-
traktive Einrichtungen in gréRerem Umfang neu gebaut wirden.

Das bestehende Netz der Zugangsstellen zum Schienenverkehr soll als Ba-
sisangebot erhalten bleiben. Ergéanzend ist die Einrichtung von zusétzlichen Zu-
gangsstellen zum Schienennetz unter Berlicksichtigung der Reaktivierung still-
gelegter Stationen zu Uberprifen. Darlber hinaus ist in Einzelfallen die Ver-
schiebung vorhandener, peripher gelegener Zugangstellen in Richtung der Auf-
kommensschwerpunkte zu tberpriifen. Dies betrifft im Einzelnen:

e Borne (RE-Halt an der Wetzlarer Bahn)

e Brick (Neuendorf und / oder Gémning/Trebitz an der Wetzlarer Bahn)

e Dippmannsdorf (Schlieung und ortsnaher Neubau der Haltepunkte Dipp-
mannsdorf und Ragésen an der Strecke Brandenburg — Belzig)l

e Europark Dreilinden bei Wiederinbetriebnahme der Stammbahn zwischen
Griebnitzsee und Berlin-Zehlendorf

. Gol%ow Nord (Verschiebung zur Schule an der Strecke Brandenburg — Bel-
zig)

e Gottin (Strecke Brandenburg — Belzig)*

Langerwisch (an der Verbindungskurve zwischen Wetzlarer Bahn und Berli-

ner Auf3enring)

Satzkorn (westlicher Berliner Auf3enring)

Stackelitz (Wetzlarer Bahn in Sachsen-Anhalt)

S-Bhf Stahnsdorf im Fall der Wiederinbetriebnahme der S-Bahn

Wilhelmshorst (Wetzlarer Bahn)

b als Grundvoraussetzung fur den Weiterbetrieb der Strecke Brandenburg - Belzig

Bei der Einrichtung der neuen Halte und der Reaktivierung von Schienenstrek-
ken ist zu beachten, dass der straRengestiitzte OPNV maglicherweise auf be-
grenzten Abschnitten schienenparallel fahren muss, weil andere Streckenfiih-
rungen oder das Brechen von Linien und die sich daraus ergebenden
Umsteigezwange erhebliche wirtschaftliche und verkehrliche Nachteile bringen
wirden. Daraus kénnten Doppelbedienungen ohne Verknipfungsfunktion ent-
stehen, durch die der Mehraufwand und die Fahrzeitverlangerungen beim Schie-
nenverkehr kaum gerechtfertigt sind.

Die Zugangsstellen zum SPNV mussen attraktiv, sicher und sauber sein und ei-
nem zeitgemaflen Erscheinungsbild entsprechen. Ein angemessener Standard
bei Zugangsstellen umfasst neben guten Umstiegs-, Zugangs- und Einstiegshe-
dingungen auch fur mobilitdtsbeeintréchtigte Personen, eine ausreichende Be-
leuchtung und einen Witterungsschutz. Die Bahnsteigbefestigung und die Zuwe-
gung zur Zugangsstelle missen den Belangen mobilitatsbeeintrachtigter
Personen entsprechen. Umsteigewege miissen auch fiir mobilitatsbeeintrach-
tigte Personen nutzbar sein. Fur Fahrréader sind an allen Zugangsstellen witte-
rungsgeschuitzte und diebstahlsichere Fahrradstellplatze zur Verfiigung zu stel-
len.

Bei groReren Zugangsstellen sind Bestrebungen zur Belebung derzeit unzurei-
chend genutzter Empfangsgebaude zu unterstiitzen. Dies kénnte z. B. durch
Dienstleistungen erfolgen, die sich zur Nutzung von Synergieeffekten nicht nur
auf den Vertrieb von Bahnangeboten beschranken. Vorhandene Dienstlei-
stungseinrichtungen sind im Bestand zu sichern.

Die Verknipfung zwischen SPNV und den Ubrigen Verkehrssystemen ist zu op-
timieren. Dies betrifft sowohl die Verknipfung zwischen Bus und Bahn auf kur-
zen Wegen, als auch die strukturierte die Einrichtung von K+R-, P+R- und B+R-
Platzen. Bereits geplante Vorhaben sind umzusetzen, weitere MaBnahmen ein-
zuleiten.

Kommunikationseinrichtungen sind besonders an gréReren Zugangsstellen er-
forderlich. Eine Bestellung bedarfsgesteuerter Abbringersysteme muss vor oder
spatestens wahrend der Fahrt mdglich sein um langere Wartezeiten zu vermei-
den.

Bei Zugangsstellen, die Zielorte von Berufspendlern erschlieen, sollte die M6g-
lichkeit einer sicheren Verwahrung von Fahrréddern Gber Nacht angestrebt wer-
den, wenn die Benutzung des Fahrrades fiir die Berufspendler eine wesentliche
Beguinstigung darstellt.
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6.2.1.3 Zweisystembahn

Die Strecke Beelitz — Seddin — Michendorf — Wilhemshorst — Rehbriicke —
(Ubergang StraRenbahn) bis Potsdam-Hauptbahnhof soll als erstes gepriift wer-
den, weil hier das groRte Verkehrsaufkommen ist und ein kurzer Ubergang von
der Bahnschiene zur Straenbahn besteht.

Der Streckenabschnitt Potsdam - Schwielowsee - Beelitz bietet sich zwischen
Potsdam Pirschheide und Beelitz fir eine Zweisystem-Stadtbahn nach dem
Karlsruher Modell an, weil er im Bereich des Bahnhofs Potsdam Pirschheide
glnstig mit dem Potsdamer Stralenbahnnetz verkniipft werden kann und dem
Aufwand fur Unterhaltung und Betrieb dem Potenzial in diesem Bereich relativ
gut entspricht. Am Bahnhof Beelitz-Heilstatten ist u.U. eine Verkniipfung mit den
Eisenbahnangeboten Richtung Belzig méglich.

Eine Zweisystem-Stadtbahn kénnte auch zwischen Berlin-Zehlendorf und Pots-
dam - Griebnitzsee auf der Potsdamer Stammbahn im Anschluss an die bis
Griebnitzsee verlangerte ViP-StraRenbahnlinie vorgesehen werden, falls ein Ein-
satz von Regionalziigen auf der Potsdamer Stammbahn nicht zustande kommen
sollte. Allerdings darf sie nicht zu unerwiinschten Siedlungsentwicklungen im
Freiraum flihren. Das gleiche gilt fir eine Zweisystem-Stadtbahn auf weiteren
Strecken zum Berliner AuBBenring. Sie hat neben der Bedeutung fiir den Pendler-
und Ausbildungsverkehr vor allem auch eine touristische Bedeutung.

Die Zweisystembahn Potsdam — Beelitz Stadt verfolgt den Zweck, eine attraktive
Linie Uber die bisher wenig genutzte Bahnstrecke Potsdam Pirschheide —
Schwielowsee — Beelitzer Kreuz zu fuhren. Am Bahnhof Potsdam Pirschheide ist
sie mit dem Potsdamer Stralenbahnnetz verknipft.

Zwischen Potsdam Pirschheide und Beelitz Stadt werden die vorhandenen
Bahnhofe bedient. Zusétzlich kann in Randlage zu Geltow ein weiterer Halt ein-
gerichtet werden. Aufgrund der geringen Siedlungsdichte sind auf dem Abschnitt
Potsdam Pirschheide — Caputh taglich etwa 600 und zwischen Caputh und Bee-
litz Stadt etwa 400 Fahrgaste pro Richtung zu erwarten. Davon werden etwa 250
Fahrgéaste vom Individualverkehr als Neukunden fiir den OPNV gewonnen.

Aufgrund der vergleichsweise geringen Nachfrage und des geringen Verlage-
rungspotentials sollte die Zweisystembahn erst bei signifikanter Verdnderung der
verkehrlichen Rahmenbedingungen realisiert werden.

6.2.1.4  Ubriger OPNV

Der UOPNYV ist unter Beachtung der finanziellen Gegebenheiten zum groRtmog-
lichen Nutzen der Fahrgaste weiterzuentwickeln. Das bedeutet den nachfrageo-
rientierten Ausbau des Angebotes auf stark nachgefragten Relationen und die
ebenfalls nachfrageorientierte Gestaltung in Zeiten und Raumen schwacher
Nachfrage, die zu einer Angebotsflexibilisierung zum Nutzen des Fahrgastes ge-
nutzt werden sollte. Ziel ist es, kiinftig auch OPNV-Angebote zu Zeiten und in
Relationen vorzuhalten, wo dies bisher nicht realisierbar war. Dabei sind neben
den Pendler- und Ausbildungsverkehren auch die fiir die Region bedeutsamen
Touristenstrdme zu beriicksichtigen.

Der Schnellbus von Potsdam nach Teltow dient der schnellen Anbindung von
Teltow an die Landeshauptstadt Potsdam. Er soll vom S-Bahnhof Teltow Stadt
Uber die Potsdamer StralRe und Stahnsdorf, Waldschénke nach Potsdam gefihrt
werden. Erganzt wird diese Linie durch ein Schnellbusangebot in der Relation
Teltow Stadt - Schleusenbriicke in Kleinmachnow - Berlin-Wannsee.

Es ist davon auszugehen, dass auf dem starksten Abschnitt (an der Kreisgrenze)
im Jahre 2015 taglich 2000 Fahrgéaste pro Richtung diese Verbindung nutzen
wirden. Weitere 300 Fahrgaste kommen aus Guterfelde mit dem Bus nach
Potsdam.

Beiden flexiblen Angebotsformen soll eine méglichst groRe Zahl an Zeitrdumen
angeboten werden, bei denen Fahrgelegenheiten im OPNV angefordert und hin-
sichtlich des genauen Zeitpunktes abgestimmt werden kénnen. Die bedarfsge-
steuerten Angebote sind unter Beachtung der zentraldrtlichen Gliederung auf die
nachste Zugangsmaoglichkeit zum Schienennetz bzw. dem Bus-Hauptliniennetz
auszurichten, soweit diese vorhanden sind. Die Fahrlagen missen so disponiert
werden, dass ein guter Ubergang auf den Schienenverkehr bzw. des Grundnet-
zes mdoglich ist. Wo mdglich, sollte durch die Lokalisierung von Taxistanden an
die Zugangsstellen zum SPNV oder an ausgewahlten Haltestellen des Bus-
Hauptliniennetzes den Fahrgéasten, die an diesen Punkten auf die bedarfsge-
steuerten Systeme umsteigen wollen, die Anforderung der Fahrgelegenheit und
die zwangslaufige Wartezeit erspart werden.

Bei der Angebotskonzeption ist daher kiinftig zwischen linienorientiertem Bus-
verkehr (Stadt- bzw. Regionalverkehr) und flexiblen Bedienungsformen zu unter-
scheiden. Damit kann in Teilbereichen auch auf den starken Rickgang der
Schuler der Sekundarstufe | bis 2006 im landlichen Raum, wo der Schulerver-
kehr bis zu 95 % des gesamten Linienverkehrsaufkommens ausmacht, reagiert
werden.
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Bereits in der Fortschreibung des NVP von 1999 waren eine Reihe von Erschlie-
Bungs- und Verbindungsméangeln aufgefiihrt, deren Behebung mit herkdmmli-
chen Linienverkehren in der Regel wirtschaftlich und nachfrageseitig nicht trag-
fahig war. Hier kann ein strukturiert eingefiihrtes Anrufbus-System mit Betriebs-
zeiten auch am Tage durch die Erhéhung der zeitlichen und raumlichen Verfug-
barkeit des Gesamtsystems OPNV ebenfalls entscheidend zur Behebung der
Mangel beitragen. Da insbesondere die Einfiihrungs- und Ubergangsphase friih-
zeitig geplant werden muss, um nicht zusétzliche Betriebskosten zu erzeugen, ist
dafir die Erstellung eines detaillierten Konzepts notwendig.

Dariiber hinaus ist im Rahmen der Einfiihrung bedarfsorientierter Bedienungs-
formen auch die ErschlieBung von Bereichen zu bertcksichtigen, die in den Fe-
rien bisher nicht von Bussen angefahren werden. Die Stadt Treuenbrietzen hat
ihr Interesse an der Einrichtung eines Anrufbussystems angemeldet.

Um die ErschlieBungsqualitdt ohne Zusatzaufwand in Zeiten und Raumen
schwacher Nachfrage zu erh6hen, ist den Fahrgasten auf Wunsch auch der
Ausstieg zwischen den Haltestellen zu erméglichen, sofern

o diese einen Abstand von mehr als 600 Metern voneinander haben,

e der Ausstieg die Sicherheit des Fahrgastes und des Fahrzeuges nicht ge-
fahrdet und

e ein Halt des Fahrzeugs nach StraRenverkehrsordnung zuléssig ist.

Zur Weiterentwicklung des OPNV sind ferner die {ibrigen MaRnahmen des Nah-
verkehrsplans 2002 — 2006 sind umzusetzen, die sich auf die starker nachge-
fragten OPNV-Angebote und —Achsen sowie organisatorische MaRnahmen be-
ziehen. Dazu zahlen:

e Einfihrung einer Schnellbusverbindung zwischen Teltow und Potsdam Stadt

e Anpassung des Busnetzes im Raum Teltow / Kleinmachnow / Stahnsdorf im
Rahmen der Anbindung der Stadt Teltow an das Berliner S-Bahnnetz*

e Schaffung eines neuen OPNV-Verkniipfungspunktes am Bahnhof Teltow
Stadt

e Durchbindung von Regionalbuslinien durch Potsdam

e Verbesserung der Bedienung von Sputendorf und Schenkenhorst in Verbin-
dung mit der Inbetriebnahme der Regionalbahnstrecke Ludwigsfelde — Berlin

e Verbesserung der standigen Anbindung des Gewerbegebietes Stahnsdorf

e SchlieBung der Bedienungsliicke Busendorf — Emstal (-Lehnin)

e Verbesserung der Wahrnehmung des OPNV durch die Gestaltung von Halte-
stellen und deren Umgebung

! Ausrichtung des Busnetzes auf den Grundtakt der S-Bahn

e Vereinheitlichung der Fahrgastinformation
¢ Realisierung der im Nahverkehrsplan definierten Qualitatsparameter und der
Vorgaben zum Qualitdtsmanagement im OPNV

Dariiber hinaus ist eine Schnellbusverbindung vom S-Bahnhof Teltow Stadt tber
die Schleusenbriicke in Kleinmachnow und durch den Dippeler Forst nach Ber-
lin-Wannsee einzurichten. Die Konzeption dieser Verbindung ist im Zusammen-
hang mit der Expressbus-Verbindung von Teltow Stadt nach Potsdam zu erar-
beiten. Synergieeffekte sind zu nutzen.

Sollten im Rahmen der Auflassung von Schulstandorten einzelne Schilerver-
kehrslinien nicht mehr erforderlich sein, die gleichzeitig die Grundbedienung der
jeweiligen Gemeinden darstellen, ist bei Bedarf ein nachfrageorientiertes Ange-
bot einzurichten.

6.2.1.5 Anschlusssicherung

Ein attraktives OPNV-Linienangebot bedarf gesicherter Anschliisse, um die Rei-
sezeiten zu verkirzen und damit die Attraktivitédt des Angebotes fiir den Fahrgast
zu steigern. Daher ist fir den Landkreis Potsdam-Mittelmark ein strukturiertes
Anschlussknotenpunktsystem vorgesehen. Folgende fahrplanmafRige Verknup-
fungspunkte zwischen Bus und Bahn sind einbezogen und kontinuierlich weiter
zu entwickeln (zwischen Bussen/Anrufbussen besteht an diesen Orten ebenfalls
Anschluss)?:

Beelitz Stadt, Bahnhof
Beelitz-Heilstatten, Bahnhof
Belzig, Bahnhof
Borkheide, Bahnhof
Briick, Bahnhof

GrofR3 Kreutz, Bahnhof
Michendorf, Bahnhof
Rehbriicke, Bahnhof
Pritzerbe, Bahnhof
Seddin, Bahnhof

Teltow Stadt, Bahnhof
Treuenbrietzen, Bahnhof
Werder (Havel), Bahnhof
Wiesenburg, Bahnhof
Wousterwitz, Bahnhof

2 Teilweise werden die Anschliisse an den Knotenpunkten bereits gewahrleistet.
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AuRerhalb des Kreisgebietes liegen wichtige Anschlusspunkte fir den Busver-
kehr im Landkreis Potsdam-Mittelmark in

e Brandenburg, Hauptbahnhof
e  GroRbeeren, Bahnhof!
e Potsdam, Hauptbahnhof

Dariiber hinaus sind folgende Anschlusspunkte ausschlieBlich fur Busse - auch
Anrufbusse - untereinander vorgesehen, die die Anschlusspunkte an den zur Ei-
senbahn an den Bahnhofen erganzen:

Beelitz Stadt, Post

Golzow, Anger

Guterfelde, Kirchplatz

Lehnin, Busbahnhof

Niemegk, Markt

Saarmund, Markt

Stahnsdorf, Waldschéanke
Teltow, Warthestral3e
Treuenbrietzen, Grol3straRe/ZOB
Ziesar, Bahnhof

Die fahrplanméRig vorgesehenen Anschlisse sind durch geeignete betriebliche
Vorkehrungen auch technisch sicherzustellen. Dies betrifft nicht nur Anschluss-
beziehungen zwischen Bussen, sondern auch Verknipfungen zwischen Bus und
Bahn.

6.2.1.6  Verkehr mit Taxi und Mietwagen

Wahrend in den anderen brandenburgischen Landkreisen durch die zunehmen-
de Arbeitslosigkeit und den Riuckgang der wirtschaftlichen Entwicklung sowie die
ricklaufigen Bevolkerungszahlen teilweise existenziell bedrohliche Situationen
fur die Taxi- und Mietwagenunternehmen entstanden sind, deuten die durch-
schnittlichen Taxi- und Taxi-Mietwagendichtewerte im Landkreis Potsdam-
Mittelmark auf eine weniger angespannte Situation hin. Gleichwohl treten auch
im Landkreis Potsdam-Mittelmark ortlich im Verhéltnis zu den Einwohnerzahlen
vergleichsweise hohe Fahrzeugdichten auf. Diese Werte kénnen abschliel3end
jedoch nur vor dem Hintergrund einer vertiefenden Analyse

! Gof. fur bedarfsorientierte Bedienungsformen in Ergénzung zum Bahnhof Teltow Stadt

der Nachfrageentwicklung im Taxigewerbe,

der Anzahl und Ursachen der Geschéaftsaufgaben im Taxigewerbe,
der Kosten-Erlos-Situation der ortlichen Taxi-Unternehmer,

der Arbeitszeiten der Taxiunternehmer,

der ortlichen wirtschaftlichen Situation sowie

der Beschéftigtenzahlen

bewertet werden. Kurzfristig wird daher eine Untersuchung zur Funktionsfahig-
keit des Taxigewerbes im Landkreis Potsdam-Mittelmark durchgefuhrt.

Bei der weiteren Entwicklung des Taxi- und Mietwagengewerbes ist auch dessen
Einbeziehung in die nachfrageorientierte Bedienung des Busverkehrs zu unter-
suchen. Busverkehre werden kinftig in Zeiten und Radumen schwacher Nachfra-
ge verstarkt und flachendeckend auf nachfrageorientierte Bedienungsformen mit
kleineren Fahrzeugen umgestellt werden. Auch Regionen mit sehr geringen
Schulerzahlen kommen hierfiir in Frage.

Dariiber hinaus sind weitere Kooperationsformen zwischen den Busverkehrsun-
ternehmen und dem Taxigewerbe in Erwédgung zu ziehen. Hierzu zahlt bei-
spielsweise die Bestellung eines Taxis im Anschluss an eine Busfahrt per Funk
durch den Busfahrer oder im Anschluss an Bahnfahrten.

6.2.1.7 Schilerverkehr

In landlichen Raumen sind bis zu 95 Prozent der Fahrgaste Schuler. Der Schi-
lerverkehr fiihrt insbesondere in den Morgenstunden zu unwirtschaftlichen Spit-
zenbelastungen des OPNV-Systems. In einer Untersuchung konnte nachgewie-
sen werden, dass der Fahrzeugbedarf und damit der finanzielle Aufwand seitens
des Landkreises bei einer koordinierten Staffelung der Schulanfangszeiten ge-
senkt werden kann, ohne die Beférderungsqualitat der Schiler zu verschlech-
tern. Fur die Schiler kann die Einfihrung des eigens entwickelten Knotenpunkt-
modells sogar zu einer Verkirzung der Fahr- und Wartezeiten fiihren. Die
Ubrigen Fahrgéste kdnnen durch gesicherte Anschliisse an den Knotenpunkten
zwischen mehr Fahrverbindungen als bisher wahlen.

Als Alternative zur Beférderung der Schiler mit dem Bus ist zu priufen, inwieweit
Schulerverkehre auf die Bahn verlagerbar sind. Dies betrifft insbesondere Ver-
kehre

e zwischen Buchholz, Elsholz und Beelitz

e entlang der Bahnstrecke Brandenburg — Belzig, sofern sich fiir diese ein pri-
vater Betreiber findet,

o auf der Zweisystembahn zwischen Beelitz und Potsdam
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6.2.1.8  Wettbewerb im OPNV

Die Konzessionen im Busverkehr laufen Uberwiegend im Jahre 2008 aus. Im
Hinblick auf den Wettbewerb im OPNV ist daher die Bildung von Linienbiindeln
zur spéteren Ausschreibung von OPNV-Leistungen im Busverkehr durchzufiih-
ren. Die Grundlage dafir ist im Rahmen des Nahverkehrsplans durch die Bildung
von Teilnetzen geschaffen worden.

Als nachster Schritt ist die betriebliche, verkehrliche und wirtschaftliche Untersu-
chung der Linienbindel und mdéglicher Alternativen dazu erforderlich. Es schlief3t
sich die Erarbeitung eines Stufenkonzeptes zur Realisierung an.

Der Ausschreibung des Busverkehrs ist ein integriertes Bahn-Bus-Konzept zu
Grunde zu legen.

6.2.2 Malnahmen im StraRenverkehr

Vor dem Hintergrund der kiinftigen Verkehrsentwicklung im Landkreis Potsdam-
Mittelmark wurden MafRhahmen definiert, mit deren Hilfe eine Verscharfung der
Probleme in besonders kritischen Bereichen vermieden werden soll. Hierbei
handelt es sich um MalRnahmen die bis zum Jahr 2015 realisiert werden kdénnen.

Langerfristige MaBhahmen, d. h. Gber 2015 hinaus sind wie bspw. die Stral3en-
verbindung Wollin — Ragdsen nicht Bestandteil dieses Verkehresentwicklungs-
plans.

Zu den fur den Verkehrsentwicklungsplan relevanten MaRhahmen gehéren:

e Anbindung Raum Rathenow/Premnitz an die A2
e Anbindung an die A9 Uber B107
e B102; Ortsumgehung Belzig, Ortsumgehung Dahnsdorf

Ortsumgehungen

Grol3 Kreutz

Michendorf

Guterfelde

Fahrland

Entlastungsmafinahme fir die OD Bergholz-Rehbriicke
Kloster Lehnin

Jeserig

Dariiber hinaus sind MalRhahmen im Kreisstralennetz, die Netzverknipfung im
Raum Potsdam und die Verbindung A10-Werder von Bedeutung. Die Maf3nah-
men werden nachfolgend differenziert nach Zielstellung, Ausbaustandard und
Wirkungen kurz beschrieben. Die Netzverknlipfung Potsdam ist nicht Bestandteil
des VEP.

Zur Analyse der verkehrlichen Wirkungen werden insbesondere die Kfz-
Belastung sowie Verkehrstromanalysen herangezogen. Verkehrsstromanalysen
verdeutlichen in geeigneter Weise, aus welchen Quell- und Zielverkehren sich
die verlagerungsfahigen Verkehre zusammensetzen und welche GréZenordnung
bei der Verkehrsverlagerung zu erwarten ist.

In Karte 47 ist die Kfz-Belastung 2015 im Vergleich mit der Ist-Situation darge-
stellt.
Mit der Beseitigung der Pflasterbereiche in den Ortsdurchfahrten kann ein we-
sentlicher Beitrag zur LA&rmminderung geleistet werden. Besondern zu nennen
sind:

- Werder (im Bau)

- GroB Kreutz (im Bau)
- Netzen (im Bau)

- Gohlsdorf (im Bau)

- Glindow (im Bau)

- Briick (2003 geplant)

- Ragdsen (2003 geplant)
- Jeserig (OU in Planung)
- Belzig (OU in Planung)

sowie die Ortsteile Marzahna und Bardenitz, die in die Planung einzubeziehen
sind.

6.2.2.1  Anbindung Raum Rathenow/Premnitz an die A2

Die BundesstralRenverbindung B102n Rathenow — A2 ist in den vordringlichen
Bedarf des LandesstralRenbedarfplans des Landes Brandenburg als Bestandteil
des Blauen Netzes eingeordnet. Fir die Teilabschnitte ist nachfolgender Pla-
nungsstand erreicht:

TA1l: OU Brandenburg Sid - Raumordnungsverfahren in Vorbereitung
TA2: OU Wousterwitz/Bensdorf - Baubeginn 2003

TA3: OU Brandenburg Nord - Raumordnungsverfahren lauft

TA4: OU Premnitz - Linienbestimmung lauft
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Ziel

Ziel dieser MaRnahme ist die Schaffung einer verbesserten und leistungsfahige-
ren Anbindung des Wirtschaftsstandortes und landesplanerischen Entwicklungs-
schwerpunktes Rathenow/Premnitz an die Autobahn A2. Voraussetzung ist die
Umfahrung der Stadt Brandenburg.

Ausbaustandard

o Entwurfsgeschwindigkeit 100 km/h

e Frei von Ortsdurchfahrten

e Planfreie Knotenpunkte

e Betrieb als KraftfahrstraRe (langsam fahrende Fahrzeuge bzw. landwirt-

schaftlicher Verkehr werden gesondert gefiihrt)

Verkehrliche Wirkungen

Im Ergebnis der Prognoserechnungen werden fiir die geplante Stral3enverbin-
dung Kfz-Belastungen bis zu 12.500 Kfz/Tag ausgewiesen. Die hochste Bela-
stung weist dabei der TA 4 auf. Demgegeniiber nimmt die Kfz-Belastung auf den
bestehenden Stral3en, insbesondere in den Ortsdurchfahrten ab. Das hohe Auf-
kommen auf dem Abschnitt 4 resultiert in erster Linie aus starken Verlagerungen
von der B102 zwischen Pritzerbe und Rathenow.

Die Belastungsunterschiede zeigen, dass Verkehre aus der Flache auf die neue
Trasse verlagert und hier geblindelt werden. Damit wird eine Entlastung der
Ortsdurchfahrten erreicht und die Moglichkeit fiir eine Verbesserung der Aufent-
haltsqualitédt geschaffen. So nimmt bspw. die Kfz-Belastung auf der Ortsdurch-
fahrt Wusterwitz um mehr als 3.000 Kfz/Tag ab. Dies entspricht einer Reduzie-
rung um 50 %. Die Belastungen der Anwohner durch Larm und Luftschadstoffe
werden reduziert.

6.2.2.2  Anbindung an die A9 Uber B107 / B102; Ortsumgehung Belzig
und Dahnsdorf

Im Landkreis werden Schleichverkehre befiirchtet, die eine Nutzung der B102
bzw. der B107 als Alternative gegeniber einer Autobahnfahrt tiber A9-A10-A2
bevorzugen. Wahrend gegenwartig die Kfz-Belastungen nicht fir diese Argu-
mentation sprechen, kann infolge weiterer Ausbaumalinahmen (z. B. Ortsum-
gehungen) die Attraktivitat wesentlich steigen.

Die Verbindung Wollin — Ragésen ist zur Uberpriifung der Bewertung im Bedarf-
splan angemeldet. Gegenwartig ist die Verlegung der Ortsdurchfahrt Ragésen
Bestandteil des Planungsprogramms. Fir die OU Belzig lauft gegenwartig das

Planfeststellungsverfahren. Fir die OU Dahnsdorf befindet sich die Planfeststel-
lung in Vorbereitung. Die MalRnahmen im Zuge der L94-B107, OU Wollin sind im
weiteren Bedarf des BVWP eingeordnet, OU Graben — Fortschreibung/Uber-
prufung LandestralRenbedarfsplan.

Ziel

Ziel dieser MaRnahmen ist die Entlastung der Ortsdurchfahrten und die Verbes-

serung der Attraktivitat fir den Kurort Belzig durch eine gro3raumige Verlage-
rung des Kfz-Verkehrs.

Ausbaustandard
Hinsichtlich des Ausbaustandards werden keine Veranderungen der freien
Strecken angestrebt. Hoch belastete Ortsdurchfahrten sollen allerdings vom

Durchgangsverkehr entlastet werden.

Verkehrliche Wirkungen

Im Ergebnis der Prognoserechnungen werden fiir die B107 im Nullfall 2015 Kfz-
Belastungen zwischen 3.500 und 7.500 Kfz/Tag, fir den Mitfall 2015 zwischen
4.500 und 7.000 Kfz/Tag ausgewiesen. Die hdchste Belastung wird in beiden
Fallen fiir den Streckenabschnitt unmittelbar stdlich der A2 ausgewiesen.

Gegeniber der heutigen Situation entspricht das einer Verdopplung der Kfz-
Belastung. Ca. 3.500 Kfz durchfahren téglich die gesamte Strecke von der A2 bis
zur A9. Dabei handelt es sich um Verkehre zwischen den Bereichen Genthin und
Dessau, Coswig und Lutherstadt Wittenberg.

Fur die B102 werden Belastungen zwischen 7.500 und13.500 Kfz/Tag ausge-
wiesen. Dies bedeutet gegeniliber der heutigen Situation eine Verdoppelung. Die
B102 wird dagegen im Nullfall als Querspange zwischen den beiden Autobahnen
kaum genutzt. Im Mitfall betragt die Anzahl der Kfz ca. 300. Dabei handelt es
sich vor allem um Verkehre aus dem Raum Brandenburg. Insbesondere die OU
Dahnsdorf wird vom Kfz-Durchgangsverkehr entlastet. In Belzig fallt die Entla-
stung infolge des hohen Quell- und Zielverkehrs geringer aus.

Damit bleibt festzustellen, dass mit Realisierung der Ortsumgehungen die At-
traktivitat der B102 fir Uberregionale Verkehre nur geringfiigig steigt. Flr Zeiten,
in denen auf den Autobahnen ein hohes Verkehrsaufkommen zu verzeichnen ist
bzw. in Storfallen stellt sie jedoch eine Alternative zur Streckenfolge A9-A10-A2
dar. Eine mal3gebliche Auswirkung auf die Verkehre der B107 ist nicht nachzu-
weisen.
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6.2.2.3 Ortsumgehungen

Besonders hoch vom Kfz-Verkehr belastete Ortsdurchfahrten sollen durch den
Bau von Umgehungsstrafl3en entlastet werden.

Zu den geplanten Ortsumgehungen zahlen

Grof3 Kreutz
Michendorf
Giuterfelde

Fahrland

Bergholz Rehbriicke
Kloster Lehnin
Jeserig

OU GroR Kreutz

In GroRR Kreutz sind zwei OU geplant. Hierbei handelt es sich um die sudliche
OU im Zuge der B1 sowie eine Neufuihrung der L86 6stlich des Ortes mit Anbin-
dung an die B1 (OU B1 — weiterer Bedarf; L86 — Fortschreibung/Uberpriifung
LandesstraR3enbedarfsplan).

Im Zuge der B1 durchfahren den Ort téglich ca.8.500 Kfz. Bis 2015 wird sich die-
se Zahl auf 13.000 Kfz/Tag weiter erhdhen. Mit der OU kann ein wesentlicher
Beitrag zur Entlastung der Ortsdurchfahrt und somit zur Erhéhung der Attraktivi-
tat des Ortes geleistet werden.

Im Zuge der L86 werden heute ca. 1.500 Kfz/Tag bewadltigt. Bis 2015 erhéht sich
die Belastung im Nullfall auf 2.300 Kfz/Tag in der Ortsdurchfahrt. Im Mitfall verla-
gern sich davon ca. 1.300 Kfz/Tag auf die Ortsumgehung sowie ca. 1.200
Kfz/Tag infolge weiterer Verkehrsverlagerungen.

Die Prognoserechnungen zeigen, dass mit der Ortsumgehung ca. 2.000 Kfz/Tag
um Grol3 Kreutz geleitet werden kénnen. Damit kann eine weitere Zunahme des
Kfz-Verkehrs vermieden werden.

OU Michendorf

Michendorf wird von einer hohen Zahl an Kraftfahrzeugen téglich passiert. Hier-
bei handelt es sich vor allem um Verkehre von der Autobahn A10 in die Landes-
hauptstadt Potsdam sowie Beelitz - Potsdam.

Dabei steigt die Hoéhe des Kfz-Aufkommens stetig an. Bei der MalRhahme han-
delt es sich um eine Neufiihrung der B2 mit &stlicher Umfahrung des Ortes.
(Baubeginn: 2003).

18.000+
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14.000-
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Kfz/Tag 10.0001
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Abb. 15  Entwicklung der Kfz-Belastung in der Ortsdurchfahrt Michendorf

Die Prognoserechnungen machen deutlich, dass mit Realisierung der Ortsum-
gehung gegentuber der Gesamtbelastung des Jahres 2000 (ca. 14.000 Kfz/Tag)
in der Ortsdurchfahrt eine Reduzierung um ca. 36 % auf ca. 9.000 Kfz/Tag er-
reicht werden kann. Fiir den Nullfall wird ein Anstieg gegeniiber 2000 auf 17.000
Kfz/Tag ausgewiesen. Mit Realisierung der OU steigt die Attraktivitat der Trasse
insgesamt.

Somit kann in Michendorf ein spiirbarer Beitrag zur Entlastung der Anwohner
vom Kfz-Verkehr geleistet werden.
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OU Giiterfelde

Bei der Ortsumgehung Guterfelde handelt es sich um eine Neufiihrung der L40
ndrdlich des Ortes mit Anbindung an die L77. Die MalRnahme ist in 3 Abschnitte
unterteilt:

TA 1: OU Giterfelde
TA 3: 4-streifiger Ausbau der OU in Richtung Osten (B101)
TA 3: Guterfelder Eck

Fur alle Abschnitte lauft gegenwartig das Planfeststellungsverfahren.

Zwischen der B101, der A115 und der Landeshauptstadt Potsdam tbernimmt die
L40 eine bedeutende Verbindungsfunktion. Dies auf3ert sich auch in der hohen
Kfz-Belastung dieser Trasse. Mit dem Ausbau der Anschlussstelle Potsdam Ba-
belsberg in Hohe der Nuthe-Schnellstral3e hat die Bedeutung der Trasse weiter
zugenommen.

Die Prognoserechnungen zeigen, dass mit Realisierung der Ortsumgehung ge-
geniiber 2000 im Ort eine Reduzierung um ca. 70% auf 3.000 Kfz/Tag erreicht
werden kann. Somit leistet die MaBnahme einen wichtigen Beitrag zur Entla-
stung der Anwohner vom Verkehr und den damit verbundenen Larm- und Luft-
schadstoffbelastungen. Auf der OU selbst betragt die Kfz-Belastung ca. 23.500
Kfz/Tag. Es wird ein 4-streifiger Ausbau mit planfreien Knotenpunkten geplant.
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8.000
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Abb. 16  Entwicklung der Kfz-Belastung auf der L40 in der Ortsdurchfahrt Guter-
felde

OU Fahrland

Die OU Fahrland (L92) soll einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssituati-
on fir den regionalen und Uberregionalen Verkehr leisten. Als Verbindung zwi-
schen B2 und B273 soll sie zur B2n heraufgestuft werden. Diese MaRnahme ist
Bestandteil der von der StralRenbauverwaltung Brandenburg entwickelten Stra-
Rennetzkonzeption fir den Raum Potsdam und als langfristige MalRnhahme ein-
zustufen.

Gegenwartig durchfahren den Ort im Zuge der L92 taglich ca. 4.400 Kfz. Infolge
des weiter ansteigenden Verkehrsaufkommens in diesem Bereich sowie von
Netzverlagerungen steigt die Kfz-Belastung bis 2015 auf ca. 11.000 Kfz/Tag an.
Dieser Verkehr ist in der Ortslage nicht mehr vertraglich abwickelbar. Mit dem
Bau der Ortsumgehung kénnen ca.4.000 Kfz/Tag aus der Ortsdurchfahrt verla-
gert werden. Damit verbessert sich die Wohnqualitat im Ort spirbar.

Dariiber hinaus werden Verkehre von der B2 auf die neue Trasse verlagert, so
dass sich Entlastungseffekte auch in den Bereichen Neu-Fahrland, Nedlitz und
Bornstedt ergeben.

OU Lehnin

Die Ortsdurchfahrt (OD) Lehnin wird vom Durchgangs- und Schwerlastverkehr
stark belastet. Infolge der engen Stralenraumverhaltnisse, der Erschitterungen
sowie der Larm- und Luftschadstoffbelastung haben sich die Wohnumfeldver-
héltnisse und die Verkehrssicherheit wesentlich verschlechtert.

Eine Entlastung kann durch den Bau der OU West erreicht werden.
L77n

Fur Teltow ist die L77n eine bedeutende MaBnahme, mit deren Realisierung eine
erhebliche Verkehrsverlagerung von der Potsdamer Stral3e erwartet wird. Die
Verkehrsbelastung auf der L77n erreicht eine GréRenordnung von ca. 11.000
Kfz/Tag. In der Ortsdurchfahrt (Potsdamer Stral3e) reduziert sich die Verkehrsbe-
lastung um ca. 6.500 Kfz/Tag.
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EntlastungsmaRnahme fiir die OD Bergholz-Rehbriicke

Die Bedeutung der L78 als Zubringer zur Landeshauptstadt fir den von Siiden
Uber die A115 kommenden Verkehr ist in den letzten Jahren stark angestiegen.
Dies aulert sich in einer Zunahme der Kfz-Belastung zwischen 1995 und 2000
um 2.000 Kfz/Tag.

Innerhalb der Ortsdurchfahrt beeintrachtigt dieser Kfz-Verkehr die Standortqua-
litdt erheblich. Aus diesem Grund erfolgte im Auftrag des Brandenburgischen
StralRenbauamtes eine Voruntersuchung zu dieser Problematik.

Die Ergebnisse wurden mit der Burgerinitiative diskutiert und ein gemeinsamer
Kompromissvorschlag erarbeitet. Wesentliche Eckpunkte dieses Kompromiss-
vorschlags ist der Verzicht auf einen niveaufreien Bahniibergang im Zuge der
L78 um nicht zuséatzlichen Verkehr in den Ortsbereich zu ziehen. Dariiber hinaus
sind im Zuge der L78 geeignete verkehrsorganisatorische MaRnahmen zur Er-
héhung der Ortsvertraglichkeit und zur Reduzierung der Attraktivitat dieser
durchgehenden Strallenverbindung von der A115 nach Potsdam nach Fertig-
stellung der OU Drewitz erforderlich.

6.2.2.4 MaRnahmen im Kreisstralennetz

KreisstralRen gewabhrleisten die Anbindung einer Gemeinde an den zugehdrigen
zentralen Ort bzw. an eine héherrangige Strale. Die Netzstruktur im Landkreis
zeigt, dass die KreisstralRen einen wesentlichen Beitrag zur Bildung geschlosse-
ner Netzstrukturen leisten. Sie schlieRen groRRe Liicken im Bundes- und Landes-
stral3ennetz. Darliber hinaus haben sie eine wichtige Funktion fir die Fihrung
des OPNV und férdern die Anbindung der Gemeinden an den SPNV.

Vor dem Hintergrund der veranderten Rahmenbedingungen (Verkehrsaufkom-
men, Standortentwicklungen, Verkehrsbeziehungen) ist das KreisstraRennetz zu
Uberprufen und ggf. neu zu ordnen.

Die nachfolgenden Analysen bilden eine erste Grundlage zur Uberpriifung des
KreisstralRennetzes sowie zur Ableitung eines MaRnahmen- und Kostenplans.

Eine Uberprifung der funktionalen Gliederung entsprechend der RAS-N, Leitfa-
den fir die funktionale Gliederung des Stral3ennetzes, erfolgte nicht.

Fur die Autobahnen, Bundes- und LandesstraRen des Landes Brandenburg wer-
den in regelméRigen Zeitabstdénden im Auftrag des Landesamtes fir Bauen,
Verkehr und StraRenwesen Verkehrszahlungen durchgefiihrt und in einer Ver-
kehrsstarkenkarte aufbereitet. So liegen Kfz-Belastungswerte aus Zahlungen fur
die Jahre 1995 und 2000 fiir dieses ausgewahlte StralRennetz vor.

Die Kfz-Z&hlungsdaten decken i. d. R. das Autobahn-, Bundes- und Landesstra-
Bennetz ab, nicht aber das KreisstraBennetz bzw. die sonstigen Strafl3en.

Mit den im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans eingesetzten Modellen ist es
moglich auch fiur die fehlenden KreisstralBen Belastungsdaten zu berechnen.
Diese Modellberechnungen erfolgten fiir den Analysezeitraum sowie fiir den
Prognosezeitraum 2015 und ermdglichen eine erste Bewertung der betroffenen
StrafRen.

Nachfolgende Grafik gibt einen Uberblick {iber die Kfz-Belastungssituation auf
dem KreisstraBennetz.
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Abb. 17 Entwicklung der Kfz-Belastung auf dem Kreisstraennetz zwischen 2000
und 2015

Fur den Zeitraum 2015 wird zwischen dem Planungs-Nullfall (kein weiterer Aus-
bau) und dem Planungs-Mitfall (Ausbau der Infrastruktur) unterschieden, da sich
aus dem Ausbau der Infrastruktur Verkehrsverlagerungen und damit Belastungs-
veranderungen ergeben.

Abb. 17 zeigt zunéchst, dass hinsichtlich der Belastungssituation auf dem
KreisstralRennetz bis 2015 in den Klassen bis 5.000 Kfz pro Tag ein leichter
Ruckgang, in den Klassen uber 5.000 Kfz pro Tag eine Zunahme gegeniber der
heutigen Situation zu erwarten ist.

In einem néchsten Schritt werden die KreisstralRen differenziert betrachtet. Im
Anhang sind fur die betrachteten ZeitrAume die werktéglichen Verkehrsstarken
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auf dem KreisstraRennetz in Belastungsklassen grafisch dargestellt (s. Karten 48
und 49).

Diese Analyse zeigt die Kreisstral3en auf, die komplett bzw. auf Teilabschnitten
gekennzeichnet sind durch

e ein sehr hohes Kfz-Aufkommen,
e ein sehr geringes Kfz-Aufkommen und
e eine mittlere Kfz-Belastung.

Es ist festzustellen, dass auf den im engeren Verflechtungsraum liegenden
KreisstralRen hohe Belastungen zu verzeichnen bzw. zu erwarten sind. Dies ist
vor allem durch die Einwohner- und Beschéftigtenentwicklung in den letzten Jah-
ren und bis 2015 begriindet. Besonders zu nennen sind hinsichtlich ihrer hohen
Kfz-Belastung folgende KreisstraRen:

Kreisstralle 6901

Diese Kreisstral3e stellt eine Verbindung zwischen L76 und L794 dar. Neben ih-
rer ErschlieBungsfunktion hat diese Trasse eine hohe Bedeutung fir Kfz-
Verkehre zwischen der B101 (neu) und Stahnsdorf, Teltow, Berlin. Kfz-Belastung
und Fahrleistung der 6901 steigen bis 2015 deutlich an, unterscheiden sich in
beiden Planungsféllen 2015 (Nullfall und Mitfall) nicht.

KreisstralRe 6905

Die 6905 stellt eine Verbindung zwischen der B2 nérdlich Michendorf und der
L77 dar. Neben ihrer ErschlieBungsfunktion (Wilhelmshorst) wird diese Stral3e
gegenwartig auch als Alternativtrasse zur Ortsdurchfahrt Michendorf fiir Kfz-
Verkehre von Suden (L73) genutzt. Kfz-Belastung und Fahrleistung der 6905
steigen bis 2015 weiter an, unterscheiden sich allerdings in beiden Planungsfal-
len 2015 (Nullfall und Mitfall).

Kreisstralle 6907

Die Kreisstral3e 6907 erschliet Neuseddin sowie Seddin und bindet beide Orte
an die B2 an. Aufgrund ihrer eindeutigen ErschlieBungsfunktion wird fir diese
Trasse keine Verkehrsstromanalyse erforderlich. Kfz-Belastung und Fahrleistung
der 6907 steigen bis 2015 deutlich an. Die beiden Planungsféalle 2015 (Nullfall
und Mitfall) unterscheiden sich erheblich.

Kreisstralle 6909

Die 6909 bindet Caputh an die B2 an und stellt Uber die Kreisstral’e 6910 eine
Verbindung zwischen der B1 und der B2 dar. Die Verkehrsbelastung sowie die
Fahrleistung steigen bis 2015 weiter an. Beide Planungsfalle 2015 unterscheiden
sich nur geringflgig.

Kreisstralle 6910

Die 6910 in unmittelbarer Nachbarschaft zu Potsdam Ubernimmt eine wichtige
ErschlieBungsfunktion sowie eine Verbindungsfunktion in Richtung Autobahn
A10. Kfz-Belastung und Fahrleistung der 6910 steigen erheblich an und unter-
scheiden sich in beiden Planungsfallen 2015 (Nullfall und Mitfall) nicht. Ihre hohe
Bedeutung hat diese Trasse bereits heute.

Kreisstralle 6917

Die KreisstralRe 6917 erschlie3t Borkwalde und Borkheide und bindet diese an
die B246 an. Sie hat damit ausschlie3lich ErschlieBungsfunktion. Kfz-Belastung
und Fahrleistung der 6917 steigen bis 2015 deutlich an und unterscheiden sich
in beiden Planungsfallen 2015 (Nullfall und Mitfall) nicht. Ihre hohe Bedeutung
hat diese Trasse bereits heute.

Hinsichtlich der weiteren Entwicklung der KreisstralRen des Landkreises Pots-
dam-Mittelmark ist Folgendes festzustellen:

e Mit den in den letzten Jahren verfiigbaren Unterhaltungs- und Investitions-
mitteln ist es mdglich, das gegenwartige Zustandsniveau auf den Kreisstra-
Ben in den kommenden Jahren zu halten (Durchschnittsnote 2,8).

e Zu einer teilweise dringend erforderlichen Verbesserung des Zustands-
niveaus innerhalb von stark belasteten Ortslagen sind weitere Investitions-
mittel erforderlich. Zur Erreichung der Durchschnittsnote 1,8 in den nachsten
15 Jahren sind bspw. jahrliche Investitionskosten in H6he von 7 bis 8 Mio. €
erforderlich.

Aufgrund dieser Situation und der begrenzten Mittel ist die Erarbeitung eines
MaRnahmenplans fiir die Zustandserhaltung und Zustandesverbesserung der
KreisstraRen im Landkreis dringend erforderlich. Diese Arbeit wird gegenwartig
durch den KreisstralRenbetrieb geleistet.
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6.2.3 Maflnahmen fir den Fahrradverkehr

In den kommenden Jahren ist der weitere Ausbau des straBenbegleitenden
Radwegenetzes an Bundes- und Landesstraen geplant und wird nach gesi-
cherter Finanzierung auch realisiert.

Im engeren Verflechtungsraum stehen bei der weiteren Radwegeplanung Fragen
des Ausbaus der Netze, der Luckenschlisse, der Verknipfung der Netze mit den
Nachbargemeinden und die Anbindung an die SPNV-Haltepunkte im Vorder-
grund. Im &auReren Entwicklungsraum gilt es durch attraktive Angebote den
Radtourismus weiter zu fordern.

Der Landkreis Potsdam-Mittelmark besitzt mit dem Havelland und dem Flaming
landschaftlich reizvolle Reisegebiete. Die Beispiele fir den Teltow und die
Nuthe-Nieplitz-Niederung sowie fir den Hohen Flaming mit ihren historischen
und touristischen Sehenswuirdigkeiten sowie den gastronomischen Einrichtun-
gen sollen dies verdeutlichen.

Beispiel Teltow / Nuthe-Nieplitz-Niederung (s. Karte 22):

e Verkniipfung mit dem Radnetz Berlin
e Weiterfilhrung des Mauerradweges RR12
o Weiterfiihrung des Radnetzes von Berlin in den Landkreis Uber die Achsen
- Zehlendorf — Kleinmachnow — Stahnsdorf — Guterfelde - Philippsthal —
Saarmund — Wildenbruch — Seddiner See — Beelitz und
- Teltow — Ruhlsdorf — Sputendorf — Ahrensdorf — Siethen/Grében — Blan-
kensee
e Verknipfung des Netzes mit den SPNV-Haltepunkten

Beispiel Hoher Flaming (s. Karte 23):

e Ausbildung attraktiver durchgehender Radwegeverbindungen tber
- Belzig — Wiesenburg — Hagelberg — Arensnest — Reetzer Kerzenziehe-
rei — Medewitzerhiitten — Setzsteig — Lehnsdorf — Raben — Mutzdorf — Je-
serigerhitten
e Verknupfung mit dem internationalen Radweg R1
e Verknlipfung mit den SPNV-Haltepunkten

In Hinblick auf das Netz der vorhandenen Radverkehrsanlagen (lokal, Fernrad-
wege) sowie auf die kiinftige Ausgestaltung des Radwegenetzes ist ein kreis-
weites Gesamtkonzept fur die Fihrung und Verkniipfung des Radverkehrs erfor-
derlich. Dabei féllt die koordinierende Aufgabe dem Landkreis zu.

Uber die ortlichen Kommunen ist die netzverkniipfende Umsetzung unter Einbe-
ziehung der lokalen Gremien und Initiativen zu sichern. Schwerpunkte bilden:

o Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes im Landkreis

e Verknipfung mit dem Radnetz der Nachbargemeinden auch Uber die Land-
kreisgrenze hinaus

Verknlpfung mit SPNV-Haltepunkten

Sicherung einer hohen Attraktivitat

Gewdbhrleistung einer hohen Verkehrssicherheit

Festlegung der Baulasttragerschaft

Dariiber hinaus sind die Ausbaustandards sowie die Art der Beschilderung zu
klaren.

Der Kreistag hat beschlossen, die Plane zum Radwegenetz zu aktualisieren und
mit der aktuellen Schulkonzeption abzugleichen. Im Zusammenhang mit ge-
planten SchulschlieBungen soll gewéhrleistet werden, dass die Schiiler, die im
Nachbarort eine Schule besuchen missen, dies per Rad und auf einem Radweg
tun kénnen. Das touristische Radwegenetz ist in der Darstellung zu komplettie-
ren und der Bedarf an schulischen Radwegen ist zu erganzen.

6.2.4 MaRBnahmen fir den FuRgéangerverkehr

MaRnahmen fur den Ful3gangerverkehr ergeben sich nur zu einem geringen Teil
durch den Bedarf nach eigenstandigen FuRverkehrsanlagen; Fulverkehrsmalf3-
nahmen sind in der Regel Bestandteile integrierter MaBnahmen, die bereits im
Rahmen des StraRenbaus (Verkehrsberuhigung), beim o6ffentlichen Verkehr (Hal-
testellen) und fur den Radverkehr beriicksichtigt werden.

FuRgangerfreundliche Umgestaltung/Ausbau von StraRenraumen

Zur fulRgangerfreundlicheren Gestaltung des vorhandenen Wegenetzes den
Stadten und Gemeinden des Landkreises sind UmgestaltungsmaBnahmen an
Streckenabschnitten und Knotenpunkten vorzusehen.

An Einmundungen erhalten Fuf3ganger durch bauliche MalRnahmen mdglichst
kurze und geschiitzte Uberquerungswege. Da Aufpflasterungen in einer groRe-
ren Anzahl und in kirzeren Realisierungszeitrdumen nicht finanzierbar sind,
kénnen problematische Einmiindungen durch fahrbahnverengende Bordflihrung
und Baumtore in den Einfahrtsbereichen zu Tempo-30-Zonen auf das notwendi-
ge Mal verengt werden.
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Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten an Hauptstral3en

Um die Leichtigkeit und Sicherheit des FuRverkehrs sowie die verkehrsrechtliche
Stellung von Ful3gangern zu verbessern, ist die weitere Einrichtung von Ful3gén-
geruberwegen in den Gemeinden des Landkreises zu prifen.

Da sich der Querungsbedarf in Hauptstraen nur selten auf wenige Stellen, z. B.
auf LSA in langen Abstéanden, beschranken lasst, sind die gestalterischen Még-
lichkeiten auszuschoépfen, auch zwischen den bisher gesicherten Querungsstel-
len weitere Querungshilfen zu schaffen. In der Investitionsplanung sind Mittel fur
die Einrichtung von Querungshilfen einzustellen.

Sicherung der Benutzbarkeit der Gehwege

Durch eine geeignete Kontrolle des Parkens, durch die Einrichtung von Fahr-
radstellplatzen oder durch andere geeignete Mal3nahmen (z. B. Lieferzonen) soll
sichergestellt werden, dass die Gehwege in ihrer vollen Breite benutzbar bleiben
und Fu3ganger nicht durch abgestellte Fahrzeuge, Fahrradstander, Werbetrager
etc. behindert werden. Auf Gehwegen sollten Radfahrer generell nur dort mit zu-
gelassen werden, wo die Aufenthaltsfunktion gering ist (keine Geschéftsstraf3en)
und der FuBganger- und Radverkehr schwach sind.

Barrierefreie Verbindungen

Bestehende Hindernisse fiir Rollstuhlfahrer, Ful3ganger mit Kinderwagen u. a.
sind im Zuge von Erneuerungsmafnahmen, Neubauten im Umfeld und speziel-
len MaRRnahmenprogrammen fir durchgehend barrierefreie FuBwegenetze zu
beseitigen. Die Anforderungen sehbehinderter Fugéanger werden durch geeig-
nete Gestaltung der Gehwege (z. B. mit taktil wahrnehmbaren Trennlinien zu den
Radwegen, Bordabsenkungen) beriicksichtigt.

Verkehrsberuhigung

Verkehrsberuhigende MafRnahmen (Herabsetzen der zuléssigen Kfz-Geschwindig-
keit) sollen in erster Linie die Anzahl und die Schwere von Unféallen mit Ful3ganger-
beteiligung reduzieren. Dazu muss die Umsetzung der Tempo-30-Gebiete mit der
entsprechenden Finanzausstattung fortgesetzt und die Moglichkeiten genutzt wer-
den

Kreisverkehrsplatze

Kreisverkehrsplatze haben sich in anderen Stadten als insgesamt fu3ganger-
freundlich herausgestellt, da bei den geringen Fahrgeschwindigkeiten in dieser
Knotenpunktsform Kfz-Fahrer und Fuf3ganger besser aufeinander reagieren
kénnen und so die Fahrbahnquerungen sicherer werden (Teltow/Oder-

Warthestraf3e). Deshalb ist zu untersuchen, welche weiteren Knoten vom Fl&-
chenzuschnitt, der Kfz-Menge und den stadtgestalterischen Anforderungen fir
eine Umgestaltung zum Kreisverkehr in Frage kommen. Ziel ist neben der Er-
leichterung und Sicherung der FuRgangerquerungen ebenso die Vermeidung
langfristiger Folgekosten fir Lichtsignalanlagen.

Wartezeiten an Lichtsignalanlagen

Die durch "Rot" an Lichtsignalanlagen verursachten Verzdégerungen und Verun-
sicherungen sollten durch fuRgéangerfreundlichere Schaltungen abgebaut wer-
den. An signalgeregelten FuRgéangertiberwegen, an denen der Kfz-Verkehr nicht
dominiert, erhalten die FuRgéanger nach Mdglichkeit sofort "Grin" ("Sofortfreiga-
be").

6.2.5 Malnahmen fir den Wirtschaftsverkehr

Die gute Anbindung des Landkreises Potsdam-Mittelmark an das Autobahnnetz
sichert die Erreichbarkeit der Region und seiner Wirtschaftsstandorte fur den
Wirtschaftsverkehr und den Zugang zu den Wirtschaftszentren anderer Regio-
nen. Damit verbunden ist auch in den kommenden Jahren eine weitere Zunahme
der Lkw-Verkehre.

Um die Funktionsfahigkeit des Gesamtsystems Giiter- und Wirtschaftsverkehr im
Landkreis zu sichern, werden folgende MalRnahmen vorgeschlagen:

Verbesserung der Datengrundlagen

Gegenwartig liegen zur Beurteilung und Planung des Giterverkehrs im Land-
kreis keine koharenten Daten vor. Dies betrifft alle Verkehrstrager. jedoch kén-
nen nur mit geeigneten Planungsgrundlagen konsensfahige Entscheidungen und
Strategien zur Beeinflussung des Wirtschafts- und Guterverkehrs getroffen wer-
den. Beabsichtigte MaRnahmen des Bundes (z. B. Einfiilhrung einer streckenbe-
zogenen Autobahnbenutzungsgebiihr fiir schwere Lkw) zur Anderung (berge-
ordneter Rahmenbedingungen bzw. zur Verlagerung von Verkehren sind bei der
Erarbeitung zu beriicksichtigen.

Eine weitere EinflussgroR3e fiir die zukunftige Entwicklung des regionalen Trans-
portmarkts ist die EU-Osterweiterung, deren Folgen bislang noch nicht quantifi-
zierbar sind. Weiterhin sollten die Segmente Personenwirtschafts- und regionaler
Verteilverkehr als Basis fir die Erstellung geeigneter Teilstrategien beriicksich-
tigt werden.
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Maflnahmenkonzept

Sicherung der Erreichbarkeit von Gewerbestandorten

Um die wirtschaftliche Entwicklung des Landkreises zu gewahrleisten und
gleichzeitig die Belastungen der Bevolkerung durch den Lkw-Verkehr zu min-
dern, ist eine Konzeption zur Sicherung der Erreichbarkeit von Gewerbestand-
orten sinnvoll. Damit sollen folgende Ziele errecht werden:

e Industrie- und Gewerbestandorte mit hohem Lkw-Aufkommen (> 7,5t) oder
groRRer regionaler Bedeutung untereinander verkniipfen (z. B. Briick, Linthe,
Neuseddin, Pl6tzin, Reckahn, Satzkorn, Teltow, Werder, Stahnsdorf)

o die Erreichbarkeit der Industrie- und Gewerbestandorte im Fern- und Regio-
nalverkehr sichern

e fiir den Lkw-Fahrer attraktive Voraussetzungen bieten (fahrdynamische Ei-
genschaften, Geschwindigkeit, Fahrbahndecke, Knotenpunktregelung, gerin-
ge Storanfalligkeit)

sowie gleichzeitig

o die Larm- und Luftschadstoffbelastung der Bevélkerung reduzieren und
e hesonders sensible und stadtebaulich bedeutende Bereiche vor Lkw-Verkehr
(Wohnbereiche, Einkaufsbereiche, Platze) schiitzen

Wesentlicher Bestandteil einer solchen Konzeption ist eine Wegweisungssyste-
matik, die auf folgende Zielstellung ausgerichtet ist:

e Information der Lkw-Fahrer und eindeutige Filhrung zu den Gewerbestandor-
ten

e Reduzierung des Suchverkehrs und zielgerichtete Fiuhrung zu den Lkw-
Parkplatzen

o Konzentration des Lkw-Verkehrs auf den dafiir geeignete Routen, wobei den
moglichen Auswirkungen der streckenbezogenen Lkw-Maut entgegengewirkt
werden kann

e Reduzierung der Larm- und Luftschadstoffbelastungen in sensiblen und
stédtebaulich bedeutenden Bereichen (Wohnbereiche, Zentrum, Unterzen-
tren)

Férderung des Bahn-, Binnenschiffs- und kombinierten Verkehrs

Um der Zunahme des Lkw-Verkehrs in der Region zu begegnen und Impulse fir
eine nachhaltige Entwicklung des Guter- und Wirtschaftsverkehrs in der Region
zu geben, sind alle Mdglichkeiten zu prifen, Alternativen zum Lkw- (Fern)-
Verkehr aufzuzeigen. Zwar sind die Einflussmoglichkeiten der Verwaltung und
besonders auf Kreisebene in diesem Verkehrssegment sehr beschrénkt, aber

Uber raum- und flachenplanerische Ansatze kénnen zumindest Optionen erhal-
ten werden. Dabei sollte die Entwicklung abgestimmter Teilstrategien, wie z. B.

e Sicherung von notwendigen und zukinftig bendtigten Gleisanschliissen,

e regionaler Schienenguterverkehr unter MORA C-Bedingungen,

e Promotion der Nutzung von Binnenschifffahrt, GVZ’'s und kombiniertem Ver-
kehr

unter Zugrundelegung von Programmen des Bundes und des Landes Branden-
burg erfolgen.

MaRnahmen zur Vorbereitung der streckenbezogenen Lkw-Maut auf Autobahnen

Die Einfuhrung der Lkw-Maut auf Autobahnen sollte durch den Landkreis mit ei-
nem Ubergreifenden Lkw-Fiihrungskonzept begleitet werden.

Dabei sollten folgende Schwerpunkte beriicksichtigt werden:

e Vorher-Nachher-Analyse zum Wegewahlverhalten des Lkw-Verkehrs mit
Einflhrung der Lkw-Maut

e Problem- und Schwachstellenanalyse der Verkehrsabwicklung

e Entwicklung eines Uubergreifenden Lkw-Fihrungsnetzes (Landkreis/Stadt
Potsdam, BABA, MSWV)

e MaRRnahmenkonzept zur Umsetzung bzw. zur Einfihrung
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7 MalRnahmenplan

Alle im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans fiir den Landkreis Potsdam-Mittelmark fur die Realisierung vorgeschlagenen Malnahmen bis 2015 wur-
den in einem MalRnahmenplan zusammengefihrt.

Nr. |MaBnahme Kategorie Zustandigkeit
Planung laufende Prufungs- langfr. Option
Realisierung Maf3nahme bedarf Flachen-
freihaltung
. Offentlicher Personenverkehr
Ausbau des SPNV- und StraBenbahnnetzes
Inbetriebnahme Regionalbahnstrecke Ludwigsfelde - Berlin mit Halt in Teltow Heinersdorf X MSWV
Wiederaufbau der S-Bahn Stahnsdorf - Wannsee X MSWV
Wiederaufbau der Stammbahn X MSWV
Einrichtung einer Zweisystembahn von Beelitz nach Potsdam bzw. alternativ direkte Verbindung Beelitz Stadt - X Stadt Potsdam, LK PM
Potsdam Hbf mit der Regionalbahn
StraBenbahn Teltow Stadt - Potsdam X Stadt Potsdam, LK PM
Einrichtung zusétzlicher SPNV-Halte X MSWV, LK PM
Verlangerung der S-Bahn von Teltow Stadt nach Stahnsdorf X
Ausbau der OPNV-Schnittstellen X MSWV, LK PM
Optimierung des Verkehrsangebotes im Stadt- und Regionalverkehr
Schnellbusverbindung Teltow - Potsdam X Stadt Potsdam, LK PM
Schnellbusverbindung Teltow - Wannsee X
Anpassung des Verkehrsangebotes im Bereich neuer Wohn- und Gewerbegebiete X LK PM, Verkehrsunternehmen
Abstimmung des Verkehrsangebotes zw. Stadt- und Regionalverkehr X LK PM, Verkehrsunternehmen, ViP
Strukturierte Einfilhrung bedarfsorientierter Verkehrsangebote LK PM, Verkehrsunternehmen
Optimierung des Schulerverkehrs LK PM, Verkehrsunternehmen
Umstellung Netz Teltow/Kleinmachnow/Stahnsdorf mit Inbetriebnahme der S-Bahn in Teltow Stadt und der X LK PM, Verkehrsunternehmen, ViP
Wiedereréffnung der Schleusenbriicke in Kleinmachnow
Durchbindung Regionalbuslinien durch Potsdam X * LK PM, Verkehrsunternehmen, ViP
Anbindung Belzigs an den Schienenfernverkehr X * MSWV, LK PM
Anschlusssicherung und Beschleunigung des OPNV
Weitere Umsetzung der OPNV-Bevorrechtigung an LSA X LK PM, Verkehrsunternehmen
Optimierung der Anschliisse zwischen den OPNV-Systemen und innerhalb der Systeme X LK PM, Verkehrsunternehmen, DB
Technische Sicherung der OPNV-Anschliisse auch zwischen Bus und Bahn X
Alternative Tarifangebote X
Verbesserung der Qualitat des OPNV
Fahrzeugbeschaffung Bus X LK PM, Verkehrsunternehmen
Fahrzeugnachriistung mit behindertengerechten Einrichtungern X LK PM, Verkehrsunternehmen
Il. |Radverkehr
Hauptverbindungen des Radverkehrs
Erarbeitung einer Gesamtkonzeption zur Entwicklung des Radverkehr X LK PM, BSBA
Erarbeitung von Feinkonzepten X LK PM, Gemeinden
Realisierung einzelner Radverkehrsverbindungen X LK PM, BSBA, Gemeinden
Ausbau des Radwegweisungssytems fiir das Gesamtnetz X LK PM, BSBA, Gemeinden
Errichtung weiterer Fahrradabstellanlagen einschl. X LK PM, Gemeinden
Verkniipfung von Rad- und &ffentlichem Verkehr X LK PM, Gemeinden
* Konzept
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Nr. |[MaBnahme Kategorie Zustandigkeit
Planung laufende Prifungs- langfr. Option
Realisierung MaBnahme bedarf Flachen-
freihaltung

1. FuBgangerverkehr
FuRgangerfreundliche Umgestaltung / Ausbau StraBenraume X BSBA, LK PM, Gemeinden
Verbesserung Querungsmdglichkeiten an Hauptstra3en X BSBA, LK PM, Gemeinden
Erweiterung Touristisches Wegeleitsystem X LK PM, Gemeinden

IV. |StralRenverkehr
Anbindung Raum Rathemow/Premnitz an die A2 X Bund, Land, BSBA
Anbindung an die A9 tiber B107 X
Ausbau B1n im Zuge der Bahntrasse bis L90 X Bund, Land, BSBA
Ortsumgehungen
B102 - OU Belzig X Bund, Land, BSBA
B102 - OU Dahnsdorf X Bund, Land, BSBA
OU Grof3 Kreuz X Bund - weiterer Bedarf
OU Michendorf X Bund, Land, BSBA
OU Giterfelde X Land, BSBA
OU Fahrland X Land, BSBA
OU Lehnin Anmeldung Lstr. BPL
OU Jeserig Bund, Land, BSBA
L77n X Land, BSBA
Sanierungsprogramm Ortsdurchfahrten BSBA, LK PM
Bergholz-Rehbriicke (verkehrsorganisatorisch MaRnahmen) X LK PM, Stadt Potsdam
Kreisstrallennetz
Héherstufung KreisstraBen zu LandesstralRen X LK PM (KreisstraBenbetrieb)
Erarbeitung Kreisstraenkonzept X X LK PM (KreisstraRenbetrieb)
Sicherung des gegenwartigen Zusatndsniveaus der KreisstraBen X LK PM
Verkehrssystemmanagement + Mobilitdtsmanagement
Uberpriifung Umleitungskonzept BAB fiir das Kreisgebiet X BSBA, LK PM, Gemeinden
Ruhender Verkehr
Weiterentwicklung des Bewirtschaftungssystem X LK PM, Gemeinden

V. Wirtschaftsverkehr und Tourismus
Erarbeitung eines abgestimmten Lkw-Fiihrungsnetzes mit der Stadt Potsdam X BSBA, LK PM, Stadt Potsdam
Umsetzung Lkw-Fiihrungsnetz X BSBA, LK PM, Stadt Potsdam
Begleitung Lkw-Maut X BSBA, LK PM, Stadt Potsdam
Touristenbuskonzept X LK PM, Stadt Potsdam

Der vorlaufige MaBnahmenplan versteht sich vorbehaltlich der konkreten Bereitstellung der Investitionsmittel in den jeweiligen Haushaltsplanen. Fir einzelne Malinahmen
liegen bereits Kostenschéatzungen vor (NVP, Angaben des LK, der Gemeinden oder der Unternehmen).

Im Anhang 5 sind die vorhandenen Beschliisse des Kreistags zu den MaBhahmen "Netzverknlipfung Potsdam", "Ausbau der Wasserstralen", "Radverkehr" und "Kreiss-
tralRennetz" beigefligt.
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8 Realisierung

Auf den Grundlagen und Arbeitsergebnissen des Verkehrsentwicklungsplans
und der umfassenden Diskussion im Rahmen des projektbegleitenden Arbeits-
kreises wurde ein MalRhahmenkonzept zur kiinftigen Ausgestaltung der Ver-
kehrssysteme im Landkreis Potsdam-Mittelmark fiir den Zeithorizont 2015 erar-
beitet. Wesentlicher Bestandteil des Handlungskonzeptes bildet ein abgestimm-
ter MaBnahmenplan fur die Umsetzung.

Mit der Behandlung und Verabschiedung des Verkehrsentwicklungsplans im
Kreistag Potsdam-Mittelmark kann eine breite politische Basis zur Umsetzung
der geplanten MalRnahmen geschaffen werden. Die Entscheidung dazu stellt zu-
gleich eine Absichtserklarung Uber die Einstellung entsprechender Haushalts-
mittel dar.

Die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans herausgearbeiteten Maf3nah-
men sollen bis zum Jahr 2015 weitgehend umgesetzt werden. Die Umsetzung
bewirkt eine Stabilisierung der heutigen Verkehrsnachfrage insbesondere im
OPNV-, FuBgianger- und Radverkehr (Umweltverbund). Die MaRnahmen im
StralRennetz konzentrieren sich auf die notwendigen MaRnahmen im Bundes-
fernstraRennetz (Ortsumgehungen) und die geplante Bundesstral3enverknipfung
im Raum Potsdam.

Der Verkehrsentwicklungsplan ist ein dynamisches Instrument zur Entwicklung
des Verkehrssystems im Landkreis und ist bei Bedarf neuen Entwicklungen an-
zupassen. Aufgrund der nach wie vor dynamischen Entwicklung insbesondere im
Umland von Berlin und in der Landeshauptstadt Potsdam sollte in den kommen-
den Jahren eine regelméaRige Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans
erfolgen. Im Rahmen der Fortschreibung sollten dann auch neue Ergebnisse und
Rahmenbedingungen aus Ubergeordneten Planungskonzepten des Bundes und
des Landes Brandenburg beriicksichtigt werden.

Die zentrale Aufgabe fur die nachsten Jahre wird darin bestehen, diese Vor-
haben in enger Zusammenarbeit zwischen der Kreisverwaltung, den Verkehrs-
unternehmen und den anderen Beteiligten so weit wie méglich zu verwirklichen.
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