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1 Veranlassung und Zielsetzung

Der Lkw-Verkehr innerhalb eines Stadtgebietes ist einerseits eine notwendige Vorausset-
zung fir die Lebensfahigkeit einer Stadt, andererseits tragt er Gberproportional zu Larm-
und Schadstoffbelastungen bei.

Mit der seit Jahren steigenden Bevolkerungszahl und der zunehmenden Bedeutung Pots-
dams als Oberzentrum im Land Brandenburg ist eine Zunahme des Wirtschaftsverkehrs
verbunden, infolge dessen es zu steigenden Larm- und Luftschadstoffbelastungen sowie
teilweise auch zu straBenbaubedingten Erschitterungen kommen kann. Dies betrifft insbe-
sondere  StralBenabschnitte des Hauptverkehrsnetzes, in denen es durch
Trassenbindelung zu einer erhéhten Verkehrsbelastung kommt.

Aufgrund von Diskussionen in Politik und Offentlichkeit zu umwelt- und
umfeldunvertraglichen Auswirkungen des Lkw-Verkehrs in einigen Stralenziigen und Ab-
schnitten innerhalb des Stadtgebietes soll das Lkw-Fihrungskonzept der Stadt Potsdam
fortgeschrieben und an die aktuellen Gegebenheiten angepasst werden. Dabei sind die
veranderten duf3eren und inneren Rahmenbedingungen (EU-Anforderungen [Luftreinhal-
tung, Larmminderung] sowie stadtstrukturelle Verédnderungen) zu berticksichtigen. Ein Be-
schluss der Stadtverordnetenversammlung zur Fortschreibung des Lkw-FUhrungskonzepts
liegt vor (10/SVV/0259).

Ziel des Lkw-Fuhrungskonzepts ist es, eine stadtvertragliche Abwicklung des Wirtschafts-
verkehrs unter Reduzierung der Umweltbelastungen und Beachtung der Umfeldnutzungen
im Stadtgebiet zu gewahrleisten.
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2 Abgrenzung Untersuchungsraum

Fiur die Untersuchung wurde nachfolgende Abgrenzung gewéhlt (vgl. Abbildung 1), um
eventuelle Wechselwirkungen zwischen Stadt und Umland hinsichtlich des Lkw-Verkehrs
beurteilen und darstellen zu kénnen.

Der weitere Untersuchungsraum orientiert sich an rAumlichen Z&suren, wie z. B. Verkehrs-
achsen und wird begrenzt:

- im Norden durch die A 10 AS Potsdam Nord - B 273 L 92 -B 2,

- im Osten durch die B1 — A 115 AS Potsdam-Babelsberg/AS Potsdam-Drewitz,
- im Suden durch die A 10 AS Michendorf/AS Glindow sowie

- im Westen durch die A 10 AS Grol3 Kreutz/AS Leest.

Der engere Untersuchungsraum, auf den sich das vorliegende Lkw-Fihrungskonzept
hauptséchlich konzentriert, umfasst die Stadt Potsdam.

Abbildung 1: Abgrenzung Untersuchungsraum

[Quelle: Nutzung mit Genehmigung der Landesvermessung und Geobasisinformation
Brandenburg, Nummer GB-KS 1/09, Kartengrundlage: TK 250 © GeoBasis-DE/LGB 2011]
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3 Arbeitsprogramm

Das Arbeitsprogramm ist mehrstufig aufgebaut und beinhaltet neun Vertiefungsbereiche. Im
Wesentlichen werden inhaltlich zu nachfolgenden Schwerpunkten Bewertungen vorge-
nommen und Lésungsvorschlage erarbeitet.

Der Lkw-Verkehr (im Sinne dieser Untersuchung sind dies Lastkraftwagen mit einem zulés-
sigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t sowie Busse und Lastzlige) in Potsdam wird auf
Basis des derzeitigen und im Rahmen des Stadtentwicklungskonzeptes (StEK) Verkehr
geplanten StralRennetzes sowie der wirtschaftlichen und demographischen Entwicklung
gesamtstadtisch analysiert und problemspezifisch diskutiert. Der Lkw-Verkehr setzt sich
folglich innerhalb des vorliegenden Konzepts aus den Fahrzeugarten Lkw, Lastzug und Bus
zusammen. Es sei aber darauf hingewiesen, dass sich die MalRnahmen zur Minimierung
und stadtvertraglichen Fihrung des Lkw-Verkehrs vorrangig auf die Fahrzeugarten Lkw
und Lastzug konzentrieren. Es ist nicht Ziel des Konzepts, den Bus als Fahrzeugart, der in
Potsdam zu einem grof3en Teil in Form von Linienbussen des o6ffentlichen Nahverkehrs
auftritt, zu minimieren. Aufgrund der Datengrundlage wurde die Fahrzeugart ,Bus” jedoch
mit betrachtet und wird ebenfalls innerhalb des Konzepts unter dem Begriff Lkw-Verkehr
zusammengefasst.

Fur die Problembereiche, die sich aus der gesamtstadtischen Analyse ergeben und um die
der Stadtverwaltung bekannten Konfliktbereiche (z. B. Stral3en im Bereich des Industriege-
bietes Potsdam-Siudwest, Satzkorn, ...) ergénzt werden, werden L&sungsvorschlage zur
Minimierung der durch den Lkw-Verkehr verursachten Larm- und Luftschadstoffbelastun-
gen sowie straRenbedingten Erschitterungen erarbeitet.

Erganzend findet eine Verkehrsbefragung bei relevanten Unternehmen zu ihrem Fuhrpark
und ihrer Routenwahl statt, um bestehende Erkenntnisse zum Lkw-Aufkommen innerhalb
des Stadtgebietes zu erweitern sowie weitere Kenntnisse Uber die Wegeauswahl dieser
Unternehmen innerhalb der Stadt zu erhalten. Dies stellt einen wertvollen Aspekt dieser
Untersuchung dar.

Auf diesen Grundlagen aufbauend wird gepruft, wie sich voraussichtlich der Lkw-Verkehr
entwickelt und wie er beeinflusst werden kann bzw. werden sollte, um der Stadt Potsdam
abgesicherte und rechtlich zulassige Entscheidungshilfen an die Hand zu geben.

Abbildung 2: Methodik

[Quelle: Eigene Darstellung]
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4 Bestandsaufnahme

Potsdam ist die bevdlkerungsreichste Stadt und zugleich Hauptstadt des Landes Branden-
burg. Sie grenzt im Nordosten unmittelbar an Berlin. Wie in jeder anderen Stadt mit zentra-
len Funktionen ist zur Versorgung der Stadt Wirtschaftsverkehr, also der durch betriebliche
und geschaftliche Tatigkeiten erzeugte Verkehr, notwendig.

Im vorliegenden Konzept soll nach Erfassung der Bestandsdaten des Lkw-Verkehrs in
Potsdam ein Vorrangnetz zur stadtvertraglichen Fiihrung des Lkw-Verkehrs entwickelt wer-
den.

4.1 Bestand an Wirtschaftsfahrzeugen

Im Rahmen dieser Untersuchung wurde zunachst die GroRenordnung der in Potsdam an-
gemeldeten Lkw und Busse erfasst und diese KenngréRe anderen brandenburgischen
Stadten gegentber ins Verhaltnis gesetzt, um zu priufen, ob diesbezlglich eventuell eine
Auffalligkeit besteht (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Vergleichende Gegenliberstellung von Kenngrof3en

Kg;isggr- Kraftfahrzeuge
Einwohner Busso/ Z Srotice
uss ug- sonstig .
[ha] Phkw Lkw maschinen Kfz Anhanger
32.090 2.338 320 180 4.675
Brandenburg| 72.264 22.882 (44,4)* (3.2)* (0,44)* (0,25)* (6,5)*
46.784 3.328 464 349 6.239
Cottbus 101.671 16.428 (46,0)* (3.3)* (0.46)* (0,34)* (6.1)*
28.058 2.490 301 198 3.142
Frankfurt/O. 60.625 14.781 (46,3)* (4.1)* (0,50)* (0,33)* (5.2)*
63.356 4.213 651 412 10.766
Potsdam 154.606 18.738 (41,0)* 2.7 (0,42)* (0.27)* (7.0)*
Land 1.308.910 | 110.645 39.103 11.079 260.697
2.511.525 12.948.195( ., . ' ' ) '
Brandenburg (52,1)* (4,4)* (1,6)* (0,44)* (10,4)*

* Kfz-Bestand pro Einwohner (in [%])
[Quelle: Eigene Darstellung nach ,Statistisches Jahrbuch Brandenburg 2010“]

Auf den ersten Blick sind in Potsdam mehr Busse und Lkw angemeldet als in den Ver-
gleichsstadten Brandenburg an der Havel, Cottbus und Frankfurt/Oder, welches jedoch in
Zusammenhang mit der Grof3e einer Stadt gesehen werden muss. Unter Berlicksichtigung
des Verhaltnisses von Bussen/Lkw zu Einwohnern entspricht Potsdam dem Vergleichswert
anderer Stadte.

4.2 Wirtschafts- und Wissenschaftsstandort Potsdam

Potsdam entwickelte sich seit der Mitte des 19. Jahrhunderts zu einem Wirtschafts- und
Wissenschaftszentrum. Heute sind drei offentliche Hochschulen, mehr als 30 Forschungs-
institute und zahlreiche Industriebetriebe verschiedenster Wirtschafszweige in der Stadt
ansdassig. Zudem ist das traditionsreiche ehemalige UFA-Filmstudio Babelsberg als eines
der fihrenden Zentren der Film- und Fernsehproduktion von Europa in Potsdam beheima-
tet.

Seite 10 von 51



Strukturanalyse des
Lkw-Verkehrs und Fortschreibung
des Lkw-Fuhrungskonzepts

Bedingt durch die naturraumlichen und kulturhistorischen Gegebenheiten (Seen, Parks und
Garten) sind die Standorte von Wirtschaft und Wissenschaft beidseitig der Seen/Havel weit-
raumig verteilt und nur durch zwei Bricken (Humboldtbriicke/Lange Briicke) miteinander
verbunden. Die innerstadtischen Flachenpotenziale sind beschrankt.

Der Wirtschaftsverkehr umfasst im Allgemeinen alle Fahrten die durch die Ausiibung eines
Berufes mit Kraftfahrzeugen durchzufiihren sind, die nicht der Fortbewegung vom Wohnort
zur Arbeitsstelle oder zurtick dienen. Eingeteilt wird der Wirtschaftsverkehr in folgende drei
Bereiche (vgl. Abbildung 3):

- Gauterverkehr, Lkw Uber 2,8 t zuldssiges Gesamtgewicht

- Gewerbeverkehr, Pkw-Verkehr in Ausiibung des Berufes und Serviceverkehr im Lie-
ferwagenbereich < 2,8 t

- Disperser-/Restverkehr, Verkehr ohne Quell-Ziel-Bezug wie zum Beispiel Polizei,
Stadtreinigung, Post

Abbildung 3: Segmente des Wirtschaftsverkehrs
Wirtschaftsverkehr

Guterverkehr
Eisen- Binnen- StraRenglterverkehr Rohrfern-
bahn schiff (Lkw > 2,8 t zul. GG) leitungen
StralBenglter- StraBenglter-
fernverkehr nahverkehr

auf3erhalb /innrhalb % innrhalb auf3erhalb

von Stadten von Stadten / von Stadten von Stadten
///////////////////////////////

%7777

-

auf3erhalb innerhalb innerhalb auf3erhalb
|| Satr

von Stadten von Stadten
Lkw =< 2,8 t zul. GG Gewerbliche Pkw
Gewerbeverkehr

[Quelle: Eigene Darstellung]

In GroR3stddten nimmt der Wirtschaftsverkehr circa ein Drittel des Kfz- Gesamtverkehrsauf-
kommens ein, wobei rund 80 % dieser Fahrten mit dem Pkw zurlickgelegt werden und etwa
20 % mit dem Lkw. Aufgrund seiner Notwendigkeit ist er fur die wirtschaftliche Versorgung,
Lebensfahigkeit und Entwicklung von Stadten erforderlich.

Die Zielbranchen des Wirtschaftsverkehrs sind Industrie, Bau, Handel, Dienstleistung sowie
Guter- und Personenverkehrsanlagen. Dementsprechend konzentriert er sich auf die Stadt-
teile, in denen diese Branchen in héherer Anzahl vertreten sind. In Potsdam sind dies die
Gebiete Friedrichspark, Wissenschaftspark Golm, Bornstedter Feld, Innenstadt (inkl. Haupt-
bahnhof), Umfeld Telegrafenberg, Medienstadt Babelsberg, Babelsberg-Sud, Drewitz
/Kirchsteigfeld und das Industriegebiet Potsdam-Sud (vgl. teilweise Anhang 3).

In dem ,Stadtentwicklungskonzept Gewerbe fir die Landeshauptstadt Potsdam” (Stand
April 2010) wurden diese Flachen naher untersucht und nach ihrem Flachenpotenzial und
ihrer Entwicklungschance bewertet. Hinsichtlich des Lkw-Fihrungskonzeptes sind das Po-
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tenzial und die Entwicklung der Gebiete interessant, die auf einen hohen Lkw-Verkehr an-
gewiesen sind oder gar einen eigenen grof3en Lkw-Fuhrpark besitzen.

Das StEK Gewerbe teilt diese Flachen in die folgenden Standorttypen ein:

- einfaches Gewerbegebiet/Logistikstandort,
- hoherwertiges Gewerbegebiet/Gewerbepark und
- produzierendes Handwerk.

Im Gebiet der Stadt Potsdam sind schlussfolgernd der Friedrichspark, Babelsberg-Sid,
Drewitz/Kirchsteigfeld und das Industriegebiet Potsdam-Sid durch eine Konzentration an
Lkw-Verkehr bzw. durch einen gro3en Lkw-Fuhrpark gekennzeichnet. Alle vier Gebiete
verzeichneten im Vergleich der Jahre 2010 und 2005 eine Zunahme des Lkw-Verkehrs (vgl.
Anhang 7). Der Friedrichspark und das Industriegebiet Potsdam-Sid weisen im gesamten
Stadtgebiet Potsdam schon heute die grofdten Lkw-Anteile (d.h. Lkw, Lz und Bus) am Ge-
samtverkehrsaufkommen mit 15 % bis 20 % auf. Babelsberg-Stid und Drewitz/Kirch-
steigfeld kdnnen zwar nicht einen ganz so hohen Lkw-Anteil aufweisen, doch das liegt auch
an dem sehr viel héheren Pkw-Verkehrsaufkommen im Vergleich zu den anderen beiden
Gebieten. Betrachtet man das gesamte Stadtgebiet Potsdam, dann liegen Babelsberg-Sid
und Drewitz/Kirchsteigfeld mit ihren Lkw-Anteilen im Durchschnitt Potsdams (vgl. Anhang
6).

Diese vier Gebiete mit einem durchschnittlich héheren Lkw-Verkehrsanteil liegen in der
N&he zur Autobahn, am Stadtrand von Potsdam. Es ist davon auszugehen, dass sie fur
den innerstadtischen Verkehr eher eine untergeordnete Bedeutung haben und den An-
schluss zur Autobahn nutzen.

4.3  Verkehrliche Rahmenbedingungen von Potsdam

4.3.1 StralBennetz im Potsdamer Stadtgebiet und Umgebung

Fur eine reibungslose Abwicklung des Lkw-Verkehrs als Ziel dieses Konzepts, muss er
innerhalb Potsdams Uber stadtvertragliche Routen mit angemessenen fahrdynamischen
Eigenschaften gefuhrt werden.

Als Grundlage wurde das bestehende Ubergeordnete StralRennetz der Stadt Potsdam
(Bundesautobahnen und deren Bedarfsumleitungen, Bundes- und Landesstral3en) zu-
nachst analysiert und sowohl fiir das gesamte Stadtgebiet (vgl. Anhang 1) als auch fir das
nahere Stadtgebiet dargestellt. Im Innenstadtbereich sind die klassifizierten Hauptverkehrs-
straBen, Hauptsammel- und SammelstraRen kartiert (vgl. Anhang 2).

Die Autobahnen A 10 und A 115 sind Uber mehrere Anschlussstellen mit dem innerstadti-
schen Stralennetz verknipft. Aufgrund deren Randlage ist allerdings die Attraktivitat fur
innerstadtische Verkehre bzw. lokale Quell- und Zielverkehre vergleichsweise gering. An-
hand des Bedarfsumleitungsplanes des Landesbetriebs Strallenwesen, NL Autobahn
(Stand Mai 2011) fuhren die bestehenden Bedarfsumleitungen der umliegenden Autobah-
nen A 10 und A 115 nicht durch das néhere Stadtgebiet von Potsdam und stellen so keine
zusatzliche verkehrliche Belastung fir die Stadt dar (vgl. Anhang 1).

Stralen mit Uberregionaler Verbindungsfunktion, die durch das Stadtgebiet fuhren, sind die
BundesstralRen B 1 und B 2 bzw. die Bundesstral3e B 273, die in die B 2 mindet. Die Lan-
desstrafien L 40, L 78, L 79 sind Verbindungsstraf3en mit Gberregionaler Bedeutung, die
durch das Stadtgebiet fuhren.

Die vorgenannten Stral3en laufen radial auf das Stadtzentrum zu. Der Kernbereich der In-
nenstadt (Ausdehnung ca. 1300x600 m) wird von den Hauptstraf3en umschlossen. Die B 2
und die B 1 verlaufen in einem dreiviertel Ring um die Innenstadt.
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4.3.2 Verkehrsbelastung im Stadtgebiet

Gegenstand dieser Untersuchung ist die Prifung und Fortschreibung des Lkw-
Fuhrungskonzepts aus dem Jahr 2005. Dabei werden inhaltlich die Lkw-Verkehre, d.h. die
Fahrzeuge (Lkw/Busse) oberhalb von 3,5 t betrachtet. Die Fahrzeugart Bus setzt sich zum
einem aus Bussen des offentlichen Personennahverkers und zum anderen aus Reisebus-
sen zusammen. Gerade die Busse des offentlichen Personenverkehrs sind notwendig fir
die Mobilitdt einer Stadt und sollen in diesem Konzept unberihrt bleiben, werden jedoch
aufgrund der Datenlage teilweise mitbetrachtet.

Die aus Verkehrszahlungen der Stadt zwischen 2008 und 2011 ermittelte Lkw-Verkehrs-
belastung fur das heutige Potsdamer Strafl3ennetz ist im Anhang 5 dargestellt. Die Zahlen
beinhalten neben den Lkw oberhalb von 3,5 t auch die Linien- und Reisebusse. Die gene-
relle GréRenordnung der Verkehrsbelastung durch Kfz pro 24h kann dem Anhang 4 ent-
nommen werden.

Die hochsten Lkw-Verkehrsbelastungen treten mit rund 1.600 bis 2.600 Fahrzeugen (d.h.
Lkw, Lz und Bus) pro Tag auf der gesamten Lange der Nuthestral3e, der Humboldtbricke
und auf der Langen Brlcke auf. In der Breiten StrafRe wurden rund 1.800 Fahrzeuge pro
Tag gezahlt. Im Bereich des Industriegebiets Potsdam-Sid waren in den anliegenden Stra-
Ren rund um die Drewitzer Straf3e um die 700 Fahrzeuge pro Tag festzustellen. Nach Inbe-
triebnahme der Ortsumgehung (OU) Drewitz im November 2004 hat sich ein Grof3teil des
Lkw-Verkehrs auf diese neue StralRe verlagert. Aktuelle Zahlungen weisen fir diese neue
StralRenverbindung eine Lkw-Verkehrsbelastung (d.h. Lkw, Lz und Bus) von etwa 1.300
Fahrzeuge pro Tag aus. Infolge dessen ist beziiglich der Lkw-Verkehrsbelastung in der
Trebbiner Straf3e im Vergleich zum Jahr 2005 ein weiterer Rickgang zu verzeichnen, es
wurden ca. 50 Fahrzeuge pro Tag erfasst.

In der Verkehrsstarkenkarte des Lkw-Verkehrs (vgl. Anhang 5) ist erkennbar, dass der Lkw-
Verkehr auf wenigen StralBen Potsdams konzentriert auftritt und dass er auf der anderen
Seite in allen StraRen Potsdams nur untergeordnete Anteile am Gesamtverkehr aufweist.

Das bestehende Lkw-Fiihrungskonzept und die zwischenzeitlich ergriffenen MalRnahmen,
wie beispielsweise eine verbesserte Wegweisung, zeigen seit 2005 Wirkungen, die Haupt-
strome des Lkw-Verkehrs konzentrieren sich auf die Radialen (B 1, B 2, B 273 und L 70).
Weiterhin ist anhand der Lkw-Verkehrsbelastungszahlen zu erkennen, dass der Lkw-
Verkehr auf einem GrofRteil des Potsdamer Hauptstral3ennetzes im Vergleich zwischen
2010 und 2005 stagniert bzw. gar ricklaufig ist (vgl. Anhang 7).

Die Grunde fur die stagnierende bzw. riicklaufige Entwicklung des Lkw-Verkehrs sind bzw.
kdnnten sein:

Potsdam kann insgesamt auf eine positive Beschaftigungsentwicklung zurickblicken. Ins-
gesamt wuchs die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten zwischen 1999 bis
2008 um fast neun Prozent. Insbesondere die Beschéftigtenzahlen im Bereich der unter-
nehmensnahen Dienstleistungen und des Wirtschaftszweig Forschung und Entwicklung
stiegen deutlich an. Hingegen hat die Zahl der Beschéftigten im Produzierenden Gewerbe,
welches starker durch Lkw-Verkehre charakterisiert ist, von 1999 bis 2008 stark abgenom-
men (Beschaftigungsabbau von gut 40 Prozent). Die Veranderung der Wirtschaftsstruktur
bedingte ein anderes Aufkommen im Wirtschaftsverkehr. Der Anteil des Lkw-Verkehrs
stagnierte bzw. nahm ab.
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4.3.3 Kordonerhebung- Verkehrsbelastung des ein- und ausfahrenden
Verkehrs

Mittels einer im Marz 2011 von der Stadt durchgeflihrten Kordonzahlung wurden Fahrzeuge
an den wichtigsten Zufahrtsstral3en zur Stadt Potsdam erhoben. Somit konnte der Verkehr
samt aller Fahrzeugarten am Stadtrand vollstandig aufgezeichnet werden. Ruckschlisse
Uber den Gesamtverkehr der Stadt sind allerdings nicht méglich, da der Binnenverkehr
(Verkehr innerhalb des Stadtgebietes) nicht erfasst wurde (vgl. Abbildung 4). Dennoch bie-
tet die Kordonerhebung eine gute Datengrundlage, um Aufschluss Uber den ein- und aus-
fahrenden Lkw-Verkehr zu erlangen.

Abbildung 4: Verkehrszusammensetzung in Potsdam

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung der Ergebnisse von Schlothauer & Wauer]

Die Erhebung erfolgte getrennt nach Fahrzeugarten. Infolgedessen sind Aussagen zum
Wirtschaftsverkehr méglich. Unter anderem sind die Fahrzeugarten Lieferwagen, Lkw und
Lastziige dem Wirtschaftsverkehr zuzuordnen. Bezogen auf den ein- und ausfahrenden
Verkehr am Stadtrand sind 12 % eindeutig dem Wirtschaftsverkehr zuzuordnen (vgl. Abbil-
dung 5), der Anteil des Lkw-Verkehrs tber 3,5 t liegt hingegen nur bei 4 %. Zu den 12 %
eindeutig bestimmbaren Wirtschaftsverkehr wirde noch ein unbestimmbarer bzw. nicht
eindeutig identifizierbarer Anteil an Pkw, wie beispielsweise mobile Pflege oder Handwerker
hinzukommen.
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Abbildung 5: Verkehrszusammensetzung am Stadtrand von Potsdam in 24h

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung der Ergebnisse von Schlothauer & Wauer]
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Der erfasste Lkw-Verkehr am Stadtrand wird nach den vorangegangenen allgemeinen
Aussagen nachfolgend detaillierter betrachtet.

Der Anteil der Fahrzeuge Uber 3,5 t (Lkw+Lastziige+Bus) am ein- und ausfahrenden Ver-
kehr betragt in Potsdam 4,4 %. Darin enthalten ist auch die Fahrzeugkategorie Bus, die
sich in offentlichen Verkehr und Reisebus untergliedern lasst. Im vorliegenden Konzept wird
der Bus nicht néher betrachtet, ist aber aufgrund der Datenlage teilweise enthalten. Der
Lkw-Anteil (Lkw+Lastzlige), der den Wirtschaftsverkehr am besten beschreibt liegt am
Stadtrand bei 3,8 %, welches 6.001 Fahrzeuge (Lkw=3.590 bzw. Lastziige=2.411) sind.

Durchgangsverkehr

Mithilfe der Zahldaten konnte der Durchgangsverkehr gesondert betrachtet werden. Fir das
vorliegende Lkw-Fihrungskonzept sind vor allem die dem Wirtschaftsverkehr angehdrigen
Fahrzeugarten relevant. Von den insgesamt 6.001 erfassten Lkw bzw. Lastziige sind 674
Fahrzeuge (ca. 11 % des erfassten Lkw-Verkehrs) innerhalb von 60 Minuten durch das
Stadtgebiet gefahren (vgl. Abbildung 6) und werden somit dem Durchgangsverkehr zuge-
ordnet. Weitere Uberprifungen hinsichtlich der angesetzten Durchgangsverkehrszeit von
60 Minuten ergaben, dass diese flr einige Relationen hoch angesetzt ist, folglich ist davon
auszugehen, dass der Lkw-Durchgangsverkehr geringer als die oben genannten 11 % ist.

Abbildung 6: GréRenordnung des Lkw-Durchgangsverkehrs (gemessen an allen erfassten
Fahrzeugen in 24h)

158.326 erfasste Fahrzeuge am Stadtrand

6.001 Lkw+Lastzliae
674 durchfahrende Lkw+Lastzlige

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung der Ergebnisse von Schlothauer & Wauer]

Die durchfahrenden Lkw und Lastziige verteilen sich rAumlich betrachtet primar auf folgen-
de Relationen (vgl. auch Anhang 8, 9 und 10)

B 273 Marquardt <—> L 40 NuthestraBe mit 163 Lkw in 24h/ [26 Lkw nachts]
B 1 Pirschheide <= L 40 NuthestraRe mit 89 Lkw in 24h/ [15 Lkw nachts]
B 2 Krampnitz <> L 40 NuthestrafRe mit 118 Lkw in 24h/ [9 Lkw nachts].

Besonderheiten im zeitlichen Verlauf konnten nicht festgestellt werden. In den Nachtstun-
den von 22.00 bis 6.00 Uhr fahren insgesamt nur 80 Lkw bzw. Lastzuige innerhalb von 60
Minuten (Durchgangsverkehrszeit) durch das Stadtgebiet. Die starkste Relation ist auf der
Relation B 273 Marquardt — L 40 Nuthestral3e mit tber 20 Fahrzeugen in 8 Stunden nach-
weisbar. Durchschnittlich fahren in den Nachtstunden demzufolge etwa 3 Lkw pro Stunde
auf der benannten Relation durch das Stadtgebiet.

Zusammenfassend ist aus der Kordonzéhlung ableitbar, dass der Anteil des Lkw-Verkehrs
am erfassten ein- und ausfahrenden Verkehr am Stadtrand von Potsdam unter 5 % liegt.
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Der Lkw-Verkehr bezogen auf dem gesamten Verkehr liegt ebenfalls unter 5 %. Dieser
Wert stellt, verglichen mit anderen deutschen Stadten (z. B. Frankfurt/Oder 5-9 % (vgl. Ab-
bildung 7), Augsburg/Bayern 6-9 % (vgl. Abbildung 8), Chemnitz 7 % (vgl. Abbildung 9),
Munster 7,3 % (vgl. Abbildung 10), Jena 6-10 % (vgl. Abbildung 11), Eberswalde 5-8 %
(vgl. Abbildung 12)) einen eher geringen Lkw-Anteil dar.

Abbildung 7: Verkehrsdaten der Stadt Frankfurt (Oder) (Brandenburg)

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung der Sonderauswertung zur Verkehrserhebung
~Mobilitat in Stadten — Srv 2008" und des Verkehrsentwicklungsplanes 2007]

Abbildung 8: Verkehrsdaten der Stadt Augsburg (Bayern)

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung der Sonderauswertung zur Verkehrserhebung
~Mobilitat in Stadten — Srv 2008" und des Verkehrsentwicklungsplanes 2007]
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Abbildung 9: Verkehrsdaten der Stadt Chemnitz (Sachsen)

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung der Sonderauswertung zur Verkehrserhebung
~Mobilitat in Stadten — SrV 2008" und des Verkehrsentwicklungsplanes 2007]

Abbildung 10: Verkehrsdaten der Stadt Munster (Nordrhein-Westfalen)

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung der Sonderauswertung zur Verkehrserhebung
~Mobilitat in Stadten — SrV 2008" und des Verkehrsentwicklungsplanes 2007]
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Abbildung 11: Verkehrsdaten der Stadt Jena (Thiringen)

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung der Sonderauswertung zur Verkehrserhebung
~Mobilitét in Stadten — SrV 2008“ und des Verkehrsentwicklungsplanes 2007]

Abbildung 12: Verkehrsdaten der Stadt Eberswalde (Brandenburg)

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung der Sonderauswertung zur Verkehrserhebung
.Mobilitat in Stadten — Srv 2008" und des Verkehrsentwicklungsplanes 2007]
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4.3.4 Maut

Die Lkw-Maut in Deutschland ist eine streckenbezogene StralRenbenutzungsgebihr flr
schwere Nutzfahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen, die ausschlieflich fir den gewerbli-
chen Giterkraftverkehr bestimmt sind oder eingesetzt werden und deren zuléassiges Ge-
samtgewicht mindestens 12 Tonnen betragt. Sie wurde zum 1. Januar 2005 eingefiihrt und
galt zunachst nur auf Bundesautobahnen und einigen stark frequentierten BundesstralRen.
Die Rechtsgrundlage der Mauterhebung auf den Bundesautobahnen und Bundesstral3en
ist das BundesfernstraRenmautgesetz (BFStrMG).

Die Lkw-Maut in Deutschland war zunachst auf Bundesautobahnen beschrankt. Wegen des
sogenannten Maut-Ausweichverkehres wurde sie auf einzelne Streckenabschnitte ausge-
weitet.

Fur Potsdam wurde untersucht, ob es mit der Mauteinfihrung im Jahr 2005 zu Verdran-
gungseffekten auf das stadtische Hauptstral3ennetz kam.

Beispielhaft wurden die Verkehrsbelegungen der beiden innerstadtischen Bricken (Hum-
boldtbriicke, Lange Briicke) in Form einer Zeitreihe aufbereitet (vgl. Abbildung 13). Die Bri-
cken wurden als verkehrliche Zwangspunkte gewahlt, da davon ausgegangen werden
kann, dass Mautumfahrer das Stadtgebiet queren und somit eine der beiden Briicken nut-
zen. Ein Anstieg der Lkw-Verkehre durch Mautumfahrer misste sich schlussfolgernd in den
Zahlen der Verkehrsbelegung ablesen lassen. Darstellt ist die 6-Stunden-Belegung (Sum-
me aus dem Vormittagsintervall zwischen 07:00 Uhr und 10:00 Uhr sowie 15:00 Uhr und
18:00 Uhr) fur die Fahrzeugarten Lkw und Lastziige.

Abbildung 13: Entwicklung der Verkehrsbelastung auf der Humboldtbriicke und Lange Bru-
cke

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung der Zahldaten von der Stadtverwaltung Pots-
dam]
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Anhand der vorherigen Abbildung ist ersichtlich, dass sich die Verkehrsbelegung durch Lkw
und Lastzlige in den vergangenen zehn Jahren im Bereich beider Briicken nicht signifikant
veranderte. Seit Einfihrung der Maut im Jahr 2005 ist kein Anstieg der Verkehrsbelegung
erkennbar, ein Anstieg der Lkw-Verkehre durch Maut-Ausweichverkehr ist somit nicht
nachweisbar.

Schlussfolgernd ist weder in der Entwicklung der Verkehrsbelastung durch Lkw und Last-
zlige ein Anstieg seit Mauteinfuhrung zu verzeichnen, noch konnte in der Kordonzéhlung
ein hoher Anteil an durchfahrendem Verkehr nachgewiesen werden. Der Grofiteil des er-
fassten Lkw-Verkehrs am Stadtrand ist also nicht Durchgangsverkehr sondern Ziel- und
Quellverkehr, der fur die Ver- und Entsorgung des Stadtgebietes notwendig ist. Der geringe
Lkw-Durchgangsverkehr deutet auf eine minimale Zahl an Mautumfahrern (durchfahrende
Lkw+Lz Uber 12 t) hin, schlussfolgernd wird hier kein Handlungsbedarf gesehen.

Ware ein Anstieg feststellbar gewesen, hatte man Uberlegungen zu einer Ausweitung des
Mautsystems auf BundesstrafRen priufen kénnen. Jedoch treffen die Regelungen, die die
Grundlage fir eine Einbeziehung weiterer Bundesstral3en oder Abschnitte von Bundesstra-
Ben in das Mautsystem bilden, fir die infrage kommenden Potsdamer StraRen nicht zu.

Regelungen als Grundlage fur die Ausweitung von Mautpflichtigen Stral3en:

- keine Ortsdurchfahrten im Sinne des Bundesfernstrafl3engesetzes,

- ausgebaut mit zwei oder mehr Fahrstreifen je Fahrtrichtung sowie

- durch Mittelstreifen oder sonstige bauliche Einrichtungen durchgehend getrennte
Richtungsfahrbahnen,

- Mindestlange von vier Kilometern,

- unmittelbar an eine Bundesautobahn angebunden und

- nach § 5 des BundesfernstralRengesetzes in der Straldenbaulasttragerschaft des
Bundes.

4.4  Vorrangnetz aus dem Lkw-Fuhrungskonzept 2005

Als weitere Grundlage flr die Fortschreibung des Lkw-Fuhrungskonzepts gilt das im Jahre
2005 vom Biro Hoffmann Leichter erarbeitete Lkw-Fihrungskonzept fir die Landeshaupt-
stadt Potsdam.

Die Ergebnisse des Lkw-Fuhrungskonzeptes waren, dass der Lkw-Anteil in Potsdam relativ
gering ist und keine zusatzlichen Belastungen durch Bedarfsumleitungsstrecken der Bun-
desautobahnen zu erwarten sind. Die damals vorhandene Wegweisung fur den Lkw-
Verkehr in die Stadt Potsdam war gut und eindeutig. Als Ziel wurde ein Lkw-Vorrangnetz fir
das Stadtgebiet gebildet, auf diesem der Lkw-Verkehr vorrangig zu seinen Zielen gefiihrt
werden soll (vgl. Anhang 11).

Die Stral3en fur das Vorrangnetz wurden nach folgenden Kriterien gewahlt:

- Klassifizierung,

- Flachennutzung,

- Verkehrsstarke und Lkw-Anteil,

- Larmbelastung,

- Erreichbarkeit von Wirtschaftszielen,

- Erreichbarkeit von Abstellplatzen fur Lkw und

- Planungsstufen der BundesstraRenfihrung im Raum Potsdam.

Neben der Entwicklung des Vorrangnetzes wurden weitere MalRBhahmen zur stadtvertragli-
chen Fihrung des Lkw-Verkehrs vorgeschlagen, wie beispielsweise die Zielfuhrung zum
Potsdam-Center/Hauptbahnhof und die wegweisende Beschilderung des Industriegebiets
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Potsdam-Sid. Die damaligen Vorschlage und der Stand der Umsetzung kann der nachfol-
genden tabellarischen Gegeniberstellung entnommen werden.

Tabelle 2: Stand der Umsetzung des Lkw-Fiihrungskonzepts aus dem Jahr 2005

Vorschlag

Umsetzung Stand 2010

Informations- und Wegweisungskonzept Einkaufscenter

- Einkaufscenter Waldstadt, ab der A 115 AS Dre-
witz den Hinweis ,,OT Waldstadt" hinzufiigen,

- Einkaufscenter Stern-Center, am Knotenpunkt Am
Kirchsteigfeld / Gerlachstral3e zusétzliches Hin-
weisschild auf Warenannahme,

- Einkaufscenter GroRbeerenstralRe, an den Kno-
tenpunkten Wetzlarer StralRe / Grol3beerenstralle
und Grol3beerenstral3e / Horstweg Hinweis auf
Einkaufscenter,

- Einkaufscenter Potsdam-Center, auf der
NuthestraRe Abfahrt Friedrich-List-StralRe und am
Knotenpunkt ZeppelinstralRe / Breite Stral3e zu-
satzlicher Hinweis auf das Potsdam-Center, even-
tuell zusatzlich am Knotenpunkt Breite Stral3e /
Friedrich-Ebert-StraRe und an der Babelsberger
StralRe / Friedrich-List-Straf3e (fur Pkw nach links
und fur Lkw nach rechts)

- Einkaufscenter Weberpark, auf der Nuthestralle
Abfahrt Friedrich-List-Stral3e, NuthestralRe Abfahrt
Rudolf-Breitscheid-StralRe und zusétzlicher Hin-
weis am Knotenpunkt Rudolf-Breitscheid-StralRe /
Alt Nowawes,

- Einkaufscenter Markt-Center, am Knotenpunkt
Zeppelinstral3e / Breite Stral3e zusatzlicher Hin-
weis auf das Markt-Center,

- Einzelhandelszentrum Brandenburger Stral3e,
Schopenhauer Straf3e vor dem Brandenburger
Tor, an den Knotenpunkten Schopenhauer Stral3e
/ Hegelallee und Hegelallee / JagerstralRe zusatz-
licher Hinweis und

- Einzelhandelszentrum Hollandisches Viertel, an
den Knotenpunkten Schopenhauer Stralie / He-
gelallee und Behlertstral3e / Kurfiirstenstral3e zu-
satzlicher Hinweis.

- Um eine Informations-
Uberflutung zu vermeiden,
wird dies als nicht not-
wendig angesehen

- Wegweisung durch Lkw-
Symbol gewdhrleistet

- Prufung offen

- Bahnhofspassagen sind
ausgeschildert/ 1. KP
durch geanderte Ver-
kehrsfuhrung nicht mehr
maoglich

- Wegweisung (Zielangabe
ist Potsdam-Babelsberg),
anschlieRend Wegwei-
sung durch Parkleitsys-
tem

- Um eine Informations-
Uberflutung zu vermeiden,
wird dies als nicht not-
wendig angesehen

- Innenstadt von Potsdam
ist ausgewiesen und wird
durch Parkleitsystem un-
terstitzt

- Innenstadt von Potsdam
ist ausgewiesen und wird
durch Parkleitsystem un-
terstutzt

Informations- und Wegweisungskonzept Industrie- und Gewerbegebiete

- Industriegebiet Potsdam-Siid, keine zusétzliche
Beschilderung, Zielfihrung zukiinftig tber Orts-
umgehung Drewitz.

- Beschilderung erfolgte
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Industriegebiet Babelsberg-Sid, nach Inbetrieb-
nahme der Vollanschlussstelle Nuthestral3e ist die
alte Zielfihrung aufzuheben und die neue Zielfuh-
rung sollte ausschlief3lich Gber die Nuthestralie
und die Wetzlarer Stral3e erfolgen.

Medienstadt Babelsberg, es sollte eine Fiihrung
Uber NuthestralRe, Wetzlarer Stral3e und August-
Bebel-Stral’e im Rahmen der Umsetzung des Vor-
rangnetzes gepruft werden.

Gewerbegebiet Gewerbe im Park, zukinftige Be-
schilderung analog Industriegebiet Babelsberg-
Sad.

Die Beschilderung zu den kleineren Industrie- und
Entwicklungsgebieten wie beispielsweise in der
Jagervorstadt, Schiffbauergasse, Teltower Vor-
stadt und Nauener Vorstadt sollte aufbauend auf
der bestehenden allgemeinen Wegweisung lokal
erfolgen.

Die ZielfUhrung zwischen den Industrie- und Ge-
werbegebieten muss sich in die allgemeine Weg-
weisung eingliedern. Auf Grund der Konzentration
bedeutender Industrie, Entwicklungs- und Gewer-
begebiete in Babelsberg ist es darliber hinaus
ausreichend, das Industriegebiet Potsdam-Std
und das Industriegebiet Babelsberg-Sid zu ver-
binden. Es sollte die wechselseitige Zielfihrung
zwischen den genannten Gebieten nur Giber das
vorhandene Vorrangnetz (Ortsumgehung Drewitz,
A 115, Nuthestral3e und Wetzlarer Strafl3e) erfol-
gen.

Beschilderung geplant
nach Umsetzung Wetzla-
rer Stral3e

Beschilderung erfolgt

Beschilderung erfolgt

Um eine Informations-
Uberflutung zu vermeiden,
wird dies nicht als not-
wendig angesehen

Abstellplatze

Winschenswert ware ein zusatzlicher Abstellplatz
in unmittelbarer Nahe zum Industriegebiet Babels-
berg. Hierfur kdnnte beidseitig der &ul3ere Fahr-
streifen in dem bereits fertiggestellten Abschnitt
der Wetzlarer Strafl3e genutzt werden. Nach deren
endguiltigem Ausbau muss geprift werden, ob der
Bedarf einer dauerhaften Einrichtung von Lkw-
Abstellplatzen in diesem Bereich besteht.

Maflinahme umgesetzt,
nach Ausbau Wetzlarer
StralRe kann Bedarf von
dauerhaften Lkw-
Abstellmdglichkeiten er-
neut geprift werden

[Quelle: Eigene Darstellung unter Nutzung des Lkw-Fuhrungskonzeptes fur die Stadt Pots-
dam 2005 von Hoffmann & Leichter]
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5 Entwicklung Lkw-Vorrangnetz

5.1 Allgemeines

Zielsetzung bei der Festlegung von Routen fir das Lkw-Vorrangnetz ist die Fihrung des
notwendigen Lkw-Verkehrs Uber stadtvertragliche Routen. Zum Schutz der Bevdlkerung
und der historischen Stadtbebauung vor Schadstoff- und Larmbelastungen soll der Lkw-
Verkehr auf diesen stadtvertraglichen Routen gebiindelt werden. Grundlegende Vorausset-
zung hierflr ist, dass das Vorrangnetz auch fir den Lkw-Fahrer akzeptabel ist und attrakti-
ve Voraussetzungen beziglich

- der Fahrdynamik,

- der Zielfuhrung,

- der Fahrdauer,

- der Beschaffenheit der Fahrbahndecke und
- der Abwicklung an Knotenpunkten bietet.

Mafgebliche Grundlage fiir die Fortschreibung des Lkw-Fiihrungskonzepts bilden neben
den rechtlichen Rahmenbedingungen der Larmminderungsplan 1997, der Verkehrsentwick-
lungsplan 2001, das Lkw-Fihrungskonzept 2005, der Luftreinhalte- und Aktionsplan 2007,
der Larmaktionsplan 2008/2011, der Entwurf des Stadtentwicklungskonzepts Verkehr
(StEK Verkehr) Stand 2011, der Entwurf des StraRennetzes fur Gefahrguttransporte 2011
und der Entwurf des Luftreinhalteplans 2011 (vgl. Abbildung 14).

Abbildung 14: Bestehende Konzepte mit Einfluss auf das Vorrangnetz

Stadtentwicklungs-

konzept Verkehr 2011 StraRennetz fur Stadtentwicklungs-
konzept Gewerbe 2011

Verkehrslosung Wetzlarer Str., Gefahrguttranspor‘te 201
Rampe Nuthestr. — Fr.-Engels-Str., L d Struktur d
Anbindung \ndust_riegebiet Bertcksichtigung ag%#pemer:;egr er
Potsdam Sud, Positiv- und Negativnetz .

Verkehrsfuhrung Leipziger Str. und Potenzialabschatzung

Brauhausberg

Larmaktionsplan Luftreinhalteplan
2008/2011 20M

Bericksichtigung
der Hauptkonfliktbereiche
hinsichtlich
Luftschadstoffbelastung

Bertcksichtigung
der Hauptkonfliktbereiche
hinsichtlich Larm

Einfluss auf

Lkw-FUhrungskonzept
2025

[Quelle: Eigene Darstellung]
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5.2  StralRennetz fur Gefahrguttransporte

In die Fortschreibung des Lkw-FUhrungskonzepts wurde auch das Stral3ennetz fir Gefahr-
guttransporte einbezogen (vgl. Anhang 13).

Die Befdrderung von gefahrlichen Gitern auf den Stral3en der Landeshauptstadt Potsdam
ist gemaR 8§ 35 GGVSEB (Gefahrgutverordnung Stral3e, Eisenbahn und Binnenschifffahrt)
geregelt. Diese Verordnung betrifft Kraftfahrzeuge mit gefahrlichen Giitern oder mit einer
Ladung von mehr als 3.000 | wassergefahrdender Stoffe. Somit stellt sich der Gefahrgut-
verkehr Uberwiegend als Lkw-Verkehr dar.

Im Anhang 13 werden die bestehenden Routen des Positiv- bzw. des Negativnetzes® fur
Gefahrguttransporte im naheren Stadtgebiet und in der Umgebung von Potsdam darge-
stellt.

Der Transport von Gefahrgitern im nédheren Stadtgebiet Potsdam wird im Positivhetz im
Wesentlichen auf den Bundes- und Landesstralen durchgefuhrt. Lediglich in der Teltower
Vorstadt (Fr.-Engels-Str.) und im Zentrum Ost (Fr.-List-Str.) sind weitere Hauptverkehrs-
stral3en betroffen. Die ,weiteren Vorfahrtsstral3en” fir Gefahrguttransporte sind ausschliel3-
lich Hauptverkehrs- und HauptsammelstralRen.

Um eine Konzentration der Lkw auf stadtvertraglichen StralRen zu ermdglichen, ist es das
Ziel, das Positivnetz fur Gefahrguttransporte weitestgehend mit dem Vorrangnetz des Lkw-
Fuhrungskonzepts in Ubereinstimmung zu bringen.

5.3  Fortschreibung des Stadtentwicklungskonzeptes Verkehr

Das Stadtentwicklungskonzept Verkehr (StEK Verkehr) Potsdam beinhaltet in Fortschrei-
bung des Verkehrsentwicklungsplans 2001 neben der Analyse Szenarien und ein Mal3-
nahmenkonzept fir die einzelnen Verkehrsarten.

Das StEK Verkehr unterscheidet mehrere Szenarien fir die Entwicklung des Verkehrs.

Das Basisszenario beinhaltet ausgehend vom Ist-Zustand (2008) die allgemeinen
verkehrlichen Verénderungen bis zum Jahr 2025 auf Basis der Einwohner- und Arbeits-
platzentwicklung etc. ohne Bericksichtigung zusatzlicher infrastruktureller Netzergan-
zungsmalinahmen.

Aufgrund der parallelen bzw. integrierten Betrachtung der Luftschadstoff- und Larmminde-
rung und der Fortschreibung des Lkw-Fihrungskonzepts ist eine enge Verzahnung der
entsprechenden Aspekte und Zielstellungen im Rahmen des StEK Verkehr gewahrleistet.

Anhand der positiv prognostizierten Bevoélkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung in Potsdam
wird im Rahmen des StEK Verkehr von einer Zunahme der Kfz-Verkehrsbelastung im Ba-
sisszenario 2025 gegeniber der Verkehrsumlegung 2010 ausgegangen (vgl. Abbildung
15).

1 I . . .
Positivnetz: Strallennetz auf dem die Beférderung von gefahrlichen Giitern nach 87 GGVSEB zugelassen ist.
Negativnetz: StraRennetz auf dem die Beforderung von gefahrlichen Gutern nach 87 GGVSEB untersagt ist.
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Abbildung 15: Anderung der Kfz-Belastung 2025 ggul. 2010

[Quelle: VMZ Berlin, StEK Verkehr, 09/2011]
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Relevante, geplante InfrastrukturmalRnahmen im StralRenverkehr, die im Lkw-Fihrungs-
konzept bertcksichtigt wurden, sind die Abfahrtsrampe Nuthestrale zur Friedrich-Engels-
Stral3e, die Verkehrslésung Wetzlarer Straf3e mit Anbindung Industriegebiet Potsdam-Siid
und die Verkehrsfiuihrung Leipziger Stral3e und Brauhausberg. Die daraus voraussichtlich
resultierenden Veranderungen des Kfz-Verkehrs kénnen der Abbildung 16 entnommen
werden.

So wird die Verlangerung der Wetzlarer Stral3e zu einer Neuausrichtung der Verkehrsstro-
me im Sitdosten Potsdams flihren und die Drewitzer StraRe entlasten, welches auch fur
den hier betrachteten Lkw-Verkehr gilt.

Abbildung 16: Anderung der Kfz-Belastung bei Realisierung der MaRnahme ,Wetzlarer
Stral3e”

[Quelle: VMZ Berlin, StEK Verkehr, 09/2011]

Fur das Lkw-Fuhrungskonzept sind aus dem StEK Verkehr folgende zukinftige StralRen-
bauliche Entwicklungen relevant: Abfahrtsrampe NuthestralRe zur Fr.-Engels-Str., Verkehrs-
I6sung Wetzlarer Straf3e, Anbindung Industriegebiet Potsdam Sud, Verkehrsfiihrung Leip-
ziger StralRe sowie Brauhausberg.
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5.4  Abschéatzung des zukinftigen Lkw-Verkehrs

Seit 2000 wachst die Zahl der Einwohner der Stadt Potsdam wieder bestandig durch Zuzug
und aufgrun