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Mobilitatskonzept fiir die Universitdt Potsdam
Abschlussbericht

1 Aufgabenstellung

1.1 Ausgangssituation

Die Universitat Potsdam hat die Erstellung eines Mobilitdtskonzepts fiir die Standorte Neues Pa-
lais, Golm und Botanischer Garten beauftragt. Das Konzept soll die bereits bestehenden Konzepte
und Plangrundlagen biindeln und weiterentwickeln sowie thematisch u. a. den flieBenden und
ruhenden MIV, flieBenden und ruhenden Radverkehr, die Nahmobilitit, den SPNV und GOPNV so-
wie emissionsarme Mobilitdt / E-Mobilitdt behandeln.

Insgesamt soll mit dem Mobilitatskonzept eine Grundlage fiir eine nachhaltige und ganzheitlich
gedachte Verkehrsplanung geschaffen werden, welche sowohl die derzeitigen als auch die zu-
kiinftigen rdumlichen und strukturellen Randbedingungen berlicksichtigt. Zielsetzung ist es, eine
nachhaltige Mobilitdt fiir alle Nutzergruppen zu ermdglichen - sowohl nahrdumlich auf dem
Campusgelande der drei Standorte sowie zur duBBeren ErschlieBung dieser.

1.2  Zielsetzung

Aus der Leistungsbeschreibung ergeben sich verschiedene Anforderungen an das Mobilitdtskon-
zept, welche mafB3gebend fiir die Bestimmung der Leistungsbausteine sind, aber auch die grundle-
gende Zielstellung aus Kapitel 1.1 maB3geblich vertiefen:

= Das Mobilitatskonzept folgt dem klassischen Aufbau der Konzepterstellung in
der Verkehrsplanung: Grundlagenermittlung, Bestandsaufnahme und Analyse
des Status quo, Entwicklung von Leitzielen und Szenarien,
MaBnahmenentwicklung und abschlieBend Erstellung eines Konzepts zur
spateren Evaluierung des Mobilitdtskonzepts bzw. zur Priifung der
Wirksamkeit der umgesetzten MaBnahmen.

= Das zukiinftige Mobilitatskonzept wird in eine Vielzahl von bestehenden
Planungen eingebettet. Besonderes Augenmerk wird darauf gelegt, dass alle
relevanten, bestehenden Planunterlagen berlicksichtigt werden.

= Die Universitdt Potsdam setzt derzeit bereits verschiedene MaBnahmen eines
Klimaschutzkonzepts um. Zudem bestehen Planungen zur Erweiterung der
universitaren Einrichtungen durch Neubauvorhaben, welche zusatzlichen Verkehr
erzeugen und Einfluss auf die raumliche Verteilung des Verkehrs haben werden.

= Dariiber hinaus wird eine Vielzahl an iibergeordneten Planungsleitfaden und
Konzepten der Landeshauptstadt Potsdam im vorliegenden Konzept beriicksichtigt.

= Das Mobilitatskonzept bildet die Grundlage fiir eine nachhaltige Mobilitat
aller Nutzergruppen. Aus diesem Grund wird analysiert, welche Nutzergruppen
relevant sind und welche spezifischen Mobilitdtsanforderungen sich jeweils
ergeben. Aus diesen Anforderungen werden anschlieBend Querschnittsziele
(fiir alle Verkehrsmittel) abgeleitet, die im MaBnahmenkonzept beriicksichtigt
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1.3

werden (z. B. barrierefreie Wegebeziehungen).

Aus den genannten Themenbereichen ergibt sich, dass alle Verkehrsmittel
(MIV, SPNV/GOPNV, Rad- und FuBverkehr) sowohl in der Analyse als auch in
der MaBnahmenerarbeitung beriicksichtigt werden. Im Laufe der
Konzeptentwicklung werden die Verkehrsmittel dabei zunehmend miteinander
verzahnt.

= Die Analyse der verkehrlichen Situation erfolgt fiir die einzelnen Verkehrsmittel getrennt.

= Die Leitziele werden sowohl fiir das gesamte Konzept iibergeordnet (Querschnittsziele)
als auch fiir die einzelnen Verkehrsmittel spezifisch aufgestellt.

= Die MaBnahmenentwicklung erfolgt in einzelnen Teilkonzepten, jedoch gemeinsam,
um gegenseitige Wechselwirkungen und Abhangigkeiten, aber auch Synergieeffekte zu
beriicksichtigen. Die als zielfiihrend bewerteten MaBnahmen werden anschlieBend im
Mobilitdtskonzept zusammengefasst.

Hinsichtlich des MIV und des Radverkehrs werden sowohl der flieBende als
auch der ruhende Verkehr einbezogen. Fiir das zu erstellende Parkraumkonzept
erfolgt im Analyseteil eine genaue Bestandsaufnahme der vorhandenen
Parkraumsituation, der Bewirtschaftungsform und Kapazitaten an den
jeweiligen Standorten. In Hinblick auf den ruhenden Radverkehr werden die
vorhandenen Radabstellanlagen mit Stellplatzangebot und -auslastung, der
bauliche Zustand und die jeweilige Bauform ebenfalls ermittelt.

Fiir das Mobilitdatskonzept ist ein konsensfahiges und langfristiges Zielsystem
grundlegend. Dieses Zielsystem beinhaltet wesentliche KenngréBen, die liber
die Wirksamkeit der erarbeiteten MaBnahmen entscheiden sollen.

Das Mobilitatskonzept ist generell auf einen mittelfristigen Planungszeitraum
ausgelegt (5 Jahre), wobei absehbar ist, dass einige MaBnahmen bereits
kurzfristig umgesetzt werden konnen, einzelne MaBnahmen jedoch auch
langerfristige Planungsvorlaufe bendtigen. Aus diesem Grund ist eine zeitlich
abgestimmte, stufenweise erfolgende Evaluierung der Vielzahl an
EinzelImaBnahmen und ihrer Wirkungen erforderlich. Dieses
Evaluierungskonzept ist daher Teil des vorliegenden Mobilitdtskonzepts und
orientiert sich an den Hinweisen der Forschungsgesellschaft flir StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV) zur Evaluierung von Verkehrskonzepten.

Nutzergruppen

Mobilitdt ist ein wichtiges Grundbediirfnis und umfasst eine Vielzahl von Wegezwecken und -ur-

sachen. Im Rahmen des vorliegenden Mobilitdtskonzepts werden ausschlieBlich die fir die Uni-

versitat relevanten Nutzergruppen betrachtet. Diese umfassen

die Studierenden, welche an der Universitdt Potsdam immatrikuliert sind,

= die Beschiftigten, welche bei der Universitat Potsdam oder anderen sich auf

dem Campus befindenen Unternehmen und Organisationen angestellt sind,
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= die Besuchenden, welche von auBerhalb kommen und die Universitat oder
andere auf dem Campus angesiedelte Einrichtungen besuchen sowie

= den Wirtschaftsverkehr, welcher beispielsweise die Ver- und Entsorgung des
Campus sowie die Belieferung der Mensa umfasst.

Touristen und Bewohnende stellen keine maBgebenden Nutzergruppen fiir die Campi dar und
werden daher im vorliegenden Mobilitatskonzept nicht naher betrachtet. Die nachfolgende Abbil-
dung stellt die fiir das Mobilitdtskonzept relevanten Nutzergruppen noch einmal grafisch dar.

Nutzergruppen

Folgende Gruppen sollen mit dem Mobilitdtskonzept erreicht werden:

Studierende Beschiftigte Besuchende Wirtschaftsverkehr
... welche an der ... welche bei der Universitat ... welche von auBerhalb kommen ... wie beispielsweise das
Universitdt Potsdam Potsdam oder anderen sich auf und die Universitat oder Hochschulgebdudemanagement,
immatrikuliert sind. dem Campus befindenden andere auf dem Campus befindliche die Zulieferung der Mensa oder
Unternehmen angestellt sind. Einrichtungen besuchen. die Ver- und Entsorgung
des Campus.
Touristen und Bewohnende

stellen keine maBgebenden Nutzergruppen fiir das Mobilitatskonzept dar!

Abbildung 1 Ubersicht der Nutzergruppen
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2 Grundlagen
2.1 Prozess der Verkehrsplanung

Das Vorgehen bei der Erarbeitung des Mobilitatskonzepts orientiert sich am standardisierten Pro-
zess der Verkehrsplanung, welcher in der nachfolgenden Abbildung schematisch dargestellt ist.

1. Vororientierung

Ausldser: Mangelhinweise und Konzeptvorschldge,
gesetztliche Auftrage

2. Problemanalyse
Erarbeiten von
z I e .
ustandsanalyse Leitlinien / Zielen

Feststellung von Méngeln und Chancen

3. MaBnahmenuntersuchung

Abschdtzung der
Handlungskonzepte

5. Umsetzung und Wirkungskontrolle

Stufenweise Realisierung
Wirk k I
des Handlungskonzepts Irkungskontrolle

Quelle: Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen, Ausgabe 2001, FGSV-Verlag, Kin 2001

Abbildung 2 Prozess der Verkehrsplanung

Der Prozess der Verkehrsplanung gibt die Gliederung des vorliegenden Mobilitdtskonzepts wie
folgt vor:

= Fir die Konzepterarbeitung werden im Rahmen der ,Vororientierung" bereits
vorhandene Plane und Konzepte des Landes Brandenburg, der
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Landeshauptstadt Potsdam sowie der Universitat Potsdam beriicksichtigt und
geprift, ob und in welcher Form sie fiir die Zielsetzungen des
Mobilitdtskonzeptskonzepts mal3gebend sind.

= Der zweite Schritt ,Problemanalyse" entspricht der Bestands- und
Mangelanalyse, in welcher die derzeit vorhandene verkehrliche Infrastruktur,
getrennt nach den Verkehrsmitteln FuB- und Radverkehr, OPNV und MIV,
betrachtet wird und ggf. vorhandene bauliche Mangel, ErschlieBungsdefizite,
Gefahrenstellen etc. identifiziert und rdumlich verortet werden.

= Der dritte Schritt ,MaBnahmenuntersuchung” wird durch das
Handlungskonzept umgesetzt. Hierbei werden MaBnahmen zur Beseitigung
der in der Analyse festgestellten Defizite und Konflikte entwickelt.

= Nach Fertigstellung des Konzepts ist dieses zu beschlieBen (,Abwégung und
Entscheidung”), die darin enthaltenen MaBnahmen durch die jeweiligen
Vorhabentrdger umzusetzen und die Wirksamkeit der MaBnahmen im Rahmen
einer regelmaBigen Evaluation zu priifen (,Umsetzung und Wirkungskontrolle").

2.2  Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet gliedert sich im Wesentlichen in drei rdumliche Schwerpunkte, deren
gegenseitige Verknlpfung und Anbindung ebenfalls zentraler Untersuchungsgegenstand ist:

= Campus Golm
= Campus Neues Palais

= Botanischer Garten (Maulbeerallee)

Eine genaue rdumliche Einordnung der drei Campi ist der nachfolgenden Abbildung zu entneh-
men.
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p

- Potsdam - Golm

Y,
Yy
Kaiser—Friedrich—StraBe

Ce ‘

ReiherbergstraBe

Botanischer Garten
- Potsdam - Park Sanssouci
Mobilitatskonzept Universitat Potsdam ohne MaBstab
Untersuchungsgebiete
Abbildung 3 Lage der drei Universitdtsstandorte Neues Palais, Botanischer Garten und Golm

Der Campus Golm bildet dabei den groBten Standort sowohl in Hinblick auf die Flache als auch
hinsichtlich der Anzahl der Beschéaftigten sowie Studierenden. Der Campus Neues Palais und der
Botanische Garten weisen die Besonderheit auf, dass sie Bestandteil der architektonischen Kultur-
landschaft der Schldsser und Garten von Potsdam sind, welche zum UNESCO-Welterbe gehoren.
Insbesondere vor diesem Hintergrund sind potenzielle MaBnahmen und Handlungsempfehlungen
unter dem Aspekt des Denkmalschutzes zu betrachten.

Die nachfolgende Tabelle stell die einzelnen Campi noch einmal steckbriefartig vor.

Tabelle 1 Ubersicht der einzelnen Campi im Untersuchungsgebiet
Karl-Licbknecht-StraBe Am Neuen Palais Maulbeerallee
Lage (Golm) (Brandenburger (Brandenburger
Vorstadt) Vorstadt)
Flache ca. 20 ha ca. 20 ha ca. 6 ha
Anzahl Studierende (WiSe 19/20) 7.247 4.451 366
Anzahl Verwaltungsmitarbeitende
(WiSe 19/20) 241 459 16
Neues Palais: ca. 4 km Golm: ca. 4 km Golm: ca. 4,5 km
Entfernung zu anderen Campi Botanischer Garten: Botanischer Garten: Neues Palais:
ca. 4,5 km ca. 1,5 km ca. 1,5 km
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3 Plangrundlagen

3.1 Ubergeordnete Planungen | Universitit Potsdam

3.1.1  Hochschulentwicklungsplan 2019 - 2023 (2019, Universitit Potsdam)

Der Hochschulentwicklungsplan der Universitat Potsdam [1] gibt Aufschluss tiber die strukturelle
Entwicklungen der Universitdt im laufenden und voraussichtlich anhaltenden Wachstumsprozess.
Hierbei wird u. a. auf notwendige BaumaBnahmen eingegangen, welche die Campi der Universitat
zu modernen, familiengerechten und lebendigen Studien- und Arbeitsorten entwickeln sollen und
wesentliche Grundlage der kiinftigen Gebietsentwicklung sind. Unter dem Aspekt der umwelt-
freundlichen Mobilitit werden als MaBnahmen die Verbesserung der OPNV-Anbindung sowie der
Fahrradmobilitdt und die Forderung der Elektromobilitat hervorgehoben.

3.1.2  Klimaschutzkonzept der Universitit Potsdam (2020)

In ihrem Klimaschutzkonzept [2] erértert die Universitidt Potsdam die Integration nachhaltiger
und klimaschutzspezifischer Belange in wesentliche Handlungsfelder der Universitat. Wesentli-
ches Handlungsfeld stellt dabei auch die Mobilitdt dar, welche rund 64 % der gesamten von der
Universitat verursachten CO,-Emissionen ausmacht. Insbesondere wird darauf hingewiesen, dass
die Verteilung des Universitatsgelandes auf vier groBere Standorte einen umfangreichen innerbe-
trieblichen Verkehr bedingt. Die meisten Pendlerbewegungen der Beschiftigten (Arbeitswege) er-
folgen nach Golm, gefolgt vom Neuen Palais. Die meisten Strecken werden bereits mit dem OPNV,
insbesondere mit der Bahn zurlickgelegt. Lediglich 10 % der Arbeitswege werden mit dem MIV
bewaltigt, wobei hier lediglich geringe Unterschiede zwischen den Standorten Golm und Neues
Palais feststellbar sind. Im Schnitt legen die Beschaftigten knapp 40 km Strecke fir ihren Arbeits-
weg zuriick (Hin- und Riickweg). Ahnlich der Pendlerbewegungen der Beschaftigten wird auch der
GroBteil der Pendlerbewegungen der Studierenden (Ausbildungswege) mit dem OPNV bewiltigt.
Lediglich vier Prozent der Studierenden reisen mit dem MIV zum Campus an. Im Schnitt legen die
Studierenden téglich eine Strecke von 50 km (Hin- und Riickweg) zurtick. Fiir Bewegungen zwi-
schen den Standorten werden ebenfalls die 6ffentlichen Verkehrsmittel bevorzugt. Der MIV-Anteil
bei Wegen zwischen den Standorten betragt bei Mitarbeitenden 23 %, bei Studierenden lediglich
5 %.

Im Ergebnis des Klimaschutzkonzepts werden Potenziale flir das Handlungsfeld Mobilitat in den
Bereichen Fuhrpark, Dienstreisen und Pendlerverkehr abgeleitet. Im Rahmen des vorliegenden
Mobilitatskonzepts sind dabei insbesondere Potenziale im Bereich des Pendlerverkehrs verstarkt
einzubeziehen. Das Gesamteinsparpotenzial ergibt sich zum einen aus der Verlagerung vom MIV
zum OPNV bzw. Radverkehr sowie aus der Verlagerung auf emmisionsarme Antriebsformen (z. B.
Elektromobilitat). Dariiber hinaus sind folgende wesentliche MaBnahmenvorschliage
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hervorzuheben:

3.1.3

OPNV : direkte Tramanbindung zum Campus Golm | Ausweitung des
bestehenden Zugangebots | OPNV-Firmenticket fiir Beschiftigte | bessere
Anbindung des Botanischen Gartens

MIV: Uberarbeitung der Parkraumstrukturierung (Zufahrtsregelung,
Regulierung Parkraumnutzung) | Ausbau von Mobilitdtsangeboten

(z. B. Carsharing) | Férderung der E-Mobilitat durch entsprechende
Ladeinfrastruktur | Informationsangebote zu Alternativen zum MIV fiir Pendler

Rad: Ausbau des Angebots an iberdachten Radabstellanlagen | Installation
von Reparaturstationen | Priifen von E-Ladestationen | Erwerb von Dienst-
und Lastenrddern | Kooperation mit Fahrradverleihsystem | Angebot
kostenloser Radinspektionen

Sonstige: Nachhaltigkeit bei Dienstreisen | Nachhaltiger Fuhrpark |
Nachhaltigkeitswettbewerb zwischen Fakultaten | Klimaschutzfonds | CO,-
neutrales Semesterticket | Mobilitatskonzept

Verkehrsumfrage im Potsdam Science Park 2020

Im Rahmen der Verkehrsumfrage im Potsdam Science Park [3] wurden neben Beschiftigten und

Studierenden der Universitat Potsdam auch Beschaftigte des Max-Planck-Instituts, des Fraunho-

fer-Instituts, des Brandenburgischen Landeshauptarchivs sowie der Unternehmen im Golm Inno-

vationszentrum (GOIN) und Anwohner aus Golm befragt. Im Ergebnis zeigt sich, dass der GroBteil

der Befragten den OPNV fiir den Arbeitsweg nutzt, gefolgt vom Rad. Weiterhin wird deutlich, dass

die Regionalbahnen im Vergleich zum S-Bahn- oder Busverkehr liberproportional hdufig genutzt

werden. Insbesondere ist dabei die RB 21/22 hervorzuheben, welche am haufigsten genutzt wird.

Dariiber hinaus ergeben sich folgende Sachverhalte:

Die Befragten wiinschen sich mehr Fahrten pro Stunde auf den
Regionalverbindungen sowie zusatzliche Haltepunkte der Regionalbahnlinien.
Hier ist insbesondere die RB 21/22 hervorzuheben.

Die geplante Verbindung liber Spandau nach Gesundbrunnen wird nur von
einem geringen Anteil der Befragten als eine gleichwertige oder bessere
Verbindung als die bestehende Verbindung an die Stadtbahn eingeschatzt.

Wiinsche an ein nachhaltiges Verkehrskonzept umfassen vordergriindig
tiberdachte (E-)Fahrradstellpldtze, E-Car-Tankstellen, E-Bike-Tankstellen sowie
E-Bike-Lastenrdder zur Miete.

Ein Umstieg auf den OPNV bzw. SPNV kommt fiir viele Beschaftigte und
Studierende im Potsdam Science Park dann in Frage, wenn eine direkte und
zuverldssige Anbindung mit einer hdheren Zugtaktung und einer besseren
Anbindung in den Abendstunden gewahrleistet wird.
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3.1.4 Umfrage zur Mobilitdat 2020

Die Umfrage zur Mobilit4t 2020 [4] beinhaltet wesentliche Aussagen zum Mobilitatsverhalten der
Studierenden und Beschaftigten der Universitdt Potsdam. Wesentliche Erkenntnisse der Befra-

gung werden nachfolgend kurz zusammengefasst.

= Ca. 85 % der Befragten nutzen zumindest gelegentlich den OPNV zur Anfahrt
zum Campus. Beim Fahrrad betrdagt dieser Anteil ca. 50 %, beim Pkw lediglich
etwa 27 %.

= Der Gberwiegende Teil der Befragten zeigt keine Bereitschaft zur Nutzung von
E-Scootern bei entsprechender Reichweite.

= Dem GroBteil der Befragten sind die Angebote zu Fahrradreparatur und die
Nextbike-Kooperation bekannt, werden jedoch nicht in Anspruch genommen.
Das neue Firmenticket sowie Dienstfahrrader sind dem GroBteil der Befragten
noch nicht bekannt.

* Grundsatzlich I3sst sich eine hohe Bereitschaft fiir die Nutzung von E-
Mobilitat ableiten. So liberlegen 84 % der Befragten, ein E- oder Hybridauto
zu erwerben. Weiterhin ziehen 73 % der Befragten in Erwdgung, sich ein E-
Bike anzuschaffen.

= 89 9% der Befragten reisen bei Fahrten zum Campus mit dem Pkw in der Regel
alleine an. Lediglich 2 % nutzen zumeist Carsharing und 15 % nutzen
meistens eine Mitfahrgelegenheit.

= Der GroBteil der Befragten, welche die RB 21/22 nutzen, empfinden die
geplante Linie zwischen Golm und Berlin-Gesundbrunnen als keine oder
schlechte Alternative zu den Linien RB 21/22.

3.2 Ubergeordnete Planungen | Landeshauptstadt Potsdam

3.2.1  Gutachten zum integrierten Klimaschutzkonzept 2010 (Landeshauptstadt Potsdam)

Wesentlicher Bestandteil des integrierten Klimaschutzkonzepts [5] ist die Forderung einer klima-
freundlichen urbanen Mobilitat mit dem Ziel, die verkehrsbedingten Emissionen zu senken. So
stellen bspw. die Forderung des OPNV und des Radverkehrs, aber auch das Etablieren von Carsha-
ring-Angeboten prinzipielle Zielvorgaben des Konzepts dar. Die im Klimaschutzkonzept vorgestell-
ten MaBnahmen haben jedoch aufgrund ihrer eher allgemeingiiltigen Aussagekraft keine direkten
Auswirkungen auf das vorliegende Mobilitatskonzept. Die dort definierten Leitziele flieBen im Ge-
samtrahmen einer nachhaltigen und zukunftsfahigen Verkehrsplanung jedoch in das zu erarbei-
tende Mobilitdtskonzept ein.
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3.2.2 Kordonzahlung 2011

Die Kordonerhebung aus dem Jahre 2011 [6] fand an den zwdlf wichtigsten ZufahrtsstraBen zur
Stadt Potsdam statt. Es konnen keine relevanten Informationen fiir das vorliegende Mobilitats-
konzept entnommen werden, da anhand der dort erhobenen Verkehrsdaten keine Aussagen zu

relevanten Netzabschnitten in Umgebung der Campi getroffen werden kénnen.

3.2.3 Stadtentwicklungskonzept Verkehr fiir die Landeshauptstadt Potsdam (2014)

Das Stadtentwicklungskonzept Verkehr [7] steckt die langfristigen Ziele fiir die zukiinftige Ver-
kehrsentwicklung in der Landeshauptstadt Potsdam ab, welche insgesamt vom Wunsch nach einer
Reduzierung des MIV im Potsdamer Stadtgebiet gepragt sind. Die zukiinftige Verkehrsentwicklung
wird somit vordergriindig von einer beabsichtigten Anderung der Verkehrsmittelwahl (Modal
Split) gekennzeichnet sein. Nachfolgend werden die im Konzept enthaltenen, fiir die drei Campi
relevanten MaBnahmen dargelegt.

= Optimierung des OV-Angebots im Stadt- und Regionalverkehr:

= Einrichtung eines Halbstundentaktes zur Verbesserung der Erreichbarkeit des
Haltepunkts Golm durch Linienverdichtung

= Fiihrung der RB 21 vom Hauptbahnhof liber Golm und Marquardt nach Berlin-Spandau

= Fiihrung der RB 22 vom Hauptbahnhof iber Golm zum Flughafen BER im 60-min-Takt,
wodurch sich gemeinsam mit der RB 21 zwischen Hauptbahnhof und Golm ein
Halbstundentakt ergibt

= Zusatzliche Halte aller RE 1-Ziige am Bahnhof Park Sanssouci

= Fortfiihrung des barrierefreien Haltestellenausbaus

3.2.4 Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen (2015)

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen [8] wurde die ZweckmaBigkeit ver-
schiedener potenzieller Trassen fiir Radschnellverbindungen untersucht. Dabei wurden Varianten
fuir folgende Korridore untersucht:

» Potsdam Hbf - Werder (Havel)
= Potsdam Hbf - Potsdamer Norden
= Potsdam Hbf - Teltow / Kleinmachnow [ Stahnsdorf

= Potsdam - Nuthetal

Im Ergebnis der Untersuchung zeigt sich, dass eine Radschnellverbindung nach Teltow [ Klein-
machnow / Stahnsdorf ein sehr hohes Potenzial aufweist, wobei aufgrund des geringen Aufwands

10
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der zeitnahe Bau einer Radschnellverbindung auf einer der in der Studie untersuchten Routenva-
rianten empfohlen wird. Ebenfalls stellt eine Radschnellverbindung nach Werder eine sinnvolle
Radschnellverbindung dar, bei welcher ein bedeutendes Potenzial vom Campus Neues Palais aus-
geht. Eine Radschnellverbindung wiirde (abhZngig von der gewahlten Variante) die Anbindung der
beiden Campi Golm und Neues Palais nach Werder verbessern.

3.2.5 Kordonerhebung 2016 - Potsdam und Potsdam-Mittelmark

Die Kordonerhebung Potsdam und Potsdam-Mittelmark [9] diente der Erfassung des Kfz-Verkehrs
auf den 13 wichtigsten EinfahrstraBen Potsdams entlang der Potsdamer Stadtgrenze. Ahnlich der
Kordonerhebung aus dem Jahr 2011 kdnnen keine relevanten Informationen fiir das vorliegende
Mobilitatskonzept entnommen werden.

3.2.6 Larmaktionsplan 2016 fiir den Ballungsraum Potsdam (Landeshauptstadt Potsdam)

Ziel des Larmaktionsplans [10] ist die Reduzierung gesundheitsschadigenden Larms sowie die Er-
héhung der Lebensqualitdt innerhalb der Stadt. Wesentliche MaBnahmen im Konzept umfassen
bspw. die Vermeidung von Kfz-Verkehren durch Férderung des Radverkehrs, des OPNV oder ande-
rer alternativer Mobilitdtsangebote (z. B. Car-Sharing) sowie die Verlagerung des Kfz-Verkehrs.
Mit Blick auf das zu erarbeitende Mobilitatskonzept ist insbesondere die empfohlene Priifung ei-
ner Geschwindigkeitsreduzierung auf der Karl-Liebknecht-StraBBe als wichtige Strecke im Unter-
suchungsgebiet hervorzuheben.

3.2.7 Radverkehrskonzept Potsdam 2017

Die Fortschreibung des Radverkehrskonzepts aus dem Jahr 2017 [11] soll an das vorherige Radver-
kehrskonzept ankniipfen und hierbei insbesondere die Férderung des Radverkehrs durch die Lan-
deshauptstadt Potsdam konzeptionell untermauern. Das Radverkehrskonzept enthalt die
nachfolgend aufgefiihrten, fiir das vorliegende Konzept relevanten MaBnahmen und Empfehlun-
gen.

= Fiir die Maulbeerallee wird im Abschnitt zwischen der AmundsenstraB3e und
der StraBe Zur historischen Miihle aufgrund der Kfz-Belastung in Kombination
mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit die Radverkehrsfiihrung auf
Schutzstreifen empfohlen.

* Im Bereich des Campus Neues Palais wird zwischen der StraBe Am Neuen
Palais und Mopke die Verbesserung des Pflasterabschnitts empfohlen. Im
weiteren Verlauf in dstliche Richtung wird fiir den Okonomieweg eine
Erneuerung mit Asphalt vorgeschlagen.

= |m Abschnitt des Kuhforter Damms wird die Anlage eines gemeinsamen Geh-
und Radwegs zwischen der Kaiser-Friedrich-StraBBe und dem Bahniibergang
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empfohlen. Dieser soll in siidliche Richtung entlang des Werderschen Damm
bis zu den Bahnbriicken fortgesetzt werden.

3.2.8 Gutachten zum Masterplan 100 % Klimaschutz - Potsdam 2025 (2017,
Landeshauptstadt Potsdam)

Das Masterplankonzept zum Klimaschutz [12] setzt am integrierten Klimaschutzkonzept aus dem
Jahr 2010 an und schreibt das weitere Vorgehen nach Erreichen der dort definierten Ziele fort. Fir
das Handlungsfeld Verkehr werden bspw. der Ausbau des OPNV-Angebots, eine Verkiirzung der
Wegedistanzen durch eine ,Stadt der kurzen Wege", eine allgemeine Starkung des Radverkehrs
sowie die Forderung alternativer Antriebe vorgegeben. Aufgrund der eher abstrakt formulierten
MaBnahmen und der fehlenden Einordnung von MaBnahmen in konkrete Netzabschnitte, bilden
die vorgegeben Leitziele eine eher libergeordnete Planungsorientierung und keine konkreten um-
setzungsreifen MaBnahmen fiir das zu betrachtende Untersuchungsgebiet.

3.2.9 Nahverkehrsplan 2019 fiir die Landeshauptstadt Potsdam

Der Nahverkehrsplan (NVP) der Landeshauptstadt Potsdam [13] ist maBgebend fiir die langfristige
Weiterentwicklung des OPNV im gesamten Gebiet des Nahverkehrsraums der Landeshauptstadt
Potsdam. Er bildet die konzeptionelle Grundlage der OPNV-Planung und beinhaltet neben den
Rahmenbedingungen, dem gegenwirtigen Leistungsangebot, der Skizzierung der OPNV-Nachfra-
ge sowie der Strukturdaten auch eine Angebots- und MaBnahmenplanung zur Weiterentwicklung
des OPNV-Angebots. Dem NVP kdnnen folgende, fiir das vorliegende Konzept relevante Ziele ent-
nommen werden:

= Fortflihrung des barrierefreien Ausbaus der Tram- und Bushaltestellen, der
Leitsysteme von [ zu den Haltestellen sowie der Fahrgastinformationen

= Umsetzung des SPNV-Zielnetzes ab Dezember 2022 (gemaB Landesnahverkehrsplan):

= Taktverdichtung auf der Linie RE 1 auf drei Fahrten pro Stunde zwischen Brandenburg
Hbf und Frankfurt (0.) wihrend der HVZ

= RB 21 als neue Direktverbindung zwischen Potsdam und Berlin Gesundbrunnen Gber
Berlin Spandau

= Anbindung des Flughafens BER durch die Regionalbahnlinien (gemaB
Landesnahverkehrsplan):
= RB 23 verkehrt neu von Golm diber Potsdam Hbf und die Berliner Stadtbahn zum Flughafen BER
= Stadt Potsdam setzt sich u. a. fiir zusdtzliche Halte des RE 1 am Bhf. Park

Sanssouci beim Land Brandenburg ein

= Linienfiihrung der Buslinien 605, 606 und 612 im Ortsteil Golm sind unter
Berlicksichtigung der Anschliisse zwischen Bus und Bahn am Bhf. Golm zu
optimieren. Ziel ist es, die Weinmeisterstra3e wieder zu bedienen
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= Priifung einer Erweiterung des StraBBenbahnnetzes nach Bornim und Golm

Weitere Unterlagen, bspw. zur weiteren Entwicklung de stadtebaulichen Entwicklung in Golm,
liegen derzeit noch nicht vor.

3.3  Weitere Plangrundlagen

3.3.1 Luftreinhalteplan fiir die Landeshauptstadt Potsdam - Fortschreibung 2015/16
(2016, Land Brandenburg)

Die Luftreinhalteplanung soll insbesondere in Ballungsrdumen gewahrleisten, dass die von der
europdischen Union festgelegten Grenzwerte flir Luftschadstoffe eingehalten werden kdnnen. Aus
dem Luftreinhalteplan der Landeshauptstadt Potsdam [14] sind insbesondere die empfohlenen
Handlungsnotwendigkeiten und MaBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitdt zu beriicksichti-
gen, welche verkehrliche Auswirkungen auf das betrachtete Untersuchungsgebiet der Campi so-
wie wesentlicher Verbindungen implizieren. Im Wesentlichen umfasst dies die folgenden
Handlungsempfehlungen:

= Umsetzung des Radverkehrskonzepts
= Zusatzliche Halte des RE 1 u. a. am Bahnhof Park Sanssouci

3.3.2 Mobilitatsstrategie Brandenburg 2030 (2017, Land Brandenburg)

Die Mobilitatsstrategie Brandenburg [15] dient als Leitbild der verkehrsplanerischen Entwicklung
im Land und ist maBgeblich fiir die Fachplanungen im Ministerium fir Infrastruktur und Landes-
planung. Da der Strategie vorrangig lbergeordnete Zielstellungen zu entnehmen sind, kdnnen
diesem keine konkreten, relevanten Informationen fiir das vorliegende Mobilitatskonzept ent-
nommen werden.

3.3.3 Landesnahverkehrsplan 2018 (2018, Land Brandenburg)

Im Landesnahverkehrsplan Brandenburg 2018 [16] werden Zielvorstellungen zur weiteren Ent-
wicklung des SPNV im Land Brandenburg definiert. Zentral ist dabei die Fragestellung, wie das
Land als Aufgabentrdger seiner Aufgabe der 6ffentlichen Daseinsvorsorge in Hinblick auf die
SPNV-ErschlieBung nachkommen kann. Hierflir werden bereits realisierte MaBnahmen skizziert,
zukiinftige Anforderungen an den SPNV definiert sowie Zielkonzepte zur Leistungserbringung so-
wie zur Weiterentwicklung des SPNV vorgestellt. Unter anderem sind hierbei die folgenden, fiir
das vorliegende Konzept relevanten MaBnahmen enthalten:

= \erdichtung der Linie RE 1 zwischen Frankfurt (Oder) und Brandenburg Hbf
auf drei Fahrten pro Stunde wahrend der HVZ
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= RB 21 als neue Direktverbindung zwischen Potsdam und Berlin-
Gesundbrunnen tiber Berlin-Spandau.

= RB 23 als neue SPNV-Linie von Golm tber Potsdam Hbf und die Berliner
Stadtbahn zum Flughafen BER

3.3.4 Biindnis Schiene Berlin-Brandenburg - das Zielkonzept 2025 / 2030 / 2035

Das Zielkonzept 2025 [ 2030 [ 2035 des Biindnisses Schiene Berlin-Brandenburg [17] verfolgt das
Ziel, den Schienenverkehr in der Region weiterzuentwickeln. Entsprechend werden verschiedenen
MaBnahmen und Ziele thematisiert, wie z. B. die Wiederaufnahme der Stammbahn bzw. Wann-
seebahn zwischen dem Berliner Hauptbahnhof und Wannsee, was auch im Deutschlandtakt 2030
enthalten ist.

3.3.5 Deutschlandtakt 2030

Der Deutschlandtakt 2030 [18] sieht eine fahrplanbasierte Entwicklung der Schieneninfrastruktur
in Deutschland vor. Dariiber hinaus beinhaltet er, wie zuvor aufgefiihrt, die Reaktivierung der Ber-
liner Stammbahn, welche mit Verdanderungen in der Linienfiihrung relevanter SPNV-Linien an den
Bahnhofen Park Sanssouci und Golm einhergeht. Diese und weitere relevante Anderungen werden
im Rahmen der Bestandsanalyse naher erlautert.

3.3.6 Mobilitatssteckbrief fiir Potsdam - Mobilitdit in Stadten, SrV 2018 (2019,
TU Dresden)

Anhand der Daten des Forschungsprojekts ,Mobilitat in Stadten - SrV 2018" [19], bei welchem
Mobilitatsdaten fiir Stédte gruppiert nach Zentralitdt, Einwohnerzahl und Topografie dargestellt
werden, kdnnen fiir das vorliegende Konzept relevante Mobilitdtskennziffern abgeleitet werden.
So kdnnen dem Steckbrief fiir die Stadt Potsdam explizit fiir die Stadt Potsdam erhobene und fiir
das Verhalten seiner Einwohner reprasentative Daten entnommen werden. Entsprechende Nut-
zungsdaten besitzen flir bestimmte Bearbeitungsschritte im Mobilitatskonzept Relevanz, werden
jedoch erst an entsprechender Stelle gekennzeichnet.

3.3.7 Fortschreibung des Nahverkehrsplans 2020 bis 2024 fiir den Landkreis Potsdam-
Mittelmark (2019, Landkreis Potsdam-Mittelmark)

Der Nahverkehrsplan fiir den Landkreis Potsdam-Mittelmark [20] weist keine relevanten Informa-
tionen fiir das vorliegende Konzept auf, hiervon ausgenommen sind die Anderungen im SPNV aus
dem Landesnahverkehrsplan Brandenburg, welche bereits dargelegt wurden.
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3.3.8 Nahverkehrsplan fiir den Landkreis Havelland fiir den Zeitraum 2020 bis 2024
(2020, Landkreis Havelland)

Der Nahverkehrsplan fiir den Landkreis Havelland [21] weist keine relevanten Informationen fiir
das vorliegende Konzept auf, hiervon ausgenommen sind die Anderungen im SPNV aus dem Lan-
desnahverkehrsplan Brandenburg, welche bereits dargelegt wurden.

3.3.9 Relevante Bauvorhaben im Umfeld der Universitatsstandorte

Im Umfeld der Universitatsstandorte Golm und Neues Palais sind folgende Bauvorhaben geplant:
= Golm:

= Geh- und Radbriicke nach Werder (im Bau, Fertigstellung 2022)
= Geh- und Radweg Bornimer Chaussee (Umsetzung 2022ff.)

* Geh- und Radweg Kuhfortdamm zwischen ReiherbergstraBe und Bahniibergang (Bau
in 2021 [ 2022)

= Geh- und Radweg Kuhfortdamm [ Werderscher Damm zwischen Bahniibergang und
Berliner AuBenring (geplante Realisierung 2023)

= Neues Palais:

= Erweiterung der B+R-Anlage am Bhf. Park Sanssouci (Realisierung 2023ff.)

= Umbau Knotenpunkt am Bhf. Park Sanssouci zur Erhohung der Verkehrssicherheit
insbesondere fiir Radfahrende und zu FuB Gehende (Zeitpunkt noch offen, tendenziell
zweite Hilfte der 2020er Jahre)
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4 Bestandsanalyse

Die Bestandsaufnahme des verkehrlichen Status quo erfolgte im Rahmen umfangreicher Ortsbe-
sichtigungen im Zeitraum vom 07.06. bis 09.06.2021. Die videogestiitzte Ortsbefahrung per Rad
wurde dabei durch Begehungen des Untersuchungsgebiets zu FuB3 ergdnzt. Die Ortsbesichtigun-
gen erflllten im Wesentlichen die folgenden Funktionen:

= Erfassen des vorhanden Geh- und Radwegnetzes
= Erfassen und Darstellen der ErschlieBung durch den 6ffentlichen Verkehr
= Erfassen und Kategorisieren des StraBBennetzes fiir den motorisierten Individualverkehr

= Erfassen des baulichen, straBenraumgestalterischen und verkehrlichen
Zustandes des Geh- und Radwegnetzes sowie des StraBennetzes

» Durchfiihren qualitativer Beobachtungen der Bedingungen des FuBB- und
Radverkehrs auf den wesentlichen Verkehrsbeziehungen

= Analysieren besonderer Problembereiche fiir den FuB3-, Rad- und 6ffentlichen Verkehr

= Erheben des vorhandenen Parkraumangebots fiir den MIV und Radverkehr

4.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Bestandsanalyse fiir den MIV umfasst sowohl den flieBenden als auch den ruhenden MIV und
wird separat analysiert.

4.1.1 FlieBender MIV

Die Analyse des flieBenden Verkehrs umfasst eine genauere Betrachtung der ErschlieBung der
Campi durch das umliegende StraBennetz, die jeweilige verkehrsrechtliche Anordnung sowie eine
Quantifizierung der jeweiligen Verkehrsmengen.

Verkehrsfiihrung

Die ErschlieBung der drei Campi durch den MIV Idsst sich wie folgt beschreiben:

= Der Campus Golm wird im Wesentlichen durch die Karl-Liebknecht-StraB3e
erschlossen. Diese schlieBt im Siiden an die Reiherbergstrae an. Im Westen
besteht liber den Streckenabschnitt Am Miihlenberg Anschluss an die K 6910.

= Der Campus Neues Palais wird tiber die StraBe Am Neuen Palais erschlossen.
Im Norden besteht hier Anschluss an die Kaiser-Friedrich-StraB3e, die
Maulbeerallee sowie die AmundsenstraBe. Uber die AmundsensstraBe sowie
die Maulbeerallee erfolgt im weiteren Verlauf die Anbindung an die B 273. In
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siidliche Richtung miindet die StraBe Am Neuen Palais in die Geschwister-
Scholl-StraBe sowie die StraBe Am Wildpark, welche im weiteren Verlauf
Anschluss an die B 1 ermdglichen.

Der Botanische Garten wird durch die Maulbeerallee erschlossen, welche

ostlich die Anbindung an die B 273 gewahrleistet und westlich an den

Knotenpunkt Kaiser-Friedrich-StraBe /| Maulbeerallee / AmundsenstraBe /[ Am
Neuen Palais anschlieBt.

Die nachfolgende Abbildung stellt die Lage der drei Campi im StraBennetz noch einmal grafisch
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Mobilitatskonzept Universitat Potsdam ohne MaBstab
MIV | Lage der Campi im StraBennetz
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Abbildung 4 MIV | Lage der einzelnen Campi im StraBennetz

Die Verkniipfung der drei Campi erfolgt fiir den MIV hauptsachlich liber den StraBenzug Kaiser-
Friedrich-StraBe / Maulbeerallee. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit entlang der Kaiser-Fried-

rich-StraBe betragt iberwiegend 50 km/h, abschnittsweise wird diese jedoch auf 30 km/h redu-

ziert. Auf Hohe des Botanischen Gartens weist die Maulbeerallee eine zuldssige

Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h auf. Dies trifft ebenfalls auf die StraBe Am Neuen Palais auf
Hohe des Campusgeldndes zu. In den beiden Campi Neues Palais und Golm besteht zudem die
verkehrsrechtliche Anordnung als Tempo-20-Zone. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick
uber die zuldssigen Geschwindigkeiten in den wesentlichen Streckenabschnitten.
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Abbildung 5 MIV | zuldssige Geschwindigkeiten

Verkehrsbelastung

Die Daten zur Verkehrsbelastung liegen den Verkehrszahlungen der Stadt Potsdam aus den Jahren
2018 und 2019 zugrunde. Diese Zahlen stammen aus der Zeit vor der Corona-Pandemie und sind
somit sowohl ausreichend aktuell als auch reprasentativ. Aus diesem Grund wurde von eigenen
Erhebungen abgesehen. Der nachfolgenden Abbildung kdnnen die fiir das Untersuchungsgebiet
relevanten Verkehrsbelastungen in Form des durchschnittlich werktaglichen Verkehrs (DTVW) ent-
nommen werden. Der DTV, gibt nicht nur einen Uberblick iiber die Verkehrsbelastung in den ent-
sprechenden Abschnitten, sondern wird an spaterer Stelle bspw. auch fiir die Auswahl geeigneter
Radverkehrsfiihrungen oder Querungsstellen fiir den FuBverkehr herangezogen. Der DTV, stellt
hierbei die allgemeine Bezugs- und BewertungsgroBe fiir Aussagen zum Verkehrsaufkommen auf
StraBBen dar. Es handelt sich um einen statistischen Jahresmittelwert, welcher in einer einzelnen
Stichprobe nicht beobachtet werden kann. Da die statistischen Schwankungen des Jahresmittel-
werts relativ groB3 sind, findet in der Regel eine Rundung auf volle Hunderter oder Tausender statt.
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Abbildung 6 Durchschnittlicher werktdglicher Verkehr DTV,

Es zeigt sich, dass das Verkehrsaufkommen in den verschiedenen Streckenabschnitten deutlich
variiert. Im Bereich der Kaiser-Friedrich-StraBBe westlich des KP Kaiser-Friedrich-StraBe / Am Neu-
en Palais Idsst sich bspw. ein vergleichsweise hohes Verkehrsaufkommen im fiinfstelligen Bereich
feststellen. Entlang der Karl-Liebknecht-StraBe im Bereich des Campus Golm liegt hingegen nur
ein vergleichsweise geringes Verkehrsaufkommen im unteren vierstelligen Bereich vor. Die Kapa-
zitatsgrenze zweispuriger StraBen befindet sich im Bereich um etwa 20.000 Kfz/24 h und wird
somit in keinem der Netzabschnitte erreicht.

Im Rahmen des Konzepts sind mit Blick auf die mikroskopische Simulation bzw. verkehrstechni-
sche Untersuchung vier Knotenpunkte von Bedeutung.

= KP 1: Am Neuen Palais /| Am Wildpark / Geschwister-Scholl-StraBe
= KP 2: Am neuen Palais [ Kaiser-Friedrich-StraBe [ Maulbeerallee
= KP 3: ReiherbergstraBe [ Karl-Liebknecht-StraBe

= KP 4: Karl-Liebknecht-StraBe [ In der Feldmark [ Am Miihlenberg

Hierfir sind insbesondere die Belastungen der Spitzenstunden interessant, welche beim GroBteil
zu betrachtenden Knotenpunkte auf den gleichen Zeitraum entfallen.
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= Spitzenstunde am Vormittag:

= 08:00 bis 09:00 Uhr an allen Knotenpunkten

= Spitzenstunde am Nachmittag:

= 16:00 bis 17:00 Uhr an den Knotenpunkten 1, 2 und 4

= 15:30 bis 16:30 Uhr am Knotenpunkt 3

Die nachfolgenden Abbildungen stellen diese Belastungen fiir die beiden Spitzenstunden visuali-
siert dar. Aufgrund der verfligbaren Datenlage sowie um eine Abschatzung ,zur sicheren Seite" zu
erzeugen, werden zeitliche Verzégerungen in den Spitzenstunden der verschiedenen Knotenpunk-
te vernachldssigt und die Belastung in der jeweiligen knotenpunktspezifischen Spitzenstunde her-
angezogen.

Kaiser-Friedrich-StraBe

Mobilitatskonzept Universitat Potsdam ohne MaBstab
MIV | Knotenstrombelastung
Bestand | Spitzenstunde am Vormittag

Verkehrsaufkommen [in Kfz/h]

Abbildung 7 Knotenpunktbelastungen in der Spitzenstunde am Vormittag
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MIV | Knotenstrombelastung
Bestand | Spitzenstunde am Nachmittag

Verkehrsaufkommen [in Kfz/h]

Abbildung 8 Knotenpunktbelastungen in der Spitzenstunde am Nachmittag

Qualitat des StraBennetzes

Eine hohe Qualitdt des StraBennetzes zeichnet sich durch einen guten baulichen Zustand der
StraBen, eine leistungsfahige Abwicklung sowie eine ausreichende Dimensionierung aus. Gleich-
zeitig sind die einzelnen Nutzungsanspriiche des 6ffentlichen StraBenraums zu beachten. Die Ver-
traglichkeit der Nutzungsanspriiche untereinander sowie im Zusammenspiel mit den
Umfeldnutzungen sollte bei der Gestaltung des innerstadtischen StadtstraBenbereichs ein Haupt-
ziel sein, die auch die Verbesserung der Verkehrssicherheit mit einschlieBt.

Im Rahmen der Ortsbesichtigung wurden vereinzelt bauliche Defizite festgestellt. So entspricht
der StraBenzustand im Betriebsgelande sowie im Umfeld des Campus Neues Palais, im Botani-
schen Garten sowie in Abschnitten der Maulbeeralle aufgrund des vorliegenden Kopfsteinpflasters
mitunter nicht dem Gblichen Qualitatsstandard. Aufgrund der historisch gewachsenen und gefes-
tigten Situation in allen genannten Abschnitten ist dies jedoch liberwiegend nicht als grobes De-
fizit einzuordnen. Auf dem Campus Golm enstpricht der vorhandene Pflasterbelag hingegen den
tiblichen Qualitatsstandards und weist einen liberwiegend sehr guten Ausbauzustand auf. Auch
auf den lbrigen wesentlichen Verbindungsstrecken der Campi kdnnen keine wesentlichen Defizite
festgestellt werden. Die folgende Abbildung stellt die geschilderten Impressionen noch einmal

visualisiert dar.
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Abbildung 9 MIV | Defizite im StraBennetz

4.1.2 Ruhender MIV

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde ausschlieBlich das Stellplatzangebot im Bereich der Campi
bzw. das 6ffentliche Stellplatzangebot in unmittelbarem Bezug zu Universitatsgebauden betrach-
tet. Hierfiir sind insbesondere die Anzahl der verfiigbaren Stellpldtze sowie vorhandene Bewirt-
schaftungsformen zu analysieren. Der Aspekt der Parkraumbewirtschaftung umfasst die
zulassigen Parkdauern, ggf. vorhandene Parkgebiihren sowie Einschrankungen hinsichtlich der
Stellplatznutzung (z. B. fiir Beschaftigte, Mobilitatseingeschrinkte etc.). Die Auslastung des Park-
raums war zum gegenwartigen Zeitpunkt der Bestandsanalyse aufgrund des digital durchgefiihr-
ten Studiensemesters nicht reprdsentativ. Infolgedessen kann eine Erhebung der
Parkraumnachfrage im gegebenen Bearbeitungszeitraum nicht stattfinden. Es ist davon auszuge-
hen, dass die gewonnenen Eindriicke nicht die Parkraumnachfrage unter Regelbetrieb wiederspie-
geln und im Regelfall von einer hoheren Parkraumnachfrage auszugehen ist. Die Ermittlung des
Stellplatzbedarfs muss somit liber geeignete KenngroBen erfolgen, welche nach Darlegung des
vorhandenen Parkraumangebots naher skizziert werden.

Campus Golm

Im Bereich des Campus Golm l3sst sich eine Vielzahl an Stellpldtzen sowohl im Vorfeld der Uni-
versitdtsbebauung als auch im Campus selbst feststellen. Offentliche Stellplitze lassen sich dabei
entlang der Karl-Liebknecht-StraBe, am Bahnhof und Am Zachelsberg verorten. Diese machen
einen nicht unerheblichen Anteil der Stellplatze aus. Eine Bewirtschaftung der Stellplatze bspw.
in Form einer Begrenzung der zuldssigen Parkdauer oder einer Erhebung von Parkgebiihren be-
steht derzeit nicht. Im Campusbereich werden jedoch vereinzelt Stellplatze fiir Beschaftigte und
mobilitdtseingeschrankte Personen vorgehalten. Derzeit sind alle Stellplatze im Campus Golm fir
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samtliche Nutzende zugénglich. Zwar bestehen vereinzelt Anlagen zur Einfahrkontrolle (Schran-
ken), diese stehen jedoch gegenwirtig offen. Zum anderen ermdglichen diese in ihrer derzeitigen
Anordnung keine Unterbindung von unerwiinschtem Parken. Optimierungspotenzial leitet sich
daher fiir die Schrankenanlagen zur Kontrolle der Campusstellpldtze ab, damit diese nur von den
dafiir vorgesehen Nutzenden befahren werden kdnnen. Die folgende Abbildung stellt die Stell-
platzsituation auf dem Campus exemplarisch dar.

Abbildung 10 Ruhender MIV am Campus Golm

Die Verteilung der Stellplatze im Campusbereich ist nachfolgend dargelegt. Hier ist inbesondere
eine rdumliche Biindelung von 355 Stellplatzen auf einem baulich angelegten Parkplatz im siid-
westlichen Bereich des Campus hervorzuheben. Dieser deckt somit mehr als die Halfte des Stell-
platzangebots am Standort Golm ab.
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Mobilitatskonzept Universitat Potsdam  ohne Mastab
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Abbildung 11 Parkraumangebot MIV | Campus Golm

Campus Neues Palais und Botanischer Garten

Die Anzahl der verfligbaren Stellplatze an den Campi Neues Palais und Botanischer Garten fallt
deutlich geringer aus als am Campus Golm. Am Campus Neues Palais ist eine Befahrung des Be-
triebsgelandes dstlich der StraBe Am Neuen Palais ausschlieBlich mit Parkkarte gestattet, wo-
durch eine Nutzung der dort vorhandenen Stellplatze ebenfalls nur fiir Personen mit dieser Karte
erfolgen kann. Eine darauf abzielende Kontrolle erfolgt bei Einfahrt in das Betriebsgelande durch
die dort stationierte Betriebswache. Die Stellplatze im Bereich der Institute im Haus 19 siidlich
der StraBe Am Neuen Palais kdnnen durch eine bestehende Schrankenanlage requliert werden,
welche jedoch zum Zeitpunkt der Ortsbesichtigung offen stand. Alle weiteren Stellplatze im Be-
reich des Campus Neues Palais sind frei zuganglich und werden daher nicht durch entsprechende
MaBnahmen reguliert. Am Botanischen Garten betragt die Kapazitat 17 Stellplatze.

Im Rahmen der Bestandsanalyse konnte zudem festgestellt werden, dass im Umfeld der Studen-
tenwohnheime im Ostlichen Abschnitt der Kaiser-Friedrich-StraBBe ausreichend Stellplatze fiir die
Studierenden zur Verfiigung stehen. Die folgende Abbildung gibt einen exemplarischen Uberblick
tiber die Stellplatzsituation im Bereich der Campi Neues Palais und Botanischer Garten.

24



m Mobilitatskonzept fiir die Universitit Potsdam
Abschlussbericht

Abbildung 12 Ruhender MIV am Neuen Palais (oben) und Botanischen Garten (unten)

Die konkrete Verortung der verschiedenen Stellplatze ist in nachfolgender Abbildung dargestellt.

s
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Am Neuen Palais

Mobilitatskonzept Universitdat Potsdam  ohne MaBstab
MIV | Parkraumangebot | Neues Palais & Bot. Garten

Parkplatz

Anzahl universitatseigener Stellplatze
Stellplatze Studentenwohnheim
Stellplatze Kurier- und Postdienst
Stellplitze Mitarbeiter

Stellpldtze fiir Motorrader

Stellpldtze fiir mobilitatseingeschrankte Personen

88800038

Stellplétze fiir Eltern & Kind

Abbildung 13 Parkraumangebot MIV | Campus Neues Palais & Botanischer Garten
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Universitatsgebaude auBerhalb des Hauptcampus Golm

Fiir die Analyse des Parkraumangebots erfolgt die Abgrenzung der Gibrigen Universitatsgebaude in
Golm uber die StraBen In der Feldmark sowie Am Miihlenberg sowohl 6stlich als auch westlich
der Bahnstrecke. Dies betrifft die Institute in Haus 60 und 70. In diesem Bereich wurden insgesamt
242 Stellplatze erhoben, wovon sich 161 Stellpldtze am Haus 60 und 33 Stellplatze am Haus 70
befinden. Eine Regulierung der Zufahrt oder eine Bewirtschaftung des Parkraums findet derzeit
nicht statt. Im Verlauf der StraBe Am Muhlenberg befinden sich zudem 60 6ffentliche Stellplatze
am Fahrbahnrand in Parkbuchten, diese weisen jedoch keinen eindeutigen Universitatsbezug auf.
Die nachfolgende Abbildung gibt einen beispielhaften Uberblick iiber die Stellplétze an diesen
tbrigen Universitdtsgebduden.

Abbildung 14 Ruhender MIV am Haus 60

Einen Uberblick iiber die Lage der Stellplitze gibt die nachfolgende Abbildung.

Mobilitatskonzept Universitat Potsdam ohne MaBstab
MIV | Parkraumangebot | Geb3ude auBerhalb des Hauptcampus Golm
ﬂ Parkplatz

Anzahl universitatseigener Stellplatze
Anzahl 6ffentlicher Stellplatze

Campus Golm

Abbildung 15 Parkraumangebot MIV | Universititsgebiude auBerhalb des Hauptcampus Golm
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Stellplatznachweise fiir die Campi

Im Folgenden wird beurteilt, inwiefern der Stellplatzbedarf durch das tatsachlich vorhandene
Parkraumangebot abgedeckt werden kann. Hierbei wird auf die Stellplatznachweise des BLB
(Brandenburgischer Landesbetrieb fiir Liegenschaften und Bauen) zuriickgegriffen, welche an den
Campi Golm und Neues Palais ein von den erhobenen Daten abweichendes Parkraumangebot zu-
grunde legen. Die nachfolgende Tabelle stellt das erhobene Parkraumangebot und das vom BLB
angesetzte Parkraumangebot an universitdtseigenen Stellplatzen gegeniiber.

Folgendes ist zu beriicksichtigen: In der vorgelagerten Betrachtung des Parkraumangebots wur-
de zwischen dem Hauptcampus Golm und den Universitatsgebdauden auBerhalb des Hauptcampus
im Science Park und in Golm Nord unterschieden. Es ist anzunehmen, dass der BLB diese Bereiche
nicht unterscheidet und den Standort Golm in seiner Gesamtheit betrachtet. Am Campus Neues
Palais hat der BLB in seinem Stellplatznachweis 84 Stellplatze auf dem Geldnde des Studenten-
wohnheims an der Kaiser-Friedrich-StraBBe aufgefiihrt. Dies wird flr nicht sinnvoll erachtet, da
sich diese Stellplatze in erheblicher Entfernung vom Universitdtscampus befinden.

Tabelle 2 Stellplatzangebot im Bestand (universititseigene Stellpldtze)
Campus Erhobenes Parkraumangebot Parkraumangebot nach BLB
Neues Palais 307 SP 411 SP
Golm (Hauptcampus) 663 SP

Science Park und Golm 615 SP

Nord 178 SP

In den folgenden Betrachtungen wird eine Unterscheidung zwischen den verschiedenen Standor-
ten in Golm nicht weiter vorgenommen.

Inwiefern das vorhandene Parkraumangebot als ausreichend zu bewerten ist, wird anhand der
Richtwerte der Stellplatzsatzung der Landeshauptstadt Potsdam beurteilt. GemaB dieser Stell-
platzsatzung ist flir Fachschulen, Hochschulen und Berufsakademien ein Pkw-Stellplatzschliissel
von zwei Stellpldtzen je 10 Ausbildungsplatze anzusetzen, welcher den kompletten Bedarf aller
Personengruppen (Studierende, Beschiftigte etc.) abdeckt. GemaRB der Stellplatzsatzung der Lan-
deshauptstadt Potsdam kann zudem bei einer hinreichenden OPNV-Anbindung zusatzlich ein
25 %iger Abschlag fiir die erforderliche Stellplatzanzahl vorgenommen werden. Da alle betrach-
teten Campi eine dafiir ausreichende OPNV-Anbindung aufweisen, wird dieser Abschlag auch
nachfolgend beriicksichtigt. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die gemaB der Be-
standssituation notwendigen Pkw-Stellplatze. Von einer Betrachtung des Campus Botanischer
Garten wird im Folgenden abgesehen.
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Tabelle 3 Stellplatzbedarf im Bestand (auf Grundlage der aktuellen Stellplatzsatzung)
Anzahl Benotigte OPNV-Abschlag abgeldste
CITE Studienplatze Stellplatze (- 25 %) Stellplatze SRR
Neues 3.095 619 - 154 - 465
Palais
Golm 4.044 809 - 202 - 64 543

Derzeit befindet sich die Stellplatzsatzung der Landeshauptstadt Potsdam in Uberarbeitung. In
einer Neufassung [29] wird die Zahl der geforderten notwendigen Stellplétze fiir einige Nutzer-
gruppen verringert. Ziel dabei ist es z. B. den Fahrradverkehr mit dem Kfz-Verkehr gleichzustellen
sowie den flieBenden und ruhenden Verkehr in der Potsdamer Innenstadt zu reduzieren. So soll
auch der Stellplatzschliissel fiir Hochschulen auf 3 Kfz-Stellplatze pro 30 Ausbildungsplatze redu-
ziert werden. In der nachfolgenden Tabelle wird der Stellplatzbedarf, welcher mit dem neuen
Stellplatzschlissel aus dem Entwurf der Stellplatzsatzung berechnet wurde, dargestellt.

Tabelle 4 Stellplatzbedarf im Bestand (auf Grundlage der geplanten Neufassung der Stellplatzsatzung)
Anzahl Benstigte ~ OPNV-Abschlag abgeldste
CehilIs Studienplatze Stellplatze (- 25 %) Stellplatze SElplaebeda
Neues Palais 3.095 310 77 - 233
Golm 4.044 405 101 - 64 240

Da die neue Stellplatzsatzung nach Abstimmung mit der Landeshauptstadt Potsdam noch keine

Rechtsverbindlichkeit besitzt, wird sich nachfolgend an der aktuellen Satzung orientiert. Hierbei
wird deutlich, dass der aktuelle Stellplatzbestand den Stellplatzbedarf nach Stellplatzsatzung der
Landeshauptstadt Potsdam am Campus Neues Palais nicht abdecken kann. Insbesondere mit Blick
auf die geplanten Neubauten im westlichen Campusbereich am Campus Neues Palais ist von
einem weiteren Riickgang des Parkraumangebots um etwa 100 Stellplatze auszugehen, weshalb
sich diese Problematik ohne neue Stellplatzflachen perspektivisch weiter verscharfen wird. Am

Campus Golm sind hingegen ausreichend Stellplatze vorhanden.

Tabelle 5 Vergleich des Stellplatzbestands mit dem ermittelten Stellplatzbedarf
Stellplatzbestand Stellplatzbedarf Differenz
Neues Palais 307 465 - 158
Golm 841 543 298
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4.1.3 Stirken und Schwiachen des MIV

Tabelle 6 Starken und Schwachen des MIV
Starken Schwichen
Geschwindigkeitsbegrenzung am Neuen Palais Fehlende Regulierung der Stellplatze am Campus
Die Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit Golm
im Zuge der StraBBe Am Neuen Palais auf Héhe des Bisher besteht keine Nutzungsbeschrankung fiir die

gleichnamigen Campus ist ein wesentliches Element zur ~ Stellpldtze am Standort in Golm. Auch die
Verkehrsberuhigung im entsprechenden Campusbereich.  vorhandenen Schrankenanlagen ermdglichen im Falle
eines konsequenten Einsatzes keine Regulierung der

Nutzung.
Stellplatzangebot am Campus Golm Keine Parkleitroute bzw. -libersicht fiir Nutzende
Grundsatzlich stehen am Campus in Golm zahlreiche Es existiert keine Ubersicht bzw. Parkleitroute zu

Stellplatze zur Verfiigung, welche den Stellplatzbedarf Stellplatzen auf den Campi.
nach Stellplatzsatzung der Landeshauptstadt Potsdam

abdecken.

Einfahrkontrolle Betriebsgeldnde Neues Palais Stellplatzangebot am Campus Neues Palais

Die Einfahrkontrolle zum Betriebsgeldnde des Campus Am Campus Neues Palais stehen weniger Parkplatze
Neues Palais ist ebenfalls ein wichtiges Element zur zur Verfiigung als nach Stellplatzsatzung vorgesehen.
Reduzierung der Verkehrsbelastung auf dem Gelande. Es ist somit von einem Stellplatzdefizit auszugehen.

4.2  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Zur Beschreibung der OPNV-Qualitat ist zwischen dem OPNV-Angebot einerseits, also dem Lini-
ennetz, Takt sowie Bedienzeitraum, und der OPNV-Infrastruktur andererseits, welche die Erschlie-
Bung sowie den Zustand und Austattung der Haltestellen und Fahrzeuge erfasst, zu
unterscheiden. Weiterhin miissen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und Linienbusse im ioP-
NV (OPNV ohne SPNV) getrennt voneinander betrachtet werden.

4.2.1  Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

ErschlieBung

Fiir die ErschlieBung des Untersuchungsgebiets sind insbesondere zwei SPNV-Haltepunkte essen-
ziell: Zum einen der Haltepunkt Potsdam-Golm, welcher eine wesentliche ErschlieBungsfunktion
fiir den Campus Golm bzw. den Science Park einnimmt. Zum anderen der Haltepunkt Potsdam -
Park Sanssouci, welcher fiir die ErschlieBung des Campus Neues Palais bedeutsam ist. Beide Hal-
tepunkte sind barrierefrei ausgestaltet u.a. mit taktilen Leitsystemen auf dem Bahnsteig, stufen-
freien Zugangen, kontrastreichen Wegeleitungen und Treppenstufenmarkierungen. Am Bahnhof
Golm befindet sich dariiber hinaus ein Lageplan fiir den angrenzenden Campus direkt am Bahn-
steig. Beide Haltepunkte sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 16 SPNV | Bahnhof Park Sanssouci (links) und Bahnhof Golm (rechts)

Die Einzugsbereiche der Haltepunkte, welche gemaB den Empfehlungen fiir Planung und Betrieb
des 6ffentlichen Personennahverkehrs der FGSV [22] 600 m betragen, kdnnen nachfolgender Ab-
bildung entnommen werden. Es zeigt sich, dass der Campus Golm sowie der Science Park komplett
im Einzugsbereich des SPNV liegen. Der Campus Neues Palais wird nur im stdlichen Bereich vom
Einzugsbereich der SPNV-Haltestelle direkt abgedeckt.

(H)Science Park West

(H)Zum GroBen Herzberg
(H)Golmer Fichten

(H)Golm Bh] (H)Eichenring]
(DE] Potsdam - Golm

(H) Science Park/Universitat
(H)Mehibeerenweg

(@)Kirche Goim]
(BYA Alten Worteiwerd]
H Eiche
@ e P O i [ Loz s @]
O TR ) Abzweig nach Eiche Drachenhaus
YEhrenpfortenbergstc ] Orangerie]
(B)Am Unnenferd) (@) Errenpfortenergsts ()5, tanischer Garten
(@)Kuhforter Damm ]
(H) Campus Universitat/Lindenallee
@) Wasserwerk Widgark] (@) Newes Pars]
Mobilitatskonzept Universitat Potsdam  ohne MaBstab S o S
SPNV | ErschlieBungsradien

(DB potsdam - Park Sanssouci

® Haltestelle mit ErschlieBungsradius (600 m)

Abbildung 17 ErschlieBung durch den SPNV

SPNV-Angebot

Die Haltepunkte werden jeweils von verschiedenen SPNV-Linien bedient, deren Verlauf und Takt

in der folgenden Tabelle dargestellt sind. Der Takt bezieht sich dabei nur auf die Haltehdufigkeit
an den relevanten Haltepunkten.
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Tabelle 7 Verlauf relevanter SPNV-Linien im Bestand

Linienverlauf Takt [min] Relevante Haltepunkte

HVZ

Oranienburg - Hennigsdorf (b. Berlin) - Potsdam - Golm,

RB 20 Potsdam Hbf 60 Potsdam - Park Sanssouci
RB 21 Berlin FriedrichstraBBe - Potsdam Hbf - Golm - 30 Potsdam - Golm,
Woustermark Potsdam - Park Sanssouci
RB 22 Berlin FriedrichstraBBe - Potsdam Hbf - Golm - 60 Potsdam - Golm,
Flughafen BER - Kénigs Wusterhausen Potsdam - Park Sanssouci
RE 1 Magdeburg - Potsdam - Berlin - Frankfurt 60 Potsdam - Park Sanssouci

(Oder) - Eisenhiittenstadt - Cottbus

Im Rahmen des Landesnahverkehrsplans 2018 des Landes Brandenburg sind eine Vielzahl an An-
derungen geplant, welche bereits im Rahmen des Grundlagenkapitels dargelegt sind. Insbesonde-
re die dort vorgesehene verdnderte Flihrung des RB 21 wirkt sich maBgeblich auf die
Erreichbarkeit des Campus Golm aus. So sieht die veranderte Fiihrung den Linienverlauf vom Pots-
damer Hbf tiber Golm nach Spandau sowie Berlin Gesundbrunnen vor. Andere stark frequentierte
Haltepunkte in Berlin, wie Charlottenburg, Zoologischer Garten, Berlin Hbf und FriedrichstraBBe
sind jedoch nicht mehr Teil dieser Anbindung. Mit Blick auf den hohen Studierendenanteil, wel-
cher in Berlin wohnt, verliert die Verbindung somit deutlich an Attraktivitat.

Zwischen Frankfurt (Oder) und Brandenburg (Hbf) wird zudem eine Taktverdichtung des RE 1 auf
drei Fahrten pro Stunde angestrebt. Bisher hadlt am Bahnhof Park Sanssouci nur jede zweite Fahrt
des RE 1 im 60-Minuten-Takt. Inwiefern der Haltepunkt Park Sanssouci von dieser Taktverdich-
tung profitiert, ist bisher nicht absehbar. Es ist jedoch davon auszugehen, dass der Haltepunkt
nicht durch zusitzliche Halten profitieren wird. Ebenfalls werden Anderungen im Linienverlauf
des RB 22 und 23 angestrebt. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die verinderten Ver-
bindungen gemaB Landesnahverkehrsplan ab 2022.
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Tabelle 8 Verlauf relevanter SPNV-Linien ab 2022

Linienverlauf Relevante Haltepunkte Anmerkungen

RB 20 Oranienburg - Golm - Potsdam Hbf 80 Potsdam - Golm, Golm-Griebnitzsee
- Griebnitzsee Potsdam - Park Sanssouci  vereinigt mit RB 22
Potsdam - Golm bis Inbetriebnahme
RB 21 Potsdam Hbf - Golm - Wustermark 60 o Bahnsteigkante
Potsdam - Park Sanssouci
Elstal
RB 21 Potsdam Hbf - Golm - Berlin 60 Potsdam - Golm, abB;nhiesttZTbl?aanhtr:e
Spandau - Berlin Gesundbrunnen Potsdam - Park Sanssouci Elstgl
SifidwiliEas - ot H..bf.- el Potsdam - Golm, Golm-Griebnitzsee
RB 22 - Flughafen BER - Konigs 60 . . .
Potsdam - Park Sanssouci  vereinigt mit RB 20
Wousterhausen
Golm - Potsdam Hbf - Berlin Potsdam - Golm zw. Golm und
RB 23 Stadtbahn - Flughafen BER 60 Potsdam - Park Sanssouci BerIm—C_harIottenb.
nur in HVZ
Magdeburg - Potsdam - Berlin -
RE 1 Frankfurt (Oder) - Eisenhiittenstadt 60
- Cottbus Potsdam - Park Sanssouci
Brandenburg Hbf - Potsdam Hbf - (nicht allg Fahrten des .
RE 1 Berlin Stadtbahn - Frankfurt (Oder) 60 RE 1 mit Halt am nurin HVZ
Haltepunkt)
RE 1 Brandenburg Hbf - Potsdam Hbf - 60

Berlin Stadtbahn - Frankfurt (Oder)

Das im Zielfahrplan Deutschlandtakt dargestellte perspektivische Systemangebot weicht mitunter
von den im Landesnahverkehrsplan Brandenburg vorgesehenen Planungen ab. GemaB dieses Ziel-
fahrplans sind flinf stiindliche Anbindungen vom Bahnhof Golm nach Berlin geplant, wobei drei
Verbindungen in Richtung des Berliner Zentrums und zwei Anbindungen zum Flughafen BER ver-
laufen. Infolge der Reaktivierung der Berliner Stammbahn verlaufen die RB 20 und 21 iiber Berlin-
Zehlendorf und erreichen dadurch Ziele in der Berliner Innenstadt, wie z. B. den Berliner Hbf,
zeiteffizienter. Die RB 22 verlduft hingegen weiterhin liber die Berliner Stadtbahn liber stark-fre-
quentierte Haltepunkte in Berlin, wie Charlottenburg, Zoologischer Garten oder Friedrichstral3e.
Der Bahnhof Park Sanssouci profitiert nicht von der Taktverdichtung des RE 1 und wird nach wie
vor lediglich mit einem Halt pro Stunde angebunden. Im Vergleich zum Landesnahverkehrsplan
Brandenburg weist der Zielfahrplan Deutschlandtakt ein wesentlich attraktiveres Fahrtenangebot
fur die Universitatsstandorte auf.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die stiindlichen Ankunfts- und Abfahrtszeiten an
den Bahnhdfen Golm und Park Sanssouci sowie die Linienverlaufe gemalB des Zielfahrplans
Deutschlandtakt.
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Tabelle 9 Perspektivisches SPNV-Systemangebot gemaB Zielfahrplan Deutschlandtakt

Verlauf Bhf. Golm Park Sanssouci

Ankunft Abfahrt Ankunft  Abfahrt

RB 20 Oranienburg - Golm - Park Sanssouci - Berl. Zehlendorf - Berlin Hbf. 40 41 45 46

RB 21.1 Berlin Hbf - Berlin Spandau - Golm - Park Sanssouci - Berl. Zehlendorf - ol
’ Stidkreuz - Ostkreuz - Berl. Lichtenberg

04 08 09
RB 21.2 Koénigs Wusterhausen - Flughafen BER - Golm - Park Sanssouci - Berl. 5@
’ Zehlendorf - Siidkreuz - Ostkreuz - Berl. Lichtenberg
RE 22.1 Flughafen BER - Golm - Park Sanssouci - Wannsee - Charlottenburg - ”
) Zoolog. Garten - Berlin Hbf - FriedrichstraBe - Ostbahnhof
30 34 35
Wustermark - Golm - Park Sanssouci - Wannsee - Charlottenburg -
RB 22.2 . L. 27
Zoolog. Garten - Berlin Hbf - FriedrichstraBe - Ostbahnhof
RB 20 Berlin Hbf - Berl. Zehlendorf - Park Sanssouci - Golm - Oranienburg 18 19 13 14

RB 21.1 Berl. Lichtenberg - Ostkreuz - Siidkreuz - Berl. Zehlendorf - 59
) Park Sanssouci - Golm - Berlin Spandau - Berlin Hbf

56 51 52
Berl. Lichtenberg - Ostkreuz - Stidkreuz - Berl. Zehlendorf -
RB 21.2 ) . 04
Park Sanssouci - Golm - Flughafen BER - Konigs Wusterhausen

RE 22.1 Ostbahnhof - FriedrichstraBe - Berlin Hbf - Zoolog. Garten - -
’ Charlottenburg - Wannsee - Park Sanssouci - Golm - Flughafen BER

29 24 25

RB 22.2 Ostbahnhof - FriedrichstraBe - Berlin Hbf - Zoolog. Garten - .
’ Charlottenburg - Wannsee - Park Sanssouci - Golm - Wustermark

Brandenburg Hbf - Park Sanssouci - Wannsee - Charlottenburg - Zoolog.
Garten - Berlin Hbf - Frankfurt (Oder)

Frankfurt (Oder) - Berlin Hof - Zoolog. Garten - Charlottenburg - Wannsee
- Park Sanssouci - Brandenburg Hbf

4.2.2  Ubriger OPNV (iiOPNV)

iiOPNV-Angebot

Die ErschlieBung des Untersuchungsgebiets durch den tiOPNV wird mittels der nachfolgenden
Buslinien gewahrleistet. Der Betrieb erfolgt dabei durch die ViP Verkehrsbetriebe Potsdam GmbH.

Tabelle 10 Relevante Buslinien im Untersuchungsgebiet
605 Science Park West - S Hauptbahnhof
606 (Alt Golm) - Science Park West - S Hauptbahnhof
610 Potsdam - Wildpark West - (Geltow)
612 Grube, Schldnitzseer Weg - Bornstedt, Kirschallee
695 Bhf Pirschheide - S Hauptbahnhof
X5 Bhf Golm - S Hauptbahnhof
N14 Science Park/Universitat - Am Stern, Johannes-Kepler-Platz

In der nachfolgenden Abbildung ist das Liniennetz des iOPNV einschlieBlich der dazugehdrigen
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Haltestellen grafisch dargestellt. Es wird deutlich, dass im Umfeld der Campi sowie auf den we-
sentlichen Verbindungsstrecken zahlreiche Haltestellen liegen.

XH)Science Park West

(H)Zum GroBen Herzberg
(H) Golmer Fichten

(H)Golm Bh] (H)Eichenring]

(H) Science Park/Universitat

(H)Veheerenweg
(@) Kiche Goim]

(H)Am Alten Mortelwerk
1 H
(H]Weinmeisterstrae

(H) Studentenwohnheim Eiche 6‘\95

e ] O aiser Friedrich-Ste] Ry M) Drachenhas
(H)Am Urnenfeld (H) Ehrenpfortenbergstr.

Qi) Oranaerie]
Botanischer Garten
(H)Kuhforter Damm

(H) Campus Universitat/Lindenallee

[Neues Palais (B)
(H)Wasserwerk Wildpark

Mobilitatskonzept Universitdt Potsdam  ohne MaBstab
OPNV | Linien & Verldufe

—m— Buslinien & Linienverlauf

Bhf_Park Sanssouct
[Werderscher Damm/Fortststr.(H) &) —

Abbildung 18 Linienverlauf GOPNV

Die nachfolgende Tabelle zeigt die linienfeine Anzahl der Fahrten pro Tag, wobei zwischen Schul-

und Ferientagen, Samstagen sowie Sonn- und Feiertagen differenziert wird. Weiterhin wird der
takt wahrend der Hauptverkehrszeit dargestellt.
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Tabelle 11 tiOPNV-Fahrtenangebot

Linie In Richtung Anzahl Fahrten pro Tag Bedienzeitraum Takt [Min]

Mo - Fr Mo - Fr Sa So & Feiertags in HVZ
(Schultage)  (Ferien)

605 Science Park West 58 57 53 47 4.00-1.00 20
S Hauptbahnhof 58 57 53 47 4.00-1.00 20
606 Alt-Golm 52 52 20 18 5.00 - 24.00 20
S Hauptbahnhof 52 52 19 18 5.00 - 24.00 20
610 Potsdam 21 21 5 - 5.00 - 23.00 60
Wildpark West 19 19 5 - 5.00 - 23.00 60
612 Grube, Schldn. Weg 22 22 9 9 5.00 - 23.00 60
Bornstedt Kirschallee 22 22 9 9 5.00 - 23.00 60
695 Bhf Pirschheide 48 48 42 37 5.00 - 23.00 20
S Hauptbahnhof 48 48 42 37 5.00 - 23.00 20
X5 Bhf Golm 7 - - - 8.00-16.00 /
S Hauptbahnhof 7 - - - 10.00-18.00 /
N14 Science Park/Univers. 4 4 9 12 1.00-6.00 30-60
Joh.-Keppler-Platz 4 4 9 12 1.00-6.00 30-60

Die Tabelle verdeutlicht, dass die Linien mitunter ein attraktives Fahrtenangebot im 20-Minuten-
Takt gewahrleisten. Dies ist bei den Linien 605, 606 und 695 der Fall, welche eine mal3gebende
Funktion zur Verbindung der drei zu untersuchenden Campi aufweisen.

Haltestellenausstattung

Die Ausstattung und bauliche Gestaltung der Haltestellen ist von groBer Bedeutung fiir die At-
traktivitit des gesamten OPNV-Netzes, insbesondere fiir die Nutzbarkeit durch mobilititseinge-
schrankte Personen. Im Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Potsdam werden Haltestellen je
nach Anzahl der Ein- und Aussteiger sowie der Bedeutung in Prioritdten eingeordnet, um den
barrierefreien Ausbau der Haltestellen voranzutreiben. Als grundlegende Anspriiche an die Barri-
erefreiheit werden definiert:

= fester, erschiitterungsarmer und rutschhemmender Oberflachenbelag
= Blindenleitsystem mit Auffindestreifen und Einstiegsfeld
= Sitzgelegenheiten, die auch fiir dltere und gehbehinderte Menschen geeignet sind

= Witterungsschutz mit ausreichender Bewegungsflache fiir auf den Rollstuhl
Angewiesene

= ausreichende und blendfreie Beleuchtung

35



Mobilitatskonzept fiir die Universitdt Potsdam
Abschlussbericht

Als Grundausstattung aller Haltestellen wird definiert:

= Haltestellenname

= Logo des betreibenden Verkehrsunternehmens
= der Fahrplan mit Linienband

= die Angabe des Tarifbereich

= Logo des VBB

= Hinweis auf Erreichbarkeit des Verkehrsunternehmens, VBB-Tarif-Info und
spezielle Tarifhinweise, Beférderungsbedingungen, Servicehinweise

Eine konkrete Ubersicht zu relevanten Haltestellen einschlieBlich deren Haltestellenaustattung
sowie Aussagen zur Barrierefreiheit ist Anhang 1 zu entnehmen.

ErschlieBung

Der Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Potsdam empfiehlt je nach Nutzungsdichte des OPNV
in den entsprechenden Ortsteilen unterschiedliche Einzugsradien der Haltestellen. So wird bei ho-
hen Nutzungsdichten ein Haltestelleneinzugsbereich von 300 m und bei mittlerer Nutzungsdichte
ein Haltestelleneinzugsbereich von 400 m definiert. GemaB dieser Unterteilung sind fiir die Orts-
teile Golm Ost und West Einzugsbereiche von 300 m vorgesehen. Fiir die Ortsteile Eiche und
Bornstedt betragt dieser Wert hingegen 400 m.

Diese Vorgaben entsprechen in etwa den Empfehlungen der FGSV [21], welche fiir Oberzentren in
Kernzonen einen Einzugsbereich fiir Bushaltestellen von 300 m empfehlen und fiir Gebiete mit
hoher Nutzungsdichte einen Einzugsbereich von 400 m vorsehen. Die nachfolgenden Abbildungen
stellen die Einzugsbereiche relevanter Bushaltestellen visualisiert dar. Dabei wird jeweils ein Ein-
zugsradius von 300 m bzw. von 400 m fiir alle Haltestellen zugrunde gelegt. Im Ergebnis wird
deutlich, dass bei beiden zugrunde gelegten Einzugsbereichen eine flachendeckende ErschlieBung
der untersuchten Campi sowie relevanter Verbindungsstiicke vorliegt. Eine zusatzliche Unter-
scheidung nach Ortsteil findet daher nicht statt.
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Abbildung 19 ErschlieBung durch den iOPNV (Einzugsradius 300 m)
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Abbildung 20 ErschlieBung durch den GOPNV (Einzugsradius 400 m)

Dariiber hinaus ist zu erwdhnen, dass laut Landeshauptstadt Potsdam mit dem Buskonzept Nord-
west vsl. ab April 2022 das Busnetz im Nordwesten der Stadt neu geordnet wird, wovon auch die
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Universitatsstandorte Neues Palais und Golm profitieren werden. Kern des Konzepts sind neue
Direktverbindungen zwischen Eiche | Golm [ Pirschheide und den Wohngebieten im Norden
(Bornstedt, Bornim, Bornstedter Feld) durch die AmundsenstraBBe sowie eine stérkere Fokussierung
des Busverkehrs auf die Bahnhofe und Tramhaltestellen. Hiervon profitieren insbesondere die in
den genannten Ortsteilen lebenden Studierenden.

4.2.3 Stirken und Schwichen des OPNV

Tabelle 12 Stirken und Schwichen des OPNV

Stirken Schwidchen

tiOPNV-ErschlieBung

GemaB den vorgegebenen ErschlieBungsradien des NVP
und der FGSV ist das Untersuchungsgebiet vollstdndig
durch die Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet
erschlossen.

SPNV-ErschlieBung Golm

Insbesondere der Standort Golm weist aufgrund seiner
unmittelbaren Ndhe zum gleichnamigen Bahnhof eine
gute Anbindung an den SPNV auf. Der Campus Neues

Schlechter Ausbauzustand / Fehlende
Barrierefreiheit

Die  Bushaltestellen  weisen  mitunter  keine
hinreichende Barrierefreineit bzw. Mangel im
Ausbauzustand auf.

Attraktivitatsverlust des SPNV-Angebots durch

Anderungen nach LNVP
Durch die im Landesnahverkehrsplan angestrebten
Anderungen im  SPNV-Netz ist mit einem

Palais wird hingegen durch den Bahnhof Park Sanssouci  Attraktivitdtsverlust der  SPNV-Anbindung am

erschlossen, wobei hier eine groBere Entfernung Bahnhof Golm zu rechnen.
besteht.

Fahrtenangebot (ViP)

Das Liniennetz im Untersuchungsgebiet umfasst

zahlreiche  Buslinien, welche (iberwiegend im

Taktverkehr betrieben werden. Bedeutsame Linien

werden mitunter im 20-Minuten-Takt betrieben.

4.3 Radverkehr

Mit Blick auf die Losung zukiinftiger Mobilitatsfragen stellt der Radverkehr im urbanen Raum eine
wesentliche Komponente dar. Die weitere Forderung der Radnutzung, insbesondere auch bei der
Verbindung der Standorte, stellt ein wesentliches Ziel des Mobilitdtskonzepts dar. Analog zum
MIV wird bei der nachfolgenden Bestandsanalyse des Radverkehrs zwischen flieBendem und ru-
hendem Verkehr unterschieden. Hierbei ist die Radverkehrsfiihrung insbesondere zwischen den
drei Campi von Belang, wahrend die Wegweisung und vorhandenen Radabstellanlagen auf den
Campi untersucht wird.

4.3.1 Entwurfsgrundlagen des Radverkehrs

Zur Beurteilung flieBenden Radverkehrs ist ein wichtiges Beurteilungskriterium, wie der Radver-
kehr im 6ffentlichen StraBennetz gefiihrt wird. Auf Grundlage der Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen (ERA) der FGSV [23] lassen sich die geeigneten Fiihrungsformen fiir den Radverkehr in
Abhangigkeit von der Verkehrsstarke und der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs bestim-

men.
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Die dabei getroffenen Empfehlungen gelten insbesondere fiir den Neubau und bei wesentlichen

Anderungen von StraBen. Sie konnen jedoch mit Einschrinkungen auch fiir die Bewertung beste-

hender Anlagen herangezogen werden, indem sie dariiber Aufschluss geben, ob eine Bestandssi-

tuation unter den geltenden Empfehlungen auch noch als Neubau umsetzbar ware. Hierzu werden

in Tabelle 8 der ERA 2010 zunéachst sogenannte Belastungsbereiche definiert, denen entsprechen-

de Fiihrungsformen fiir den Radverkehr zugeordnet werden. Die jeweils korrespondierenden Be-

lastungsbereiche und Fiihrungsformen sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt. Die

Bestimmung des Belastungsbereiches erfolgt iber das in der darauffolgenden Abbildung darge-

stellte Diagramm anhand der Kfz-Verkehrsstarke und Geschwindigkeit.

Tabelle 13 Belastungsbereiche und Fiihrungsformen fiir den Radverkehr (nach ERA 2010)

Belastungsbereich Fiihrungsform fiir den Radverkehr

n/ v .

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige Radwege
sind auszuschlieBen)

Schutzstreifen

Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und ,Gehweg" mit Zusatz ,Radfahrer
frei”

Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne Benutzungspflicht
Kombination Schutzstreifen und ,Gehweg" mit Zusatz ,Radfahrer frei"
Kombination Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

Radfahrstreifen
Radweg
Gemeinsamer Geh- und Radweg

[Kiz/h] zweistreifige StralRen
2400
2200 —+
2000
1800
1600 —+
1400 \V/
1200 +
1000 T Il
800 —+
600 —+ |
Bild 7: iche zur Vor 400 T
von Radverkehrsfiihrungen bei zwei-
streifigen StadtstraBen 200
(die Ubergange zwischen den T
Belastungsbereichen sind keine 0 t t t t t »
harten Trennlinien) 30 40 50 60 70 [km/h]
Abbildung 21 Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifigen StadtstraBen

(nach ERA 2010)
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4.3.2 Radverkehrsfithrung und Wegeverbindungen zwischen den drei Standorten

Die Radverkehrsfiihrung variiert entlang der verschiedenen StraBenabschnitte im Untersuchungs-
gebiet bzw. zwischen den drei Campi. Ein Uberblick iiber die Radverkehrsfiihrung in wesentlichen
Netzabschnitten des Untersuchungsgebiets einschlieBlich der Standorte von Radwegweisern sind

in nachfolgender Abbildung dargestellt.
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8 Botanischer Garten

Mobilitatskonzept Universitdt Potsdam ohne MaBstab
RV | Radverkehrsfiihrung und Wegweisung zwischen den Campi
e Schutzstreifen
e (Gemeinsamer Geh- und Radweg
e FahrradstraBe
Gehweg freigegeben fiir Radverkehr
e F{ihrung im Mischverkehr

@  Radwegweisung

Abbildung 22 Radverkehrsfiihrung und Wegweisung zwischen den Campi

Die Radverbindung zwischen dem Campus Neues Palais sowie dem Standort in Golm erfolgt pri-
mar liber den gemeinsamen Geh- und Radweg entlang der Lindenallee, die FahrradstraBBe im Stre-
ckenabschnitt Am Urnenfeld sowie iber den Schutzstreifen entlang der Karl-Liebknecht-StraBe.
Im zu befahrenden Abschnitt Am Kuhfortdamm zwischen der Lindenallee und der StraBe Am Ur-
nenfeld kann dabei eine Netzllicke in der Radverkehrsfiihrung verortet werden, da der Radverkehr
an dieser Stelle im Mischverkehr gefiihrt wird, was aufgrund des hohen Querungsbedarfs und des
eher landstraBendhnlichen Charakters des Streckenabschnitts als nicht empfehlenswert einzustu-
fen ist. Dieser Sachverhalt wird, wie bereits im Kapitel zu den Planungsgrundlagen beschrieben,
ebenfalls im Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt Potsdam aufgegriffen, welches die Anlage
eines gemeinsamen Geh- und Radwegs entlang des Kuhfortdamms als Lésung vorsieht. Die fol-
genden Abbildungen stellen die Lindenallee sowie die im Untersuchungsgebiet zu verortenden
Radwegweiser exemplarisch dar.
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Abbildung 23 Lindenallee als Radverkehrsverbindung zwischen Golm und Neuem Palais

Die Radverkehrsfiihrung zwischen dem Campus Neues Palais und dem Botanischen Garten ist
ebenfalls nicht durchgédngig regelkonform angelegt. So wird der Radverkehr auf der StraBe Am
Neuen Palais zwar lber Schutzstreifen gefiihrt, entlang der Maulbeerallee erfolgt die Radver-
kehrsfiihrung jedoch gréBtenteils im Mischverkehr und abschnittsweise liber den fiir den Radver-
kehr freigegebenen Sandweg im Seitenraum. Angesichts des dort vorliegenden DTV-Werts von
8.600 Kfz/24 h sowie der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, entspriche die Radver-
kehrsfiihrung im Mischverkehr an dieser Stelle im Falle eines Neubaus bzw. einer umfassenden
Anderung des StraBenraums nicht mehr den Empfehlungen der FGSV. Das Radverkehrskonzept der
Landeshauptstadt Potsdam empfiehlt daher bereits die Anordnung von Schutzstreifen, wodurch
eine richtlinienkonforme Radverkehrsfiihrung gewahrleistet werden wiirde.

Die folgende Abbildung zeigt verschiedene Momentaufnahmen der Radverkehrsfiihrung zwischen
dem Campus Neues Palais und dem Botanischen Garten.

Abbildung 24 Radverkehrsverbindung zwischen Neuem Palais und Botanischer Garten

a1



Mobilitatskonzept fiir die Universitdt Potsdam
Abschlussbericht

Radfahrende, zwischen Standorten Golm und Botanischer Garten, nutzen liberwiegend die Kaiser-
Friedrich-StraBe, da diese Route (4,4 km) fast einen Kilometer kiirzer ist als der Weg Uber die
Lindenallee (5,2 km). Die Radverkehrsfiihrung entlang der Kaiser-Friedrich-StraBe erfolgt groB-
tenteils im Mischverkehr. Abschnittsweise wird der Gehweg zusatzlich fiir den Radverkehr freige-
geben. Prinzipiell erfolgt die Radverkehrsfiihrung entlang der Kaiser-Friedrich-StraBBe
richtlinienkonform. Insbesondere mit Blick auf den 6stlichen Abschnitt der Kaiser-Friedrich-Stra-
Be ist jedoch zu erwdhnen, dass ein weiterer Anstieg der Verkehrsbelastung eine benutzungspfich-
tige Radverkehrsanlage in Form eines Radfahrstreifens, Radwegs oder gemeinsamen Geh- und
Radwegs erfordern wiirde.

4.3.3 Empfehlungen fiir Radabstellanlagen

Im Rahmen der Ortsbesichtigung wurden verschiedene Anlagen zum Abstellen von Fahrradern auf
den drei Campi sowie in unmittelbarer Nahe gesichtet. Prinzipiell werden jedoch nicht alle Formen
von Radabstellanlagen gleichermalBen empfohlen. Der Leitfaden flir Fahrradstellpldatze an Wohn-
gebauden, welcher in Verantwortung der Landeshauptstadt Potsdam erarbeitet wurde, definiert
folgende grundsatzliche Anforderungen an Radabstellanlagen [24]:

= Gute Zuganglichkeit: Es muss ausreichend Platz zum Ein- und Ausparken,
AnschlieBen und Beladen vorhanden sein.

= Ausreichender Diebstahlschutz: Fahrrader sollen mit mindestens einem
Laufrad anschlieBbar sein.

= Sicherer Betrieb und einfache Reinigung: Fahrradabstellanlagen miissen
wahrnehmbar sein und von ihnen diirfen keine Gefahren ausgehen.

= Ginstige Befestigung: Fahrradabstellanlagen miissen fiir eine tbliche
Benutzung und den zu erwartenden Missbrauch ausgelegt werden.

In der nachfolgenden Tabelle werden mdgliche Bauformen von Abstellanlagen aufgelistet und mit
Vor- und Nachteilen gegeniiber gestellt.
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Tabelle 14
Bauart

Rhein-Ruhr-
Biigel

Einfache
Vorderradhalter

Vorderradhalter
mit Anschluss-
moglichkeit

Spiralparker

Rahmenhalter

Fahrradbiigel

Vorteile

guter Halt des Fahrrads
leichte Be- und Entladung
hoher Diebstahlschutz
stadtgestalterisch gut
integrierbar

kein Verhaken von Radern

glinstig zu erwerben

flexibel- und leicht umzustellen

leicht erwerbbar (Baumarkt)

glinstig zu erwerben
flexibel - leicht umzustellen
bessere Standsicherheit als
einfacher Vorderradhalter

glinstig zu erwerben
geringer baulicher Aufwand

guter Halt des Fahrrads
leichte Be- und Entladung
hoher Diebstahlschutz
stadtgestalterisch gut
integrierbar

hohere Stellplatzdichte als
normaler Biigel

als mobile Abstellanlage
ausflhrbar

guter Halt des Fahrrads
leichte Be- und Entladung
hoher Diebstahlschutz
stadtgestalterisch gut
integrierbar

Bauformen von Radabstellanlagen | Vor- und Nachteile

Nachteile Empfehlung*

hoher baulicher Aufwand
geringe Stellplatzdichte
nicht im einfachen Handel

. ja
erhiltlich

schlechte Standsicherheit

erschwerte Beladung des Fahrrads

geringer Diebstahlschutz nein
hohes Risiko von Seitenschlagen

schlechte Schlosszugédnglichkeit

schlechte Standsicherheit

erschwerte Beladung des Fahrrads

geringer Diebstahlschutz nein
hohes Risiko von Seitenschlagen

schlechte Schlosszuganglichkeit

schlechte Standsicherheit

erschwerte Beladung des Fahrrads

geringer Diebstahlschutz nein
hohes Risiko von Seitenschlagen

schlechte Schlosszugdnglichkeit

nicht im einfachen Handel

erhaltlich

hoherer baulicher Aufwand

Geringe Nutzerakzeptanz

teils schwer verstandliche nein
Nutzung

nicht im einfachen Handel

erhaltlich

kostenintensiv (50 €/Stk.) ja
geringere Stellplatzdichte

hoherer baulicher Aufwand

*Empfehlungen gemdB der Leitfiiden zum Fahrradparken des Landes Berlin (2008), der Stadt Potsdam (2014) sowie
des Landes Salzburg (2013)
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4.3.4 Radabstellanlagen an den Campi Neues Palais und Botanischer Garten

An den Standorten Neues Palais und am Botanischen Garten lasst sich eine Vielzahl von Radab-
stellanlagen feststellen. Auf Grundlage der Ortsbesichtigung lies sich nur eine geringe Auslastung
der verfligbaren Stellplatze erkennen, was jedoch auch auf das digital durchgefiihrte Studiense-
mester zuriickzufiihren ist. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die gemaB Stellplatz-
satzung der Landeshauptstadt Potsdam notwendige Anzahl an Radstellplatzen.

Tabelle 15 Verfiigbare und notwendige Stellpldtze am Neuen Palais und Botanischen Garten
Verfiigbare Stellplatze Notwendige Stellplatze
Botanischer Garten 126 110
Neues Palais 846 929

Anhand der Tabelle wird deutlich, dass gemaB Stellplatzsatzung am Neuen Palais nicht ausrei-

chend Radstellpldtze vorhanden sind. Am Botanischen Garten hingegen schon. Uberwiegend wer-
den an diesen Standorten Vorderradhalter sowie Rahmenhalter verwendet. Insbesondere die
Verwendung von Vorderradhaltern ist aufgrund der skizzierten Defizite nicht empfehlenswert.
Hinsichtlich der Rahmenhalter im Untersuchungsgebiet ist festzuhalten, dass einem groB3en Teil
der Nutzenden mitunter nicht klar ist, wie ihr Rad an die Anlage korrekt angeschlossen wird. Aus
diesem Kontext heraus kann auch fiir die angebotenen Rahmenhalter keine allgemeingiiltige
Empfehlung ausgesprochen werden.

Abbildung 25 Radabstellanlagen Neues Palais (oben) und Botanischer Garten (unten)
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Einen genauen Uberblick iiber die Verteilung der vorhandenen Radabstellanlagen an den Standor-

ten Neues Palais und am Botanischen Garten einschlieBlich der Anlagenform gibt die nachfolgen-
de Abbildung.
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(15) Mobilitatskonzept Universitat Potsdam ohne MaBstab
Radverkehr | Parkraumangebot | Neues Palais & Bot. Garten

Anzahl Stellplatze

. Stellpldtze an Vorderradhaltern

. Stellplétze an Fahrradbiigeln (2 pro Biigel)
D Stellplétze an Rahmenhaltern (2 pro Halter)

Abbildung 26 Parkraumangebot | Radverkehr | Campus Neues Palais und Botanischer Garten

4.3.5 Radabstellanlagen am Campus Golm

Am Campus Golm besteht ein umfangreiches Angebot an Radabstellanlagen in Form von Fahrrad-
bligeln sowie vereinzelt Vorderradhaltern. Auch hier konnte im Rahmen der Ortsbesichtigung nur
eine geringe Auslastung festgestellt werden, die nach Stellplatzsatzung notwendigen 1.214 Rad-
stellplatzen werden durch die 1.917 tatsachlich vorhanden Radstellpldtze gedeckt. Die folgende
Abbildung gibt eine Impression vom Stellplatzangebot auf dem Campusgeldnde. Der darauffol-

genden Abbildung kann die Verteilung bzw. Verortung der jeweiligen Stellplatze entnommen wer-
den.
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Abbildung 27 Radabstellanlagen am Campus Golm
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Abbildung 28 Parkraumangebot | Radverkehr | Campus Golm

46



Mobilitatskonzept fiir die Universitdt Potsdam
Abschlussbericht

4.3.6 Radabstellanlagen an Gebauden auBerhalb des Campus Golm

Auch bei Universitatsgebauden auBerhalb des Campus Golm konnte ein umfangreiches Stellplatz-
angebot festgestellt werden. Die konkrete Verteilung der Stellplatze sowie exemplarische Beispie-
le der Stellpldtze sind den folgenden Abbildungen zu entnehmen.

Abbildung 29 Radabstellanlagen Haus 60 (Golm)

Mobilitatskonzept Universitat Potsdam ohne MaBstab
Radverkehr | Parkraumangebot | GebZude auBerhalb des Campus Golm

Anzahl Stellplitze
@ Stellpltze an Fahrradbiigeln (2 pro Biigel)

Campus Golm

Abbildung 30 Parkraumangebot | Radverkehr | Universitatsgebdude auBerhalb des Campus Golm

4.3.7 Zusatzliche Mobilitatsangebote fiir den Radverkehr

Im Umfeld der Campi existiert ein umfassendes Bikesharing-Angebot. Entsprechende Stationen
befinden sich sowohl am Campus Neues Palais als auch am Bahnhof Golm sowie vor dem Golm
Innovationszentrum im Science Park. Hierbei handelt es sich um ein freefloating-System, wodurch
die Rader stationsunabhéngig tiberall zur Verfligung stehen kdnnen. Diese erdanzen die bereits vor-
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handenen Dienstrader, welche die Universitat den Beschaftigten an allen Standorten gratis anbie-
tet.

Weiterhin befinden sich universitatseigene Stationen zur Fahrradreparatur auf den Campi. Am
Standort Golm bestehen dahingehend zwei Stationen, am Neuen Palais hingegen eine Station. Die
beschriebenen Angebote sind exemplarisch in der folgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 31 Mobilitatsangebote fiir den Radverkehr
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4.3.8

Tabelle 16 Starken und Schwéachen des Radverkehrs

Starken und Schwiachen des Radverkehrs

Stirken Schwidchen

Bikesharing / Reparaturstationen [ Dienstréder

Im Bereich der Campi befinden sich umfassende
Bikesharing-Angebote  sowie  M®dglichkeiten  zur
Fahrradselbstreparatur. Des Weiteren bietet die
Universitat den Beschaftigten die Mdglichkeit, an allen
Standorten gratis Dienstrader auszuleihen.

Wegeverbindung der Campi Neues Palais und Golm
Die Radverbindung zwischen den Standorten Golm und
Neues Palais weist aufgrund der Fiihrung Uber die
Lindenallee sowie die FahrradstraBe Am Urnenfeld einen
abschnittsweise sehr hohen Komfort und angenehmen
Streckenverlauf auf.

Stellplatzangebot auf dem Campus Golm

Das Angebot an Radabstellanlagen im Bereich des
Campus Golm ist gemaB der Stellplatzssatzung der LHP
ausreichend.

4.4 FuBverkehr

Bauform der Radabstellanlagen

Die angebotenen Vorderradhalter werden aufgrund
ihrer Defizite nicht empfohlen und sind zu ersetzen.
Zudem konnte eine mitunter geringes Verstandnis fiir
die korrekte Nutzung der angebotenen Rahmenhalter
festgestellt werden, wodurch deren Einsatz ebenfalls
zu priifen ist.

Netzliicken

Entlang der Maulbeerallee sowie des Kuhfortdamms
konnen mitunter Netzllicken identifiziert werden.
Diese wurden bereits im Radverkehrskonzept aus
dem Jahr 2017 aufgenommen und mit
Lésungsvorschldgen bedacht.

Mangelnder Fahrkomfort auf dem Betriebsgeldnde
des Campus Neues Palais

Auf dem Betriebsgeldnde des Neuen Palais ist die
Radverkehrsfiihrung aufgrund des vorliegenden
Kopfsteinpflasters als unkomfortabel einzustufen. Im
Radverkehrskonzept von 2017 wurde dieses Problem

ebenfalls bereits aufgegriffen, weshalb
abschnittsweise eine Verbesserung des
Pflasterabschnitts empfohlen wird, um eine

angenehme Durchfahrung des Geldndes zwischen
Lindenallee und Park Sanssouci (Okonomieweg) zu
gewahrleisten.

Stellplatzangebot auf dem Campus Neues Palais
Das Angebot an Radabstellanlagen im Bereich des
Campus  Neues  Palais ist gemaB  der
Stellplatzssatzung der LHP nicht ausreichend.

Das nachfolgende Kapitel beinhaltet die ErschlieBung des FuBverkehrs auf und im Umfeld der drei

Campi. Dariiber hinaus bildet es die Grundlage fiir das darauf aufbauende Wegekataster.

4.4.1  Entwurfsgrundlagen des FuBverkehrs

Grundanforderungen an Anlagen des FuBverkehrs

Die Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA 2002) [25] bilden in Deutschland die Grundlage
fiir Planung, Entwurf und Betrieb fiir FuBverkehrsanlagen. Mit ihrer Hilfe lassen sich die geeigne-

ten Parameter der Bemessung sowie die notwendigen Ausstattungsmerkmale fiir alle StraBen und

Wege wahlen, bei denen die Belange von FuBBgdangern zu beriicksichtigen sind. Insbesondere las-
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sen sich so aber auch vorhandene FuBverkehrsanlagen anhand klar definierter Richtlinien beurtei-
len. Die Grundanforderungen an FuBgangerverkehrsanlagen sind in der EFA 2002 wie folgt defi-
niert:

= hohe Verkehrssicherheit, z. B. durch die weitgehende Trennung vom
Fahrverkehr oder verkehrsberuhigende MaBnahmen

= hohe soziale Sicherheit durch eine Gestaltung mit hoher Sicherheitswirkung,
Moblierung und Beleuchtung des vom FuBgangerverkehr genutzten Raumes

* mdglichst umwegefreie Verbindungen
= angemessene Dimensionierung, z. B. durch zweckmdBige Gehwegbreiten

* Minimierung der Gehwiderstande, z. B. durch regional gepragtes Erscheinungsbild

Anlagebedarf und Bemessung des FuBverkehrs

Die Bemessung der Anlagen fiir den FuBverkehr erfolgt in Abhadngigkeit von verschiedenen Fakto-
ren, wie beispielsweise der StraBenraumbreite, der Verkehrsbelastung, der StraBenart oder der
Bebauungsdichte (vgl. nachfolgende Tabelle). Zusatzlich kénnen Zuschlage fiir die Gehwegbreiten
im Seitenraum notwendig sein, z. B. bei der Gestaltung von Griinanlagen, Haltestellen, baulichen
Losungen fiir den ruhenden Verkehr oder Raumen mit besonderer Aufenthaltsqualitat.
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Tabelle 17 Fiihrung des FuBverkehrs in Abhingigkeit des DTV (nach EFA 2002 )

Kurzbeschreibung /

DTV (1) Breite im Seitenraum MaBnahmen im Querverkehr
Nutzung

StraBenunabhangig Gegebenenfalls bei Querung von

gefiihrte Wege ) 3.00m StraBen erforderlich
Befahrbare Wohnwege <500 Mindestbreite StraBenraum: Keine Querungsanlagen erforderlich
4,50 m
WohnstraBe, offene In der Regel keine Querungsanlagen,
Bebauung < 5.000 2,10-230m Gegebenenfalls vorgezogene

Seitenrdume

Geschlossene Bebauung,
geringe Dichte < 5.000 2,50 m Vorgezogene Seitenrdume
(max. 3 Geschosse)

Geschlossene Bebauung,
mittlere Dichte < 5.000 3,00 m
(3-5 Geschosse)

Mittelinseln, vorgezogene
Seitenrdume

Gemischte Wohn- und

Geschaftsnutzung, Mittelinseln, vorgezogene

mittlere Dichte < 5.000 3,30 m Seitenrdume, Teilayfpflasterungen,
(3-5 Geschosse) FGU
Gemischte Wohn- und <5.000 4,00 m Mittelinsel, FGU, gegebenenfalls LSA
Geschéaftsnutzung, haufig
frequentierte OPNV-Linie, 109000 5,00 m LSA
hohe Dichte
Ortsdurchfahrt, geringe < 15.000 3,30 m Mittelinsel, FGU, gegebenenfalls LSA
Dichte,
landwirtschaftliche > 15.000 4,00 m LSA
Nutzung

(1) Werden die Verkehrsstirken um mehr als 5.000 Kfz/24h iiberschritten, ist die Seitenraumbreite um 1,0 m zu erhéhen. Zusatzlich kénnen
weitere Breitenzuschldge je nach Nutzung bzw. lokalen Besonderheiten dazu kommen.

Gemeinsame Geh- und Radwege kdnnen ebenfalls eingerichtet werden, kommen aber nur dann
infrage, wenn eine getrennte Fiihrung des Radverkehrs in Form von Radwegen oder Radfahrstrei-
fen nicht zu realisieren ist und die Fahrbahnflihrung des Radverkehrs im Mischverkehr mit dem
MIV auch bei Anlage eines Schutzstreifens aus Sicherheitserwagungen fiir nicht vertretbar gehal-
ten wird. Grundsatzlich gilt, dass Radfahrer bei gemeinsamen und nebeneinander liegenden ge-
trennten Geh- und Radwegen besondere Riicksicht auf FuBganger nehmen und nétigenfalls ihre
Geschwindigkeit anpassen miissen. Fiir gemeinsame Geh- und Radwege gilt eine Mindestbreite
von 2,50 m, diese ist abhdngig von der FuBganger- und Radfahrerbelastung in der Spitzenstunde.

Notwendigkeit von Querungsanlagen

Die Notwendigkeit von Anlagen zur FuBgangerquerung ergibt sich gemaB EFA auf Grundlage des
Aufkommens der zu FuBB Gehenden sowie des Kfz-Verkehrs und auf Grundlage der zuldssigen Ge-
schwindigkeit auf der zu lUberquerenden Fahrbahn. Prinzipiell geht mit der Zunahme einer dieser
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Faktoren auch eine hohere Notwendigkeit von Querungsstellen einher. AuBerdem wird die Art der
anzustrebenden Querungstelle durch diese Faktoren maBgeblich beeinflusst. Eine Unter- oder
Uberfiihrung ist bspw. demnach bei wesentlich gréBeren Verkehrsaufkommen oder Geschwindig-
keiten notwendig als ein FuBgdngeriiberweg. Die nachfolgende Abbildung stellt das Auswahlver-
fahren fiir geeignete Querungsstellen gemal EFA dar.

e
N RSN S

500 @ 300 100 50 FuBganger/h

-kslnu MaBnahmeS00  (7) 1000 1500 200¢
. Kfz/h zwischen Hochborden

Mitteltrennung
~ baulich ohne Vorrang i Mi i
__|{Plateau-/Teilaufpflasterung) Bel Mmeltrennu_mgen I.s_t das
% Nomogramm mit der hoheren
FuBgangeriberweg (FGU) Spitzenstundenbelastung der

: FGU mit baulichen Mainahmen ~ Fahrtrichtungen nochmals
' - y I ' anzuwenden

] _ _ | |Lichtsignalanlage

- | Unter-/Uberfithrung

- |
LAblesebeispiel: 1) 750 Kfz/h Spitzenstundenbelastung im Querschnitt
2) 100 Fufiganger in der Spitzenstunde
3) Geschwindigkeit 50 km/h
Auswahl a) Mitteltrennung (Insel oder Streifen)
Mit Spitzenstundenbelastung einer Fahrtrichtung: Keine weitere Malinahme
b) Bauliche MaRnahme ohne Vorrang; Plateau- / Teilaufpflasterung
c) FuBgangeruberweg
d) FuRgangeruberweg mit baulichen Malinahmen

Abbildung 32 Einsatzbereiche von Querungsanlagen bei 2-streifigen InnerortsstraBen (nach EFA 2002)

Beschilderung und Benutzungspflicht

GemaB StVO werden separate Gehwege durch das Zeichen 239 beschildert. Die Benutzungspflicht
eines Radweges wird durch das Zeichen 237 und gemeinsame bzw. nebeneinander liegende ge-
trennte Geh- und Radwege durch die Zeichen Z 240/241 geregelt. In der nachfolgenden Abbil-
dung sind die benannten Verkehrszeichen grafisch dargestellt.

52



Mobilitatskonzept fiir die Universitdt Potsdam
Abschlussbericht

237 239 240 241-30 241-31

Abbildung 33 Verkehrszeichen nach StVO (Radverkehrsanlagen und Gehwege)
4.4.2  ErschlieBung des Campus Neues Palais

Die ErschlieBung des Campus Neues Palais flir den FuBverkehr ist getrennt fiir das Betriebsgelande
des Campus, der Gibergeordneten Verbindung entlang der StraBe Am Neuen Palais sowie der Cam-
pusbereiche westlich der StraBe Am Neuen Palais zu betrachten.

Auf dem Betriebsgeldnde selbst existieren mitunter vereinzelt straBenbegleitende Gehwege, wel-
che aufgrund der Anordnung als Tempo-20-Zone sowie aufgrund der geringen Kfz-Belastung in-
folge der Einfahrkontrolle aus verkehrlicher Sicht nicht essenziell sind. Die Fiihrung der
zu FuB Gehenden im Mischverkehr mit anderen Verkehrsteilnehmenden stellt somit kein Defizit
dar. Hinsichtlich der Oberflachenbeschaffenheit lassen sich aufgrund des vorhandenen Pflasterbe-
lags jedoch mitunter Defizite identifizieren, welche insbesondere bei mobilitdtseingeschrankten
Personen zum Tragen kommen. Infolgedessen ist die Barrierefreiheit auf dem Gelande als kritisch
zu beurteilen. Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass es sich hierbei um eine historisch gewachsene
Situation handelt. Die Aspekte des Denkmalschutzes sind bei einer Realisierung der barrierefreien
Wegeketten im Zuge des weiteren Umsetzungsprozesses zu klaren. Die nachfolgenden Abbildun-
gen legen die zuvor erlduterten Ausfiihrungen visualisiert dar.

Abbildung 34 ErschlieBung FuBverkehr | Betriebsgelinde Neues Palais

Entlang des StraBenzugs Am Neuen Palais existieren straBenbegleitende Gehwege, jedoch kénnen
abschnittsweise Netzliicken und Defizite in der Gehwegbeschaffenheit festgestellt werden. Eine
durchgehend barrierefreie StraBenbegleitung existiert nicht. Mitunter wird der vorhandene FuBB-
verkehr liber unbefestigte Pfade (inoffizielle Wege) realisiert. Fiir die FuBgangerquerung der Stra-
Be Am Neuen Palais stehen nordlich und siidlich des Campusgelandes FuBgangerliberwege zur
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Verfiigung. Im zentralen Campusbereich auf Hohe der Lindenallee existieren hingegen keine Que-
rungsanlagen. Insbesondere mit Blick auf den hohen Querungsbedarf in diesem Bereich sowie der
vorhanden Kfz-Belastung ist dies als Defizit und Netzllicke einzuordnen. Die eben erlduterten
Sachverhalte werden durch die nachfolgenden Abbildungen raumlich dargestellt.

Abbildung 35 ErschlieBung FuBverkehr | StraBenzug Am Neuen Palais

In den Campusbereichen westlich der StraBe Am Neuen Palais ldsst sich ein deutlich besserer
Ausbauzustand der vorhandene Geh- und Mischverkehrsflachen feststellen. Dies betrift insbeson-
dere die Oberflichenbeschaffenheit. Vereinzelt weist die Durchwegung zu straBennahen Gebau-
den jedoch eine schlechte Erreichbarkeit fiir mobilitdtseingeschrankte Personen auf. Dies ist
insbesondere auf die mangelhafte Umsetzung eines durchgehend straBenbegleitenden Gehwegs
an der StraBe Am Neuen Palais zurlickzufiihren bzw. begriindet sich im schlechten Ausbauzustand
der vorhanden Abschnitte. Die dargelegten Sachverhalte sind in der folgenden Abbildung visuali-
siert.
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Abbildung 36 ErschlieBung FuBverkehr | Campusbereich westlich StraBenzug Am Neuen Palais

4.4.3  ErschlieBung des Botanischen Gartens

Am Botanischen Garten wird der FuBverkehr groBtenteils lber Mischflachen gefilihrt, welche eine
Pflaster- oder Schotteroberflache aufweisen. Infolgedessen ist die Barrierefreiheit flir mobilitats-
eingeschrankte Personen auf dem GroBteil der Wege nicht gewahrleistet. Entlang der Maulbeer-
allee in Richtung Eiche sind zudem keine straBenbegleitenden Gehwege angelegt. Die folgende
Abbildung verdeutlicht diese Sachverhalte.

Abbildung 37 ErschlieBung FuBverkehr | Maulbeerallee (links) & Botanischer Garten (rechts)

4.4.4  ErschlieBung des Campus Golm

Auch auf dem Campus in Golm wird der FuBverkehr Gberwiegend auf Mischflachen gefiihrt, was
infolge der zuldssigen Geschwindigkeit von 20 km/h sowie der geringen Verkehrsbelastung auf
dem Campusgelande kein Defizit darstellt. Die Oberflachenbeschaffenheit befindet sich in einem
uberwiegend guten Zustand.
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Ebenfalls weisen die straBenbegleitenden Gehwege entlang der Karl-Liebknecht-StraBe sowie der

StraBe Am Miihlenberg eine gute Oberflichenbeschaffenheit und eine hinreichende Dimensionie-

rung auf. Zwischen dem Campusgeldande und dem Bahnhof Golm fehlt eine sichere Querungsstelle

tiber die Karl-Liebknecht-StraBe. Dieser Bedarf ergibt sich weniger aufgrund der vorhanden Kfz-

Belastung, sondern prinzipiell aufgrund des hohen Querungsbedarfs von Studierenden, welche mit

dem OPNV zur Universitit anreisen. Die aufgezeigten Sachverhalte werden in der folgenden Ab-

bildung dargestellt.

Abbildung 38 ErschlieBung FuBverkehr | Golm

4.4.5 Stirken und Schwiachen des FuBverkehrs

Tabelle 18 Starken und Schwéachen des FuBverkehrs

Stirken Schwidchen

Zustand der Gehflichen und Wege in Golm und am Zustand der Gehflaichen und Wege am Campus

Science Park

Die Flachen und Wege fiir den FuBverkehr in Golm und
am Science Park entsprechen groBtenteils den
Anforderungen beziiglich Oberflichenbeschaffenheit,
Dimensionierung sowie Barrierefreiheit.

Neues Palais und am Botanischen Garten

Die Flachen und Wege fiir den FuBverkehr am Campus
Neues Palais sowie am Botanischen Garten
entsprechen mitunter nicht den Anspriichen der
Barrierefreiheit bzw. einer geeigneten
Oberflachenbeschaffenheit.

Netzliicken
Bei den straBBenbegleitenden Gehwegen entlang der
Maulbeerallee und Am Neuen Palais bestehen
Netzllicken.

Fehlende Querungsstellen

Sowohl am Campus Neues Palais als auch am
Standort in Golm fehlen sichere Querungsstellen fiir
den FuBverkehr.
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4.5 Verkehrssicherheit

Fiir die verkehrliche Beurteilung des Bestandes hinsichtlich der Verkehrssicherheit werden die of-
fiziellen Unfallstatistiken einbezogen, um gegebenenfalls Schwachpunkte zu identifizieren und
planerische Empfehlungen fiir das Untersuchungsgebiet abzuleiten. Hierfiir wird eine Auswertung
der Unfallhdufungsstellen (UHS) vorgenommen. Das Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung
in Unfallkommissionen (M Uko) der FGSV [33] definiert fiir die Identifikation einer UHS verschie-
dene Kriterien und unterscheidet nach InnerortsstraBBe, LandstraBen und Autobahnen. Relevant
fiir die Auswertung sind Unfille des vergangenen Jahres (2020) bzw. der vergangenen drei Jahre

(2018 bis 2020). Die Kriterien fiir InnerortsstraBen kénnen der nachfolgenden Tabelle entnommen

werden.
Tabelle 19 Kriterien fiir Unfallhdufungsstellen innerorts
Lage Karte Grenzwert Ausdehnung
1-Jahreskarte 5 Unfélle des gleichen
Typs Fahrbahnrand = 25 m,
Knotenpunkt
3-Jahreskarte (nur Unfille 5 Unfélle mit Fahrbahnachse = 50 m
mit Personenschaden) Personenschaden
innerorts
1-Jahreskarte 5 Unfélle des gleichen
Typs
freie Strecke i SOl ab.
3-Jahreskarte (nur Unfille 5 Unfélle mit Knotenpunkteinfluss
mit Personenschaden) Personenschaden

Hierbei erfolgt eine Unterscheidung in leichte und schwere Unfallhdufungsstellen. Leichte Unfall-
haufungen werden der 1-Jahreskarte entnommen, da dort tiberwiegend Unfélle mit leichten Un-
fallfolgen, also Unfdlle mit Sachschaden abgebildet sind. Schwere Unfallhdufungen werden der
3-Jahreskarte entnommen, da dort das Unfallgeschehen mit schweren Unfallfolgen, also Unfélle
mit Personenschaden, abgebildet werden.

Da eine Unfallhdufungsstelle in der 1-Jahreskarte gemaB der Definition durch fiinf Unfdlle des
gleichen Typs, unabhdngig der Unfallschwere, gekennzeichnet ist, werden nachfolgend die ver-
schiedenen Unfalltypen dargelegt:

= Fahrunfall (F): Der Unfall wurde ausgel6st durch den Verlust der Kontrolle
tiber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder falscher
Einschatzung des StraBenverlauf, des StraBenzustands 0.A.), Ohne dass andere
Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben. Infolge unkontrollierter
Fahrzeugbewegungen kann es dann aber zu einem ZusammenstoB3 mit
anderen Verkehrsteilnehmern gekommen sein.

= Abbiegeunfall (AB): Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt
zwischen einem, der Vorrang anderer zu beachtenden Abbieger und einem aus
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gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer
(auch FuBgénger) an Kreuzungen, Einmiindungen, Grundstiicks- oder
Parkplatzzufahrten.

= Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK): Der Unfall wurde ausgeldst durch einen
Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und
einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmiindungen oder
Ausfahrten von Grundstiicken und Parkplatzen.

= Uberschreiten-Unfall (US): Der Unfall wurde ausgelst durch einen Konflikt
zwischen einem Fahrzeug und einem FuBganger auf der Fahrbahn, sofern
dieser nicht in Langsrichtung ging und insofern das Fahrzeug nicht abgebogen
ist. Dies gilt auch, wenn der FuBganger nicht angefahren wurde.

= Unfall durch ruhenden Verkehr (RV): Der Unfall wurde ausgeldst durch einen
Konflikt zwischen einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs und einem
Fahrzeug, das parkt/hilt bzw. Fahrmandver im Zusammenhang mit dem
Parken/Halten durchfiihrte.

= Unfall im Langsverkehr (LV): Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt
zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder entgegengesetzter
Richtung bewegten, sofern dieser Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

= Sonstiger Unfall (S0): Unfall, der sich nicht den Typen 1 - 6 zuordnen l3sst.
Beispiel: Wenden, Riickwartsfahren, Parken untereinander, Hindernis oder Tier
auf der Fahrbahn, plotzlicher Fahrzeugschaden (Bremsversagen, Reifenschiden, 0.A.)

Die nachfolgenden Abbildungen geben einen Uberblick iiber die Unfille im Bereich der Campi im
Zeitraum zwischen Anfang des Jahres 2018 und Mitte des Jahres 2021. Die Darstellungen unter-
scheiden die Unfille dabei nach Unfallkategorie (Unfallschwere), Unfalltyp und Unfallumstand
und verdeutlichen folgende Sachverhalte:

= |Im Verlauf der Karl-Liebknecht-StraBe am Campus Golm kénnen vermehrt
Unfalle des Typs Einbiegen/Kreuzen-Unfall mit Radfahrendenbeteiligung
festgestellt werden.

= Entlang der StraBe Am Neuen Palais lassen sich auf Hohe des gleichnamigen
Campus vermehrt Unfalle des Typs Fahrunfall nachweisen.

= Die Maulbeerallee weist im Bereich des Botanischen Gartens keine
Auffalligkeiten im Unfallgeschehen auf.
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p

Abbildung 39 Unfille in Umgebung des Campus Golm | Zeitraum Anfang 2018 bis Mitte 2021

Abbildung 40 Unfille in Umgebung der Campi Neues Palais und Botanischer Garten | Zeitraum Anfang 2018 bis
Mitte 2021
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5 Wegekataster

5.1 Geodatenbasierte Analysen als Grundlage des Wegekatasters

Die geodatenbasierte Analyse ermdglicht es, anhand eines geografischen Informationssystems mit
raumlich referenzierten Objekten zu arbeiten. Die Objekte werden durch Punkt-, Linien- und Fl3-
chengeometrien dargestellt und verfiigen liber Eigenschaften und Merkmale, die real existierende
Objekte wie Verkehrswege, Gebaude oder Beschilderungen beschreiben. Die Grundlagen zur Arbeit
mit Geodaten bilden Geobasisdaten, die von Stellen der 6ffentlichen Verwaltung, privaten Anbie-
tern oder offenen Datenquellen wie GovData oder OpenStreetMap bezogen werden kdonnen. Zu-
satzlich kdonnen Geofachdaten dem GIS-Modell detaillierte, anwendungsspezifische Daten
bereitstellen. Anhand von geodatenbasierten Analysen lassen sich - wie im vorliegenden Konzept
verwirklicht - georeferenzierte Wegekataster fiir die einzelnen Campi erstellen oder auch ver-
kehrstrageriibergreifende Erreichbarkeitsanalysen anhand von verfiigbaren Geodaten durchfiih-

ren.

5.2  StraBen- und Wegekataster

Zur Abbildung des StraBen- und Wegenetzes auf den drei Campi in elektronischer Form wurde
mithilfe des Programms QGIS ein georeferenziertes Wegekataster erstellt. Das Wegekataster der
einzelnen Campi dient dazu, alle Wege anhand einheitlicher Attribute zu erfassen und darzustel-
len. Mithilfe von OpenStreetMap-Daten, Orthofotos und Fotos, die wahrend der Ortsbesichtigung
gemacht wurden, konnten Wege in einer Gesamtlange von 24,4 km erfasst werden. Alle Wegeab-
schnitte wurden in QGIS mit relevanten Informationen, wie dem StraBennamen, der Wegeart, dem
StraBenquerschnitt, sowie der Beschaffenheit kategorisch attributiert. In der nachfolgenden Ta-
belle werden die Attribute in aggregierter Form auf ihre Langen nach Campus getrennt zusam-
mengefasst.
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Tabelle 20 Wegekataster | Attributwerte (campusfein aggregiert)

Erfasste Wege
Attribut Botanischer Garten

Querschnittsbreite [m]

<3m 3.516 2.747 3.161
3-6m 6.438 1.938 2.037
6-9m 2.316 1.401 290

>9m 96 407 72
Summe 12.366 6.493 5.560

Beschaffenheit [m]
Pflaster 9.981 3.022 1.425
Asphalt 1.578 1.577 43
Beton 0 277 0
unbefestigt 780 1.618 4.093
sonstige 27 0 0
Summe 12.366 6.493 5.560
Wegeart [m]
Gehweg 5.147 3.404 4.348

Pfad 412 880 360

Radweg 0 37 0
VerbindungsstraBe 862 602 290
Zufahrtsstral3e 4.120 1.408 562
Fahrgasse 1.826 162 0
Summe 12.366 6.493 5.560

5.2.1 Campus Golm

Aus den Attributen des Wegekatasters ist die grundsatzliche Charakteristik der Campuserschlie-
Bung erkennbar. Golm ist durch das Kfz-Parkraumangebot innerhalb des Campus durch einen ho-
hen Anteil an ZufahrtsstraBBen und Fahrgassen gepragt, wobei ersteres primar durch den FuBB- und
Radverkehr genutzt wird. Diese Wegeverbindungen weisen in der Mehrheit eine Querschnittsbrei-
te zwischen drei und sechs Metern auf, in der ein Befahren von Pkw problemlos maglich ist (vgl.
nachfolgende Abbildung). Zum GroBteil sind die Wege gepflastert, was einen verkehrsberuhigen-
den Charakter unterstiitzt und die Mischnutzung der Wege baulich férdert.
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Abbildung 41
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Wegekataster | StraBenquerschnitte Campus Golm

Der nachfolgenden Abbildung kann die Unterteilung in verschiedene Wegearten (wie z. B. Geh-
weg, ZufahrtsstraBe oder Pfad) am Campus Golm entnommen werden.
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Abbildung 42 Wegekataster | Wegeart Campus Golm
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Die nachfolgende Abbildung stellt den Wegebelag am Campus Golm grafisch dar. Dabei machen
Wege mit Pflasterbelag den gréBten Anteil aus.

Mobilitatskonzept Universitdt Potsdam  ohne MaBstab
Wegekataster | Campus Golm | StraBenbelag
Asphalt iU Untersuchungsgebiet
s Beton
s Pflaster
= sonstige
mmm  unbefestigt

Abbildung 43 Wegekataster | StraBenbelag Campus Golm

5.2.2 Campus Neues Palais

Der Campus Neues Palais wird durch die gleichnamige StraBe von westlicher Seite erschlossen, an
der sich 6ffentliche Pkw-Stellplatze angliedern. Durch die unmittelbare Lage am Park Sanssouci
ist der Campus durch ein engmaschiges Gehwegnetz gepragt, die zum GroBteil einen Querschnitt
von unter drei bzw. zwischen drei und sechs Metern verfiigen (siehe nachfolgende Abbildung).
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Wegekataster | StraBenquerschnitte Campus Neues Palais

Auffallig im Gebiet sind zahlreiche schmale, unbefestigte Pfade, die als Abkilirzungen iber die
groBflachigen Griinflichen genutzt werden und keinen offiziellen Charakter aufweisen (siehe
nachfolgende Abbildung). Dies zeigt sich auch durch eine entsprechende Beschilderung.
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Wegekataster | Wegeart Campus Neues Palais
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Die nachfolgende Abbildung macht deutlich, dass die Wege am Campus Neues Palais groBtenteils
gepflastert oder unbefestigt sind.

TwassmEsEtaghppunnn nun?®
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Abbildung 46

Wegekataster | StraBenbelag Campus Neues Palais

5.2.3 Botanischer Garten

Der sich inmitten des Park Sanssouci befindliche Botanische Garten wird von einem unbefestigten
FuBwegenetz erschlossen. Auffallig hier ist der hohe Anteil von unter drei Meter breiten, unbefes-
tigten Wegen, die vom FuB- als auch vom Radverkehr genutzt werden konnen. Breitere Wege

befinden sich an der Randlage des Botanischen Gartens und dienen zur GroberschlieBung des Are-
als (siehe nachfolgende Abbildung).
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Wegekataster | StraBenquerschnitte Botanischer Garten

Die nachfolgende Abbildung stellt die Wegeart am Botanischen Garten grafisch dar. Hierbei wird
deutlich, dass es sich gréBtenteils um Gehwege und ZufahrtstraBen handelt.
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Wegekataster | Wegeart Botanischer Garten
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Mit der nachfolgenden Abbildung wird deutlich, dass die innere ErschlieBung des Botanischen
Garten fast ausschlieBlich liber unbefestigte oder gepflasterte Wege erfolgt.

Mobilitdtskonzept Universitdt Potsdam  ohne MaBstab
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unbefestigt

Abbildung 49 Wegekataster | StraBenbelag Botanischer Garten

Zusammenfassend lassen sich durch das Wegekataster Zusammenhadnge mit der ErschlieBungsart
und der dominierenden Verkehrsmittel auf den betrachteten Untersuchungsgebieten finden. Feh-

lende separate Radwege sind als auffallig zu werten, was durch das Mischverkehrsprinzip der
Wege zu begriinden ist.
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6 Erreichbarkeitsanalyse

Die Erreichbarkeitsanalyse zeigt alle Orte auf, die von einem festen Startpunkt aus mit einem be-
stimmten Verkehrsmittel erreicht werden kénnen. Anhand von festgelegten Reisezeiten, welche
sich an durchschnittlichen, verkehrsmittelabhangigen Reisezeiten orientieren, werden erreichbare
Orte mittels Linien gleicher Zeit, sogenannten Isochronen, auf einer Karte abgebildet.

Die Grundlage zur Durchfiihrung der Erreichbarkeitsanalyse bildet die Mobilitatsumfrage 2020 der
Umweltkommission der Universitat Potsdam, in der 1.376 Befragte ihren Wohnort auf Stadtteil-
und Bezirksebene angegeben haben. Daraus ergibt sich mit den Campusstandorten eine Quelle-
Ziel-Tabelle, in der auf Grundlage des OpenStreetMap-StraBennetzes und der Routinganwendung
Graphhopper mittlere Reisezeiten fiir den FuB-, Radverkehr und OPNV berechnet werden. Reise-
zeiten flir den MIV sind von der Verkehrsbelastung abhangig, sodass zur Berechnung auf die Rou-
tensuche der Google Maps Plattform zuriickgegriffen wird. Diese Methode ermdglicht es,
Reisezeiten mit Verkehrsbelastungen zu ermitteln. Fiir den OPNV sind die Abfahrtszeiten wochen-
tags wihrend der Hauptverkehrszeit maBgebend. Grundlage zur Berechnung der OPNV-Routen
und OPNV-Reisezeiten sind Fahrplandaten des VBB, die im GTFS-Format bereitgestellt werden
und zwischen dem 08.07.2021 und dem 11.12.2021 giiltig sind. Alle Reisezeiten sind symmetrisch
zueinander, sodass die Reisezeiten unabhdngig von der Fahrtrichtung gelten.

Die Erreichbarkeitsanalyse erfolgt auf zwei rdumlichen Ebenen. Im Nahbereich wird die Stadt
Potsdam auf Stadtteilebene fiir alle Verkehrsmittel analysiert. Im Nahbereich der Campi werden
fiir den FuB- und Radverkehr Isochronen erzeugt, in der die 15-miniitige Erreichbarkeit in 5-Mi-
nuten-Schritten abgebildet werden. Die Gebiete auBBerhalb der Stadt Potsdam werden separat fiir
den MIV und OPNV untersucht. Im Anschluss erfolgt ein Reisezeitvergleich fiir den Nahbereich
und das Umland, aus der Verkehrsmittel mit dem groBten Reisezeitvorteil ermittelt werden. Die
Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalysen werden in tabellarischer und grafischer Form aufgearbei-
tet und zur Verfiigung gestellt.

6.1 FuBverkehr

Mithilfe der Reisezeitanalyse wird gepriift, welche Bereiche und Ziele innerhalb bestimmter Geh-
zeiten zu Ful3 von den Campi erreicht werden kdnnen. Innerhalb des 5-Minuten-Radius lassen sich
auf allen Campi die Haltestellen des OPNV erreichen. Der Regionalbahnhof Potsdam-Golm ist
ebenfalls vom Campus Golm innerhalb von fiinf Minuten erreichbar. In zehn Minuten sind vom
Campus Golm sowie vom Neuen Palais die Wohnheime des Studentenwerk Potsdam und Nahver-
sorgungseinrichtungen erreichbar. Das Institut fiir Biochemie und Biologie ist fuBldufig in zehn
Minuten vom Campus Golm erreichbar. Als relevantes Ziel im 15-Minuten-Radius befindet sich
der Bahnhof Potsdam-Sanssouci, der nur vom Campus Neues Palais erreichbar ist.
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Die nachfolgende Abbildung stellt die Erreichbarkeitsanalyse fiir den FuBBverkehr grafisch dar.
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Abbildung 50 Erreichbarkeitsanalyse | FuBverkehr

Die Erreichbarkeiten der Campi untereinander wird anhand der Reisezeitmatrix fiir den FuBver-
kehr in nachfolgender Tabelle veranschaulicht.

Tabelle 21 Erreichbarkeitsanalyse | Campus-Reisezeitmatrix FuBgénger
Botanischer Garten Campus Golm Campus Neues Palais
Botanischer Garten - 55 15
Campus Golm 55 - 50
Campus Neues Palais 15 50 -
Botanischer Garten Campus Golm Campus Neues Palais
Botanischer Garten - 42 1,3
Campus Golm 42 - 34
Campus Neues Palais 1.3 3,4 -
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6.2 Radverkehr

Fiir den Radverkehr wird die Erreichbarkeit der Umgebung von allen Campi fiir eine Fahrtzeit von
fuinf bis 15 Minuten mithilfe von Isochronen analysiert. Vom Campus Golm sind im 5 bis 10-Mi-
nuten-Radius naheliegende Ziele in der Umgebung erreichbar, in der sich Studentenwohnheime
und Nahversorger befinden. Im 15-Minuten-Radius lassen sich die Campi Neues Palais und der
botanische Garten problemlos erreichen. Die zwei Kilometer lange Lindenallee, die parallel zur
Kaiser-Friedrich-StraBe gefiihrt wird, bietet eine konfliktfreie und direkte Verbindung zum Cam-
pus Neues Palais von Golm und dem Stadtteil Eiche an. Entlang des Okonomiewegs im Park Sans-
souci wird die Erreichbarkeit der Jdgervorstadt und der nordlichen Innenstadt mit dem Fahrrad
gewahrleistet. Die nachfolgende Abbildung stellt die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad dar, die vom
Campus Golm ausgeht.
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Abbildung 51 Erreichbarkeitsanalyse | Campus Golm | Fahrrad-Isochronen

Vom Campus Neues Palais und dem Botanischen Garten sind die Brandenburger Vorstadt, Born-
stedt und die Jagervorstadt innerhalb von zehn Minuten mit dem Fahrrad erreichbar. Der Campus
Neues Palais sowie der Botanische Garten lassen sich untereinander innerhalb von fiinf Minuten
anfahren. Im 15-Minuten-Radius ist der Campus Golm, der westliche Stadtrand sowie die histo-
rische und nordliche Innenstadt erreichbar (vgl. nachfolgende Tabelle).
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Tabelle 22 Erreichbarkeitsanalyse | Campus-Reisezeitmatrix Fahrrad

Reisezeitmatrix [min] - Rad

Reiseweitenmatrix [km] - Rad

Botanischer Garten

Campus Golm

Botanischer Garten Campus Golm Campus Palais
Botanischer Garten - 17 8
Campus Golm 17 - 15
Campus Palais 8 15 -

Campus Palais

Botanischer Garten - 45 1.7
Campus Golm 42 - 39
Campus Palais 1,7 39 -

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Isochronen, mit der die Erreichbarkeiten mit dem Fahrrad

vom Campus Neues Palais und vom Botanischen Garten abgebildet werden.
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Abbildung 52 Erreichbarkeitsanalyse | Campus Neues Palais & Botanischer Garten | Fahrrad-Isochronen

6.3 Offentlicher Personennahverkehr

Die Erreichbarkeit der Universitat Potsdam fiir den Personennahverkehr gliedert sich in zwei Teile,
eine innerdrtliche sowie auBerdrtliche Analyse. Zunachst wird der nahraumige Bereich betrachtet,
in der die Reisezeit von allen Campi in die Mittelpunkte aller Stadtteile berechnet und verglichen

7



m Mobilitatskonzept fiir die Universitit Potsdam
Abschlussbericht

wird. Fiir die Berechnung der Reisezeiten wurde die Abfahrtszeit gegen 16.00 Uhr an einem mitt-
leren Werktag angenommen, welche in der SrV-Spitzenstunde zwischen 15.30 und 16.30 Uhr
liegt. Die auBerdrtliche Reisezeitanalyse orientiert sich an der innerortlichen Analyse. Die Zeit-
punkte orientieren sich an den Mittelpunkten der auBerdrtlichen Gebiete, die den Abgang in der
OPNV-Wegekette darstellt.

Die Reisezeiten des OPNV bestehen im Gegensatz zu anderen Verkehrsmitteln aus einer komple-
xen Wegekette, die sich aus dem Zugang von der Quelle zur Haltestelle, der Wartezeit, den Um-
steigewegen, der Umsteigezeit sowie dem Abgang von der Haltestelle zum Ziel zusammensetzt.
Demnach kann die Reisezeit in Abhangigkeit der Fahrplankenntnisse, des OV-Angebots, der Fiih-
rung im Mischverkehr und den resultierenden Verspatungen und der Abfahrtszeit variieren.

6.3.1  Analyse des Stadtgebiets

Innerhalb des Stadtgebiets ist in Einzelfdllen der direkte FuBweg zu naheliegenden Zielen schnel-
ler als die Fahrt mit dem OPNV. Die nachfolgende Tabelle stellt die Reisezeiten und die Umsteige-
vorgange von den Campi zu den Stadtteilen in Potsdam dar.

Tabelle 23 Erreichbarkeitsanalyse | OPNV-Reisezeiten und Umsteige mit Zielen in Potsdam

Erreichbarkeiten OPNV

Golm Neues Palais Botanischer Garten

Re[ir;eirint Umstiege R?i:]eirzsit Umstiege Re[i:.:rzgit Umstiege
Brandenburger Vorstadt 18 0 18 0 - -
Bornstedt 42 1 30 0 - -
Jagervorstadt 28 1 13 0 - -
Historische Innenstadt 27 1 25 0 28 0
Siidliche Innenstadt 21 0 21 0 38 1
Babelsberg Nord 44 1 44 1 54 1
Babelsberg Siid 34 1 34 1 51 1
Stern 43 1 43 1 57 0
Waldstadt Il 48 1 48 1 48 0
Potsdam West 23 0 14 0 - -
Eiche 18 0 19 0 23 0
Golm - - 25 0 32 0
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6.3.2  AuBerortliche Analyse

Die auBerortliche Analyse bezieht sich auf die mittlere Reisezeit von allen Campi zu den Zielen,
da marginale Reisezeitunterschiede bei Fahrten von und zu Pflichtaktivitaten (Bildung und Arbeit)
einen vernachldssigbaren Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl besitzen. Die Ziele werden anhand
der Angaben aus der Mobilitatsbefragung 2020 der Universitat Potsdam festgelegt, die Gemein-
den in den Landkreisen Potsdam-Mittelmark, Teltow-Flaming, Dahme-Spreewald, Havelland so-
wie der Oberhavel inkludieren. Zu den AuBenbezirken gehdren ebenfalls alle Bezirke der Stadt
Berlin, in der Angehdrige der Universitat Potsdam tiber einen Wohnsitz verfligen.

Die nachfolgende Abbildung stellt die mittleren OPNV-Reisezeiten zu den AuBenbezirken dar.
Hierbei wird deutlich, dass die Reisezeit nicht - wie z. B. beim MIV - gleichmaBig zur Entfernung
steigt, sondern dass auch weiter entfernte Gemeinden teilweise schneller zu erreichen sind, als
Gemeinden, die eine geringere Entfernung zur Landeshauptstadt Potsdam aufweisen (Kleinmach-
now [66 min.] vs. GroB Kreutz [49 min.]).
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Erreichbarkeitsanalyse | AuBenbezirke - OPNV

@ mittlere OPNV-Reisezeit in Minuten

7 Bezirksnummer gemaB Verwaltungsgliederung Berlins

Abbildung 53 Erreichbarkeitsanalyse | OPNV | auBerorts

Die vergleichsweise hohen OPNV-Reisezeiten ergeben sich vor allem dadurch, dass sich die Ziel-
punkte an der geographischen Mitte der jeweiligen Gebiete und Berliner Bezirke orientieren. Dem-
nach wird angenommen, dass die OPNV-Nutzenden ihren Wohnsitz nicht unmittelbar an einem
haufig frequentierten OPNV-Knotenpunkt haben. Prominente Einzelziele wie der Potsdamer Platz
oder der Alexanderplatz sind deutlich schneller erreichbar, entsprechen jedoch nicht der realisti-
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schen Pendelstrecke eines in Berlin lebenden Studierenden bzw. Mitarbeitenden. Zudem sind Zu-
schldge fir Warte- und Umstiegszeiten zu berlicksichtigen, sodass eine Abweichung von der rei-
nen Fahrtzeit von ca. 50 % oder mehr entstehen kann.

6.4 Motorisierter Individualverkehr

6.4.1 Analyse des Stadtgebiets

Die Analyse der Reisezeiten fiir den motorisierten Individualverkehr erfolgt unter der Beriicksich-
tigung der Netzbelastung in den Spitzenstunden, um eine realistische und reprasentative Abbil-
dung der Reisezeiten zu erhalten. Diese Reisezeiten werden als minimale und maximale
Reisezeiten in Minuten angegeben, in der der gerundete Mittelwert zwischen den Extremwerten
die maBBgebende Reisezeit ist. Durch die Spannweite werden Szenarien vorgeschlagen, die ein un-
belastetes und ein liberlastetes StraBennetz darstellen. Zusatzlich wird eine eindimensionale Ab-
weichung in Minuten angegeben, die eine Aussage treffen kann, in welcher Spanne sich die
mittlere Reisezeit in Abhdngigkeit von der Verkehrsbelastung dndert. Gebietsabhangige Reisezeit-
bestandteile, die u.a. aus dem Parksuchverkehr bestehen, werden in der Reisezeitanalyse nicht
beriicksichtigt. In der nachfolgenden Tabelle werden die Reisezeiten samt ihren verkehrsabhangi-
gen Abweichungen fiir den motorisierten Individualverkehr zwischen den Campi und den relevan-
ten Stadtteilen der Universitatsangehorigen gegeniibergestellt.

Tabelle 24 MIV-Reisezeiten (in Minuten) in Potsdam

Reisezeitvergleich

Golm Neues Palais Botanischer Garten

Reisezeit | Abweichung| Reisezeit | Abweichung| Reisezeit | Abweichung
Brandenburger Vorstadt 15 +3 11 +3 12 +5
Bornstedt 17 +5 11 + 4 10 +3
Jagervorstadt 14 +4 8 +2 5 +1
Historische Innenstadt 17 +5 1 +3 9 +3
Stdliche Innenstadt 26 + 10 20 +8 18 +8
Babelsberg Nord 30 +10 26 + 10 21 +7
Babelsberg Siid 33 +13 29 + 11 26 +10
Stern 34 +12 27 +9 26 +10
Waldstadt Il 33 +13 26 + 10 25 + 11
Potsdam West 12 +3 6 +1 10 +3
Eiche 5 + 1 6 + 2 6 + 2
Golm 4 + 1 10 +3 10 +3

GemaB Tabelle ist erkennbar, dass nahegelegene Stadtteile iiber geringe Abweichungen in der
verkehrsabhangigen Reisezeit verfiigen. Stadtteile, die sich im Zentrum sowie im Osten Potsdams
befinden, weisen durch die Fiihrung entlang der B1 und B2 eine hdhere verkehrsabhidngige
Schwankung auf, da diese in den Spitzenstunden liber eine hohe Verkehrsbelastung verfligen.
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Die Anbindung an die Campi wird anhand der Reisezeiten- und Reiseweitenmatrix aufgrund der
geringen Distanzen am unbelasteten Netz in der nachfolgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 25 Erreichbarkeitsanalyse | Campus-Reisezeitmatrix MIV
Botanischer Garten Campus Golm Campus Palais
Botanischer Garten - 7 4
Campus Golm 7 - 7
Campus Palais 4 7 -
Botanischer Garten Campus Golm Campus Palais
Botanischer Garten - 4,6 2,2
Campus Golm 4,6 - 49
Campus Palais 2,2 49 -

6.4.2  Analyse der AuBBenbezirke

Der motorisierte Individualverkehr wird fiir die Erreichbarkeit der AuBenbezirke ndher analysiert.
Um realistische, verkehrsabhangige Reisezeiten zu erhalten, wird die Methodik aus der Analyse
der Reisezeiten im Stadtgebiet Gibernommen. Grundlagen fiir die Reisezeitberechnung bilden die
AuBenbezirke der Universitdtsangehorigen sowie der Mittelwert der Reisezeiten, die von allen
Campi zu den AuBenbezirken wahrend den Spitzenstunden berechnet werden. Da bei der Reise-
zeitberechnung eine minimale und maximale Reisezeit angezeigt wird, wird der Mittelwert und
die absolute Abweichung auf Grundlage der verkehrsabhdngigen Reisezeiten angegeben. Die
nachfolgende Abbildung stellt die farblich abgestuften MIV-Reisezeiten samt der absoluten mdg-
lichen Reisezeitabweichung in drei Klassen dar.
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Abbildung 54 Erreichbarkeitsanalyse | AuBenbezirke | MIV

Aus der Abbildung l3sst sich entnehmen, dass die AuBenbezirke in den Brandenburger Landkreisen
in der Hauptverkehrszeit lber eine hohe Lagegunst fir den MIV verfligen. Die Lagegunst nimmt
jedoch mit zunehmender Entfernung zur Stadt Potsdam ab. Die Stadt Hennigsdorf fallt trotz sei-
ner Lage am nordlichen Stadtrand Berlins mit einer geringen Abweichung von der mittleren Rei-
sezeit auf, da die schnellste Route {iber die gering ausgelastete A10 und A111 gefiihrt wird. Ostlich
von Potsdam befindliche AuBenbezirke in den Landkreisen Brandenburgs sowie Stadtbezirke in
Berlin, die nicht oder liber einen kurzen Abschnitt der hochbelasteten A100 erschlossen werden,
auBern sich lber eine mittlere Lagegunst. Deutlich erkennbar sind Stadtbezirke im &stlichen Teil
Berlins, die tber ldngere Abschnitte der A100 und des StraBennetzes innerhalb des S-Bahn-Rings
erschlossen sind, in der die mittlere Reisezeit in Abhangigkeit des Verkehrs stark schwanken kann.

6.5  Reisezeitvergleich

6.5.1 Vergleich im Stadtgebiet

In diesem Unterkapitel werden die Reisezeiten fiir die verschiedenen Verkehrsmittel verglichen.
Dies erfolgt fiir den Stadtbereich in Potsdam fiir alle Verkehrsmittel sowie flr die auBerortlichen
Ziele, in der der OPNV mit dem MIV gegeniibergestellt wird.

In der nachfolgenden Tabelle werden die Reisezeiten von allen Campi zu den wichtigsten Stadt-
bezirken der Universitatsangehdrigen gegeniibergestellt und das Verkehrsmittel mit der kiirzesten
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Reisezeit hervorgehoben. Die Reisezeit fiir den MIV ergibt sich aus dem Mittelwert der minimalen
Reisezeit im unbelasteten Netz und der Reisezeit im maximal belasteten StraBennetz. FuBwege,
deren Reisezeit Ianger als 30 Minuten betragt, werden im Vergleich nicht berlicksichtigt.
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Tabelle 26

Reisezeitvergleich
Golm

Erreichbarkeitsanalyse | Reisezeitvergleich Stadt Potsdam | alle Verkehrsmittel

FuB Rad MIV OPNV Reisezeitvorteil
Brandenburger Vorstadt - 22 15 18 MIV
Bornstedt - 21 17 42 MIV
Jagervorstadt - 23 14 28 MIV
Historische Innenstadt - 26 17 27 MIV
Siidliche Innenstadt - 31 26 21 OPNV
Babelsberg Nord - 40 30 44 MIV
Babelsberg Siid - 39 33 34 MIV
Stern - 47 34 43 MIV
Waldstadt Il - 22 33 48 Rad
Potsdam West - 22 12 23 MIV
Eiche 20 8 5 18 MIV
Golm 10 5 4 - MIV

Neues Palais

FuB Rad MIV OPNV Reisezeitvorteil
Brandenburger Vorstadt 24 10 1M 18 Rad
Bornstedt - 13 11 30 MIV
Jagervorstadt - 14 8 13 MIV
Historische Innenstadt - 16 11 25 MIV
Sidliche Innenstadt - 18 20 21 Rad
Babelsberg Nord - 27 26 44 MIV
Babelsberg Siid - 26 29 34 Rad
Stern - 34 27 43 MIV
Waldstadt Il - 30 26 48 MIV
Potsdam West 26 9 14 MIV
Eiche 21 9 19 MIV
Golm - 15 10 25 MIV

Botanischer Garten

FuB Rad MIV OPNV Reisezeitvorteil
Brandenburger Vorstadt 17 12 12 - MIV
Bornstedt 25 12 10 - MIV
Jagervorstadt 20 8 5 - MIV
Historische Innenstadt 28 11 9 28 MIV
Siidliche Innenstadt - 16 18 38 Rad
Babelsberg Nord - 25 21 54 MIV
Babelsberg Sud - 24 26 51 Rad
Stern - 33 26 57 MIV
Waldstadt Il - 28 25 48 MIV
Potsdam West 25 15 10 - MIV
Eiche 30 11 6 23 MIV
Golm - 18 10 32 MIV
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Aus der Tabelle wird deutlich, dass der MIV Reisezeitvorteile auf den meisten untersuchten Rela-
tionen aufweist. Bei Betrachtung der Reisezeitdifferenzen gegeniiber dem MIV fallt auf, dass das
Fahrrad mit einer mittleren Differenz von vier Minuten dem MIV gegenliber einen Reisezeitvorteil
besitzt. Werden zur reinen MIV-Reisezeit noch verkehrsabhdngige Reisezeitabweichungen sowie
der Parksuchverkehr beriicksichtigt, so verschiebt sich der Reisezeitvorteil zu Gunsten des Fahr-
rads und dem OPNV. Negativ fillt die im Schnitt lingere mittlere Reisezeit des OPNV ggii. dem
MIV auf, welche im Durchschnitt 14 Minuten betragt. Lediglich auf vereinzelten Relationen kann
der OPNV mit dem MIV konkurrieren. Anzumerken ist, dass durch die komplexe Natur von OPNV-
Reisezeiten Faktoren wie individuelle Fahrplankenntnisse, Fahrplantreue sowie die Wege von der
Quelle und zum Ziel das Ergebnis stark beeinflussen kénnen, weswegen die OPNV-Reisezeitanaly-
se vereinfacht durchgeflihrt wurde.

6.5.2  AuBerortlicher Vergleich

Der Reisezeitvergleich fiir die Erreichbarkeit auBerortsbefindlicher Ziele erfolgt fiir den MIV und
den OPNV. Es erfolgt eine Szenarienentwicklung, in der der Reisezeitvorteil fiir eine durchschnitt-
liche Verkehrsbelastung und eine sehr hohe Verkehrsbelastung ermittelt wird. Die nachfolgende
Tabelle stellt die Reisezeiten, die MIV-Reisezeitabweichung sowie die Reisezeitvorteile gegeniiber.
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Tabelle 27 Reisezeitvergleich | AuBenbezirke | OPNV und MIV

Reisezeitvergleich - AuBenbezirke

aenv | miv Rt?isezeit— Reisezeitdifferenz Reisezei‘-c-vorteil
abweichung MIV MIV - OPNV | Mittelwert | Uberlastung

Brandenburg (Havel) 64 58 + 14 -6 MIV OPNV
GroB Kreutz (Havel) 49 29 +6 -20 MIV MIV
Werder (Havel) 40 21 +2 -19 MIV MIV
Michendorf 56 30 + 10 -26 MIV MIV
Nuthetal 46 35 +11 -11 MIV OPNV
Stahnsdorf 49 33 +10 -16 MIV MIV
Teltow 64 42 + 11 -22 MIV MIV
Kleinmachnow 66 35 + 10 -31 MIV MIV
Hennigsdorf 57 55 + 10 29 MIV OPNV
Kénigs Wusterhausen 75 60 + 15 -15 MIV 0PNV
1 - Mitte 81 81 +26 0 OPNV OPNV
2 - Friedrichshain-Kreuzberg 92 86 + 28 -6 MIV OPNV
3 - Pankow 85 83 +28 -2 MIV OPNV
4 - Charlottenburg-Wilmersdorf 72 49 + 13 -23 MIV MIV
5 - Spandau 85 43 + 14 -42 MIV MIV
6 - Steglitz-Zehlendorf 61 43 + 14 -18 MIV MIV
7 - Tempelhof 94 66 +19 -28 MIV MIV
8 - Neukdlin 90 73 +23 -17 MIV OPNV
9 - Treptow-Kopenick 110 77 + 20 -33 MIV MIV
10 - Marzahn-Hellersdorf 108 98 + 27 -10 MIV OPNV
11 - Lichtenberg 108 96 +28 =12 MIV OPNV
12 - Reinickendorf 80 60 +17 -20 MIV MIV

Im Szenario der mittleren Verkehrsbelastung ergibt sich fiir nahezu alle Relationen ein Reisezeit-
vorteil zugunsten des MIV. Bei einer liberaus starken Verkehrsbelastung zur Spitzenzeit verlagert
sich der Reisezeitvorteil zugunsten des OPNV, die insbesondere Relationen in zentrumsnahe Be-

zirke Berlins und Stadte sowie Gemeinden am Stadtrand Berlins betreffen.
6.6  Mobilitatsverhalten und Modal Split-Potenziale

Das Mobilitatsverhalten der Angehdrigen der Universitdt Potsdam wird nachfolgend anhand der
bundesweit reprasentativen Verkehrserhebung ,Mobilitdt in Stadten - SrV* aus dem Jahr
2018 [18], der Mobilitatsumfrage der Umweltkommission der Universitat Potsdam aus dem Som-
mer 2020 [4] sowie der vorhandenen Mobilitdtskennziffern aus dem Klimaschutzkonzept der Uni-
versitidt Potsdam aus dem Jahr 2020 [2] analysiert und gegeniibergestellt.

Da das SrV 2018 die Bevdlkerung von Potsdam reprasentativ abbildet, werden die Wege zum
Zweck der Ausbildung mit Wegen zur Kita und zur Schule gebiindelt, weswegen das Verkehrsver-
halten der Studierenden der Universitdt Potsdam nur schwer abgeleitet werden kann. Gemal3 der
Mobilitatsbefragung der Universitat Potsdam haben 49 % der befragten Universitdtsangehdrigen
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einen Wohnsitz in Potsdam, 37 % in Berlin und 9 % im Umland von Potsdam, weswegen die SrV-
Ergebnisse flir Quell- und Zielverkehre aus Berlin zur Analyse des Mobilitdtsverhaltens hinzuge-
zogen werden. Die nachfolgende Tabelle stellt, gemaB SrV 2018, die Mobilitatskennwerte der
Stadt Potsdam im Binnenverkehr sowie der Stadt Berlin im Quell- und Zielverkehr gegeniiber.

Tabelle 28 Modal Split-Ansatz gemaB SrV-Daten

Mobilitatskennwerte - Hauptverkehrsmittel

Potsdam (Binnenverkehr) Berlin (Quell-/Zielverkehr)
FuB 28,0 2,6
Rad 10,0 3,8
MIV 26,0 57.1
OPNV 17,0 36,5

Aus den SrV-Daten ist ersichtlich, dass der Rad- und FuBverkehrsanteil einen vergleichsweise auf-
fallig hohen Anteil an den Wegen innerhalb von Potsdam einnimmt. Daneben fallt bei Wegen, die
in Berlin beginnen und enden, ein hoher Anteil an Kfz- und OPNV-Fahrten auf. GemaB des Statis-
tischen Bundesamts steht Studierenden ein durchschnittliches Nettoeinkommen von 1.060 € zur
Verfiigung, was sich bei der Betrachtung der Haushaltseinkommensgruppen negativ auf den Pkw-
Besitz auswirkt. Niedrigere Netto-Haushaltseinkommen duBern sich nach dem SrV 2018 im gerin-
geren Pkw-Besitz (0,3 Pkw pro Haushalt mit einem Nettoeinkommen zwischen 500 € und 1.500 €
in Berlin), weshalb sich der Modal Split bei Studierenden zu Gunsten des Umweltverbunds ver-
schiebt. Zusatzlich steigert das Semesterticket, mit der das gesamte VBB-Netz genutzt werden
kann, die Attraktivitdt des OPNV unter Studierenden und Doktoranden. Aufgrund dieser Sachver-
halte ist allein eine Beriicksichtigung der SrV-Daten nicht zur Abbildung des Mobilitdtsverhaltens
der Universitatsangehorigen zweckmaBig. Aus diesem Grund werden im Folgenden universitats-
spezifische Datengrundlagen analysiert, um eine realitatsnahe Beschreibung der Verkehrsmittel-

wahl zu erzielen.

Im Rahmen der Umfrage zur Mobilitdt der Universitdt Potsdam wurden 1073 Studierende sowie
Mitarbeitende der Universitdt zu ihrem Mobilitatsverhalten befragt. Dabei wurde u.a. die Nut-
zungshéaufigkeit (,gelegentlich”, ,ca. 1 mal pro Woche", ,2-3 mal pro Woche" und ,fast taglich")
verschiedener Verkehrsmittel (,Zug”, ,Tram und/oder Bus", ,Fahrrad", ,Fahrrad + Zug", ,Leihfahr-
rad", ,Leihfahrrad + Zug", ,Zu FuB" sowie ,Auto") fiir die Wege zur Universitat erfasst. Auf Grund-
lage dieser Angaben wird der Modal Split wie nachfolgend beschrieben, abgeleitet:

= |n einem ersten Schritt erfolgt die eindeutige Quantifizierung der

verschiedenen Nutzungshiufigkeiten (z. B. ,gelegentlich” entspricht
0,5 Wegen pro Woche und ,fast immer" entspricht 4,5 Wegen pro Woche).

81



Mobilitatskonzept fiir die Universitit Potsdam
Abschlussbericht

* |n einem nadchsten Schritt kann die Wegeanzahl fiir jedes erfasste
Verkehrsmittel berechnet werden. Hierfiir wird die Anzahl der Befragten mit
der angegebenen Nutzungshaufigkeit multipliziert und anschlieBend ber alle
Nutzungshaufigkeiten aufsummiert.

= Die Gesamtanzahl aller Wege (liber alle Verkehrsmittel) ergibt sich
anschlieBend liber die Aufsummierung der Gesamtwege aller erfassten Verkehrsmittel.

= Hierauf aufbauend erfolgt die Ermittlung des Anteils der verschiedenen
Verkehrsmittel durch Bildung des Verhaltnisses aus Wegeanzahl des jeweiligen
Verkehrsmittels und der Gesamtwegeanzahl aller Verkehrsmittel.

= AnschlieBend werden die Verkehrsmittel in die Gruppen ,FuB”, ,Rad", OPNV"
und ,MIV" zusammengefasst.

Die Ergebnisse des hergeleiteten Modal Splits sind nachfolgender Tabelle zu entnehmen. Dabei
wird zwischen der Verkehrsmittelwahl im Winter- und Sommersemester differenziert. Erwar-

tungsgemaB lasst sich im Sommer ein hoherer Anteil des Radverkehrs ableiten.

Tabelle 29 Modal Split-Ansatz gemaB Mobilitdtsbefragung Universitat Potsdam

[in %] Wintersemester Sommersemester

FuB 6.8 6,6
Rad 24,9 31,3
OPNV 55,7 539
MIV 12,6 8,2

Dem Klimaschutzkonzept der Universitat kdnnen hiervon geringfiigig abweichende Anteile fir
den MIV entnommen werden. Auf Grundlage der Befragung von 599 Beschaftigten und
1.679 Studierenden kommt das Klimaschutzkonzept zu dem Ergebnis, dass 10 % der Beschaftig-
ten und 4 % der Studierenden mit dem MIV vom Wohnort zur Universitat reisen. Bei Wegen zwi-
schen den Campi entspricht dieser Anteil bei Beschaftigten 23 % und bei Studierenden knapp
5 Y%.

Prinzipiell kann auf Grundlage beider universitatsspezifischer Datensdtze abgeleitet werden, dass
der Anteil der mit dem MIV zuriickgelegten Wege verhaltnismaBig gering ausfallt und im Grunde
kaum Verbesserungspotenzial bietet. In der Konsequenz dessen ist davon auszugehen, dass eine
weitere Senkung des MIV-Anteils aufgrund des bereits niedrigen Ausgangsniveaus nur anhand
sehr aufwandiger und kostenintensiver MaBnahmen realisierbar ist.
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7 Verkehrstechnische Untersuchung

Ziel der verkehrstechnischen Untersuchung ist es, Aussagen zum Verkehrsablauf bzw. zur Ver-
kehrsqualitat treffen zu konnen. Im Rahmen der Untersuchung wurden die in der Bestandsanalyse
bereits dargelegten Knotenpunkte betrachtet, welche nachfolgend noch einmal aufgezahlt sowie

raumlich verortet werden.

KP 1 Am Neuen Palais /| Am Wildpark / Geschwister-Scholl-StraBe

KP 2 Am Neuen Palais [ Kaiser-Friedrich-StraBe | Maulbeerallee

KP 3 Karl-Liebknecht-StraBBe / ReiherbergstraBBe

KP 4 Am Miihlenberg [ Karl-Liebknecht-StraBe

Die konkrete Lage zu untersuchenden Knotenpunkte ist in nachfolgender Abbildung dargelegt.

p
O

v,
— Y
Kaiser-Friedrich-Strafe @ t‘er.;//ee
Reihe’bEngtraBe

Mobilitatskonzept Universitat Potsdam ohne MaBstab
Lage der relevanten Knotenpunkte
@ zu untersuchender Knotenpunkt

Abbildung 55 Lage der zu untersuchenden Knotenpunkte

Die Relevanz der Betrachtung dieser Knotenpunkte ergibt sich aufgrund unterschiedlicher Sach-
verhalte.

= Der Knotenpunkt Am Neuen Palais / Am Wildpark (KP 1) ist im Wesentlichen
aufgrund der unmittelbaren Nahe des Bahnhofs Park Sanssouci von
Bedeutung, welcher eine wesentliche Rolle zur ErschlieBung durch den SPNV
fur den Campus ,Am Neuen Palais” einnimmt.
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= Die Knotenpunkte Kaiser-Friedrich-StraBe [ Maulbeerallee (KP 2) und
ReiherbergstraBe [ Karl-Liebknecht-StraBe (KP 3) sind wesentliche
Knotenpunkte auf der Verbindungsstrecke zwischen den Campi ,Am Neuen
Palais” [ ,Botanischer Garten" und dem Campus Golm.

= Der Knotenpunkt Karl-Liebknecht-StraBe /| Am Miihlenberg (KP 4) ist aufgrund
seiner Nahe zum Campus Golm fiir die Untersuchung essenziell. Weiterhin
befindet sich der Knotenpunkt in unmittelbarer Nahe zum Bahnhof Golm,
welcher bedeutend fiir die SPNV-ErschlieBung des Campus ist.

Im Rahmen der verkehrstechnischen Untersuchung wurden mikroskopische Simulationsmodelle
fiir alle vier Knotenpunkte entwickelt, welche im Ergebnis u.a. Aussagen zu Wartezeiten oder
Riickstauldngen ermdglichen. Hierflir wurde in einem ersten Schritt die Verkehrsqualitdt im Be-
stand betrachtet, wobei die Knotenbelastungen der beiden Spitzenstunden zugrunde gelegt wur-
den, welche bereits im Rahmen der Bestandsanalyse aufgefiihrt sind. Darauf aufbauend kdnnen
mogliche Planfalle untersucht werden, welche die perspektivische Verkehrsbelastung unter Be-
rlicksichtigung der Gebietsentwicklung umfassen.

7.1 Mikroskopisches Netzmodell (VISSIM)

Das folgende Kapitel gibt zunachst einen Uberblick iiber den Vorgang einer mikroskopischen Si-
mulation sowie die einflieBenden Randbedingungen.

7.1.1  Simulationsmodell VISSIM

VISSIM ist ein mikroskopisches, zeitschrittorientiertes und verhaltensbasiertes Simulationsmodell
zur Nachbildung von Stadt- und AuBerortsverkehr. Neben dem Individualverkehr kann auch stra-
Bengebundener o6ffentlicher Personennahverkehr modelliert werden. Dargestellt werden im Simu-
lationsmodell MIV, Schwerverkehr, Linienbus- und StraBenbahnbetrieb (mit entsprechenden
Taktzeiten des OPNV), Rad- und FuBverkehr.

Das Simulationsmodell VISSIM beriicksichtigt folgende Randbedingungen:
= Schaltprogramme der Lichtsignalanlagen,
= zuldssige Geschwindigkeiten,
= Fahrstreifenanzahl und -aufteilung an den jeweiligen Knotenpunkten und Strecken,
= samtliche Vorfahrtsregeln,
= bedingt bevorrechtigte zu Full Gehende und Radfahrende an Knotenpunkten,

= Grenz- und Folgezeitliicken beim Durchsetzen bevorrechtigter Strome von Abbiegern,
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Zeit- und Wegellicken zum Vorderfahrzeug und

Fahrstreifenwechselvorgange.Die Methodik der Simulation mit dem Modell
VISSIM stellt sich wie folgt dar:

Die kleinste Einheit ist das einzelne Fahrzeug, jedes bewegt sich unabhéngig

im Netz und reagiert realitatsgetreu auf die anderen Fahrzeuge vor ihm und
um es herum; aus diesem Grund enstehen bei jedem Simulationsdurchgang

mit fortschreitender Simulationszeit sich standig andernde Verkehrssituationen.

Entsprechend der vorgegebenen Verkehrsstrome erhalten die Fahrzeuge ihre
Routenentscheidung, nach der sie an den Knotenpunkten abbiegen oder wei-
ter geradeaus fahren; zu beachten haben sie dabei nur den lbrigen Verkehr
und die Lichtsignalanlagen an den Knotenpunkten.

Die Wahl des geeigneten Fahrstreifens erfolgt fiir jedes Fahrzeug weitestge-
hend frei; bei sich bietenden Liicken wechseln die Fahrzeuge die Fahrstreifen
um entweder gemal der vorgegebenen Routenentscheidung abzubiegen oder
um einen weniger belasteten Fahrstreifen zu wahlen, um schneller voranzu-
kommen. Falls eine ausreichende Liicke auf der Strecke nicht gefunden wird,
wird gewartet.

Neben Lichtsignalanlagen mit den realitdtsgetreuen Signalprogrammen haben
die Fahrzeuge beim Abbiegen auch auf bedingt vertragliche Verkehrsstrome
wie querende zu FuBB Gehende und entgegenkommende Fahrzeuge zu achten
und diesen Vorfahrt zu gewahren.

Die verschiedenen Fahrzeugarten (Pkw, Lkw, Bus, Rad) bewegen sich entspre-
chend ihres Typ hinsichtlich Beschleunigung und Abbremsen unterschiedlich;
auch ist im Modell beriicksichtigt, dass einige Verkehrsteilnehmer ziigiger und
einige langsamer unterwegs sind.

Die Fahrzeuge bewegen sich im Simulationsnetz auf maBstablich versorgten
Strecken und Knotenpunkten; diese wurden mithilfe maBstablicher Luftbilder
und Lagepldne modelliert.

Die Einspeisung des Verkehrsaufkommens an den einzelnen Zufahrten erfolgen als gewlinschte

Belastung im Simulationsnetz.

Die bei der Kennwertermittlung gemessenen Werte ergeben sich ausschlieBlich aus dem Zusam-

menspiel der frei fahrenden Fahrzeuge mit den jeweiligen Randbedingungen im System. Die Be-

trachtung der Leistungsfahigkeit basiert somit auf gemessenen Werten und nicht wie bei der

Einzelknotenbetrachtung des HBS-Verfahrens auf Berechnung mit entsprechend zu wahlenden

theoretischen Annahmen. In VISSIM gibt es keinen Parameter, mit dem man die Sattigungsver-

kehrsstarke einer Strecke explizit einstellen kann.

Vielmehr basiert diese und damit auch die Grundkapazitat aus einer Kombination der verschiede-
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nen Randbedingungen, wie z. B. dem Fahrverhalten der einzelnen Fahrzeuge. Das Fahrverhalten
wird durch das der Simulation zugrunde liegende Fahrzeugfolgemodell bestimmt, wobei hier das
psycho-physische Wahrnehmungsmodell von Wiedemann (1974) verwendet wird. Weitergehende
Informationen zu den Leistungen des Simulationsmodells VISSIM sind auf der Internetseite des
Herstellers abzurufen (www.ptv.de)

7.1.2  KenngrdBen fiir die Bewertung

Um eine mdglichst genaue Bewertung der Situation zu erméglichen und insbesondere um Schlis-
se zwischen den untersuchten Szenarien ziehen zu kdnnen, miissen zundchst einheitliche Bewer-
tungskriterien definiert werden. Nachfolgend werden die gewahlten Kriterien aufgefiihrt und kurz
erldutert.

= Standzeit: Die Standzeit gibt die Stillstandzeit des Fahrzeugs am Knotenpunkt an.

= Riickstauldnge: Die Riickstauldnge gibt die durchschnittliche Stauldnge im
betrachteten Intervall an.

Alle Kennwerte und Ergebnisse wurden, wenn nicht anders angegeben, aus den Mittelwerten von
zehn Simulationsldufen ermittelt. Um die Leistungsfahigkeit an den Knotenpunkten konkret be-
werten zu konnen, sind insbesondere die vom Modell ausgegebenen Standzeiten der Fahrzeuge
am Knotenpunkt relevant, da diese in einem weiteren Schritt in die Qualitdtsstufen nach HBS-
Verfahren tberflihrt werden kdnnen.

Das Berechnungsverfahren und die Bewertung nach dem Handbuch fiir die Bemessung von Stra-
Benverkehrsanlagen (HBS, 2015) [30] ist ein standardisiertes Verfahren zur hinreichend genauen
Beschreibung und Ermittlung der Leistungsfahigkeit. Als wesentliche Bewertungsgré3en werden
hierbei die Kapazitatsreserve und die daraus abgeleitete mittlere Wartezeit verwendet und nach
den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) eingeteilt. Eine Ubersicht zu den Definitionen der
QSV fir lichtsignalisierte sowie nicht signalisierte Knotenpunkte ist der nachfolgenden Abbildung
zu entnehmen.

Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

QsV A - “sehr gut”

QsvB-"
asve-*
QSV D - “ausreichend".......cccoeeureurenne t,. 45s QSV D - “ausreichend"..........coveureununns t,, 70s
QSV E - “mangelhaft"......ccccouveeennnas t,.>45s QSV E - “mangelhaft”..........cccuuuuuee. t >70s

Wartezeit

QSV = Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs t, = mittlere Wartezeit
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Abbildung 56 Darstellung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs gemaB HBS (tW‘m - mittlere Wartezeit)

Im Rahmen der verkehrstechnischen Untersuchung wird davon ausgegangen, dass die durch-
schnittliche Standzeit der Fahrzeuge am Knotenpunkt der mittleren Wartezeit entspricht, wo-
durch eine Uberfiihrung in die Qualititsstufen nach HBS zur Beschreibung des Verkehrsablaufs

ermoglicht wird.

7.2  Ergebnisse der mikroskopischen Simulation

Fiir die Beurteilung der Simulationsergebnisse ist zu beriicksichtigen, dass neben dem Kfz-Verkehr
auch eine Belastung der Zufahrten mit den erhobenen Radfahrenden erfolgt. Da den vorhandenen
Radverkehrsdaten keine konkrete Verteilung am Knotenpunkt entnommen werden kann, wird hier
die gleiche Verteilung wie fiir den Kfz-Verkehr angesetzt. Der Radverkehr wird dabei bei allen
Knotenpunkten vollstéandig auf der Fahrbahn gefiihrt. Dies begriindet sich zum einen in den vor-
handen bzw. nicht vorhandenen Radverkehrsanlagen sowie zum anderen darin, dass eine Ab-
schdtzung zur sicheren Seite generiert wird. In den freien Strecken des Netzmodells kénnen
Uberholvorginge zwischen Kfz- und Radverkehr stattfinden, im unmittelbaren Knotenpunktbe-
reich werden diese Uberholvorginge unterbunden. Dariiber hinaus wird der Knotenpunkt mit Pau-
schalwerten von zu Full Gehenden belastet, welche lber Furten am Knotenpunkt geflihrt werden
und somit bedeutende und realitdtsnahe Interaktionen mit den tbrigen Verkehrsteilnehmenden
erzeugen. Infolge des Umfangs der berticksichtigten Verkehrsteilnehmenden ist somit davon aus-
zugehen, dass die resultierenden Aussagen zu Leistungsfahigkeit schlechter ausfallen kdnnen, als
unter Anwendung des standardisierten Bewertungsverfahrens nach HBS. Jedoch bilden die entwi-
ckelten Modelle eben aufgrund dieser Komplexitat den Verkehrsfluss realitdtsnaher ab.

7.2.1 Bestandssituation

Knotenpunkt Am Neuen Palais / Am Wildpark / Geschwister-Scholl-StraBe

Im Ergebnis der Simulation des Knotenpunkt 1 zeigt sich, dass der Verkehr aus Richtung Norden
sowie aus Richtung Siiden erwartungsgemal mit vergleichsweise geringen Standzeiten abflieBen
kann. Dies ist sowohl in der Spitzenstunde am Vormittag als auch in der Spitzenstunde am Nach-
mittag der Fall. Infolgedessen ist der Verkehrsablauf fiir die aus Norden und Siiden einfahrenden
Verkehrsstrome mit der Qualitatsstufe A (freier Verkehrsfluss) zu bewerten. Aus diesem Kontext
heraus bilden sich in der siidlichen Zufahrt lediglich geringe Riickstaulangen, da der Verkehr
grundsatzlich ohne Bevorrechtigung des tibrigen Kfz-Verkehrs abflieBen kann und lediglich unter
Umstanden querende zu Ful3 Gehende bevorrechtigen muss. In der nérdlichen Zufahrt fallen die
Riickstauldngen entsprechend gréBer aus, da der in Richtung Osten abflieBende Verkehrsstrom die
aus slidlicher Richtung einfahrenden Fahrzeuge zusatzlich beachten muss.
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Da die aus ostlicher Richtung einfahrenden Fahrzeuge den Verkehrsstromen aus Richtung Siiden
und Norden Vorfahrt gewdhren missen, fallen Standzeiten und Riickstauldngen dort am hdchsten
aus. In der Spitzenstunde am Vormittag kann fiir die Verkehrsstrome aus dstlicher Richtung noch
ein stabiler Verkehrsfluss der Qualitatsstufe C gewahrleistet werden. Dies ist in der Spitzenstunde
am Nachmittag nicht mehr der Fall. Die Leistungsfahigkeit der Zufahrt ist in diesem Fall mit der
QSV E (instabiler Verkehrsfluss) zu bewerten. Insbesondere ist darauf hinzuweisen, dass die 6stli-
che Zufahrt die am stérksten belastete Zufahrt in der Spitzenstunde am Nachmittag darstellt,
wodurch sich die Anordnung als vorfahrt-gewadhrende Zufahrt als prinzipiell nicht zweckmaBig
herausstellt. Die folgende Tabelle gibt einen zusammenfassenden Uberblick tiber die Simulations-
ergebnisse. Anhang 2 bis 3 beinhaltet die umlauffeinen die Ergebnisse.

Tabelle 30 Mittlere Standzeiten und Rickstaulingen am Knotenpunkt Am Neuen Palais / Am Wildpark /

Geschwister-Scholl-StraB3e

Zufahrt Spitzenstunde am Vormittag Spitzenstunde am Nachmittag
@ Standzeit [s] @ Riickstau [m] @ max. @ Standzeit [s] @ Riickstau [m] @ max.

| QSV Riickstau [m] | QsV Riickstau [m]
Am Wildpark

01]A 0,0 8,9 01]A 0,0 1.9
S
Geschwister-
Scholl-StraBe 225]|C 18,8 14,8 552 | E 97.8 2941
(©)]
Am Neuen

i 1.8]A 1,5 58,4 1.4]A 1.4 66,0

Palais (N)

Knotenpunkt Am Neuen Palais / Kaiser-Friedrich-StraBe / Maulbeerallee

Fiir die Untersuchung des Knotenpunkts Am Neuen Palais [ Kaiser-Friedrich-StraBe / Maulbeeral-
lee wird das Festzeitprogramm des Knotenpunkts aus der Verkehrstechnischen Untersuchung zum
B-Plan Nr. 147 [31] herangezogen. Es ist zu beriicksichtigen, dass Bestandteil dieser verkehrstech-
nischen Untersuchung ebenfalls bereits ein modifizierter Signalzeitenplan ist. Dieser wird jedoch
aufgrund des deutlich schlechteren Verkehrsflusses am Knotenpunkt nicht herangezogen. Der
dem Mobilitdtskonzept zugrunde gelegte Signalzeitenplan ist nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 57 Signalzeitenplan Am Neuen Palais [ Kaiser-Friedrich-StraBe / Maulbeerallee

Bei Betrachtung des Signalzeitenplans wird deutlich, dass insbesondere die Zufahrten aus Rich-
tung Westen und Richtung Siiden eine vergleichsweise lange Freigabezeit haben. Die Zufahrten
aus Richtung Norden und Osten haben hingen eine vergleichsweise geringe Freigabezeit. Dieser
Sachverhalt macht sich auch bei den Standzeiten bemerkbar. In der Spitzenstunde am Nachmittag
weist daher der Linksabbieger aus westlicher Richtung infolge der hohen Standzeit keinen leis-
tungsfahigen Verkehrsfluss mehr auf. Allen tGbrigen Verkehrsstromen kann in beiden Spitzenstun-
den des Bestands ein leistungsfahiger Verkehrsablauf attestiert werden. Hinsichtlich der
Riickstauldnge kann in der Spitzenstunde am Nachmittag in der westlichen Zufahrt der langste
Riickstau festgestellt werden. Die nachfolgende Tabelle stellt die Ergebnisse der mikroskopischen
Simulation fiir den entsprechenden Knotenpunkt hinsichtlich der durchschnittlichen Standzeit
sowie der maximalen durchschnittlichen Riickstaulange pro LSA-Umlauf dar. Die Betrachtung er-
folgt dabei fir alle Fahrstreifen am Knotenpunkt separat. Fiir die maximalen Riickstauldngen ist
dabei zu beachten, dass mitunter eine Uberstauung der Abbiegestreifen in der westlichen und
ostlichen Zufahrt stattfinden kann, weswegen ein gemeinsamer Riickstau in der Zufahrt entste-
hen kann. Prinzipiell ist daher davon auszugehen, dass ein kombinierter Riickstau von Linksabbie-
gern und Geradeausfahrern sowie Rechtsabbiegern auch in der westlichen und &stlichen Zufahrt
stattfindet. Die konkreten Standzeiten je Simulationsumlauf sind Anlage 4 zu entnehmen.

Es ist darauf hinzuweisen, dass im Rahmen von Anpassungen am Knotenpunkt bereits eine ver-
kehrsabhdngige Steuerung des Knotenpunkts umgesetzt wurde. Durch diese verkehrsabhédngige
Steuerung werden die Griinzeiten bedarfsgerecht an die Knotenpunktzufahrten verteilt, wodurch
prinzipiell von einem leistungsfahigem Verkehrsablauf in der Praxis auszugehen ist.
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Tabelle 31 Mittlere Standzeiten und Riickstauldngen am Knotenpunkt Am Neuen Palais / Maulbeerallee /
Kaiser-Friedrich-StraBe [ AmundsenstraBe

Zufahrt Spitzenstunde am Vormittag Spitzenstunde am Nachmittag
Fahrbeziehung @ Standzeit [s] | @ max Riickstau @ Standzeit [s] | @ max

Qasv [m] Qsv Riickstau [m]
Kaiser-Friedrich-StraBe W-N 254 |B 1.5 29,7|B 17,2
W) W-0/S 241|B 74.2 157 | A 31,7
AmundsenstraBe (N) N-0/S/W 2508 39,7 22,0|B 36,5
Am Neuen Palais (S) S-0/S/W 1M1,71A 35,7 120 A 40,6
0-W/N 20,8 | B 17,0 504 | C 75,5

Maulbeerallee (0)
0-S 50,6 | D 9,2 933 | E 43,8

Infolge der zwischenzeitlich umgesetzten verkehrsabhdngigen Steuerung des Knotenpunkts ist
jedoch davon auszugehen, dass am Knotenpunkt ein stabilerer Verkehrsfluss gewahrleistet werden
kann, als dies durch das zugrunde gelegte Festzeitprogramm nachgewiesen wird.

Knotenpunkt ReiherbergstraBe / Karl-Liebknecht-StraBe

Am Knotenpunkt ReiherbergstraBe | Karl-Liebknecht-StraBe kann in beiden Spitzenstunden des
Bestandsfalls ein leistungsfahiger Verkehrsablauf der Qualitatsstufe A fiir alle Knotenpunktzu-
fahrten nachgewiesen werden. Die hochste Wartezeit |asst sich erwartungsgemaf in der unterge-
ordneten Zufahrt aus nordlicher Richtung feststellen, was ebenfalls die hochsten Riickstauldangen
verursacht. Die komprimierten Ergebnisse der Simulation sind in der nachfolgenden Tabelle ent-
halten. Eine detaillierte Auswertung nach Simulationslauf befindet sich im Anhang 5 bis 6.

Tabelle 32 Mittlere Standzeiten und Riickstaulingen am Knotenpunkt ReiherbergstraBe | Karl-Liebknecht-

StraBe
Zufahrt Spitzenstunde am Vormittag Spitzenstunde am Nachmittag
@ Standzeit [s] @ Riickstau [m] @ max. @ Standzeit [s] @ Riickstau [m] @ max.

| QSV Riickstau [m] | QSV Riickstau [m]
Reiherberg-

01]A 0,4 49,5 01]A 0,5 49,3
straBe (0)
Reiherberg-

03]|A 0,2 31,4 06|A 0,1 15,1
straBe (W)
Karl-
Liebknecht- 6,7 | A 3,2 52,7 80| A 7.0 59,7
StraBe (N)
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Knotenpunkt Karl-Liebknecht-StraBe / Am Miihlberg / In der Feldmark

Ein dhnlicher Sachverhalt l4sst sich am Knotenpunkt Karl-Liebknecht-StraBe / Am Mihlberg er-
fassen. Auch hier weisen alle Verkehrsstrome in beiden Spitzenstunden einen freien Verkehrsfluss
der Qualitatsstufe A auf. Die Zusammenfassung der Ergebnisse ist in nachfolgender Tabelle dar-
gestellt. Ein detaillierte Ubersicht der Ergebnisse der einzelnen Simulationsldufe ist Anhang 7
bis 8 zu entnehmen.

Tabelle 33 Mittlere Standzeiten und Riickstaulingen am Knotenpunkt Karl-Liebknecht-StraBe | Am
Miihlenberg [ In der Feldmark

Zufahrt Spitzenstunde am Vormittag Spitzenstunde am Nachmittag

@ Standzeit [s] @ Riickstau [m] @ max. @ Standzeit [s] @ Riickstau [m] @ max.
| QSV Riickstau [m] | QsV Riickstau [m]

In der Feldmark

02]A 0,0 13,5 02]A 0,0 10,6
(N)
Am Miihlenberg

08|A 0,1 22,4 1.6]A 0,3 32,1
w)
Karl-
Liebknecht- 06]A 0,1 20,0 07]A 0,2 28,7
StraBe (S)

Zusammenfassende Betrachtung der Leistungsfahigkeit im Bestand

Die nachfolgenden Abbildungen geben einen visualisierten Uberblick iiber die Leistungsfahigkeit
an den betrachteten Knotenpunkte fiir die beiden Spitzenstunden des Bestands.
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Bestand | Spitzenstunde am Vormittag
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Abbildung 58 Leistungsfahigkeit im Bestand | Spitzenstunde am Vormittag
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Abbildung 59 Leistungsfahigkeit im Bestand | Spitzenstunde am Nachmittag
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8 Entwicklungsszenario und Leitziele des Konzepts

Das nachfolgende Kapitel soll die wesentlichen Zielstellungen des vorliegenden Mobilitdtskon-
zepts skizzieren, fiir einzelne Themenfelder konkretisieren und nach Verkehrsmitteln differenzie-
ren. Voraussetzung hierfiir ist die Festlegung einer Entwicklungsprognose, welche die kiinftigen
Rahmenbedingungen definiert und als Grundlage der Leitzielerarbeitung sowie der darauf auf-
bauenden MaBnahmenentwicklung dient.

Die Leitziele selbst dienen dazu, eine Mobilitdtsvision zu beschreiben, wie sich die verkehrliche
ErschlieBung der Campi Golm, Neues Palais sowie Maulbeerallee im Zeithorizont bis 2035 entwi-
ckeln soll. Die Definition von konkreten Zielstellungen soll dabei eine passgenaue Erarbeitung von
MaBnahmen im Rahmen der Teilkonzepte ermdglichen.

Es wird hierbei in vier Schritten vorgegangen:

= Schritt 1: Sichtung und Analyse von Leitzielen aus bestehenden Konzepten,
welche fiir das vorliegende Mobilitatskonzept relevant sind und ggf.
tibernommen werden konnen (Kapitel 8.1).

= Schritt 2: Definition einer Vision fiir die Campusmobilitdt im Jahr 2035 (Kapitel 8.2)

= Schritt 3: Ableitung von libergeordneten Leitzielen, welche als
Querschnittsziele fiir die Bewertung von MaBnahmen im Rahmen der
Teilkonzepte maBgebend sind (Kapitel 8.3).

= Schritt 4: Ableitung von konkreten Einzelzielen aus Sicht der einzelnen
Verkehrsmittel, welche wesentlich fiir die Erarbeitung von MaBnahmen im
Rahmen der Teilkonzepte maBgebend sind (Kapitel 8.4).

Nachfolgend wir zundchst das zugrunde liegende Entwicklungsszenario erldutert. Darauf aufbau-
end erfolgt die schrittweise Darlegung der Leitzielerarbeitung.

8.1 Entwicklungsprognose ,,2035"

Das Mobilitatskonzept soll, basierend auf dem derzeitigen Bestand, die Entwicklung fiir einen lan-
gerfristigen Untersuchungszeitraum abbilden. Hierfiir ist es sinnvoll, fir ein Entwicklungsszenario
(Prognose 2035) die entsprechenden stadtebaulichen und verkehrlichen Planungen fiir diesen
Zeitraum zu berlicksichtigen. Fiir dieses Entwicklungsszenario werden hierbei in Abstimmung mit
der Universitat Potsdam die folgenden Annahmen getroffen:

= Bau- und Planungsvorhaben Neues Palais und Golm

= Fiir die Campi Golm und Neues Palais ist eine umfassende Gebietsentwicklung im
Rahmen des Zeitraums des vorliegenden Verkehrskonzepts zu erwarten. Am Neuen
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Palais betrifft dies den Bereich westlich der StraBe Am Neuen Palais, in welchem
zahlreiche Bestandsgebdude zuriickgebaut und in vier Bauabschnitten neue
Gebdudekomplexe errichtet werden. In Summe ist fiir die Gebietsentwicklung am
Neuen Palais ein Zuwachs der Nutzflache von 1.755 m2 zu erwarten.

= Auch am Campus Golm sind umfangreiche Anderungen der Universititsbebauung zu
erwarten. Fiir den zeitlichen Horizont des Mobilitatskonzepts wird davon ausgegangen,
dass auf dem Erweiterungscampus (ndrdlich des Rewe-Markts) zwei neue
Universitdtsgebiude (Lehramtsgebiude sowie Verfligungsgebaude der IBB) mit je
4.000 m2 Nutzflache entstehen. Einen Uberblick tiber die Gebietsentwicklung beider
Campi ist den nachfolgenden Abbildungen zu entnehmen.

= I
1. Bauabschnitt -
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3. Bauabschnitt - -
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Mobilitatskonzept Universitdt Potsdam ohne MaBstab
Gebietsentwicklung Campus Neues Palais

. Bestandsgebdude Universitat
D Riickbau Universitatsgebdude

. Neubau Universitatsgebaude

Abbildung 60 Gebietsentwicklung | Campus Neues Palais
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Mobilitatskonzept Universitat Potsdam  ohne Masstab
Gebietsentwicklung Campus Golm

Ty
. Bestandsgebaude Universitat

. Neubau Universitatsgebaude

Abbildung 61 Gebietsentwicklung | Campus Golm

= Entwicklung Studierendenzahl

= Fiir die Entwicklungsprognose ist auf Grundlage der Prognosedaten der Bauverwaltung
der Universitat von einem Anstieg der Studierendenzahlen im betrachteten
Konzeptzeitraum auszugehen. Die zukiinftige Anzahl der Studierenden ist hierbei
beispielsweise fiir die Abschdtzung des perspektivischen Stellplatzbedarfs notwendig.
Im Entwicklungsszenario ist dabei von 3.663 Studienplatzen am Campus Neues Palais
(ca. + 18 %) und 5.841 Studienplidtzen am Campus Golm (ca. + 44 %) auszugehen.

8.2  Relevante Ziele aus bestehenden Konzepten

Die in Kapitel 3 dargestellten, libergeordneten bzw. bereits bestehenden Planunterlagen enthalten
Leitziele, welche auch bei der Ausarbeitung von Leitzielen fiir das vorliegende Mobilitdtskonzept
relevant sind. Nachfolgend sind alle Planunterlagen mit den jeweils enthaltenen Zielstellungen
aufgelistet, welche in der weiteren Bearbeitung beriicksichtigt werden. Diese reichen von relativ
allgemeinen Zielen bis hin zu konkreten MaBBnahmen, wobei der Vollstandigkeit halber an dieser
Stelle alle relevanten Aspekte aufgezahlt werden.

= Nahverkehrsplan 2019 fiir die Landeshauptstadt Potsdam

= Reduzierung des MIV-Anteils am Modal Split, um die klimapolitischen Ziele der LHP
einzuhalten (Luft- und Lirmschutz, CO2-Reduzierung)

= Fortflihrung des barrierefreien Ausbaus der Tram- und Bushaltestellen, der Leitsysteme
von und zu den Haltestellen sowie der Fahrgastinformationen
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= Umsetzung des SPNV-Zielnetzes gem3B LNVP (siehe Landesnahverkehrsplan)

= QOptimierung der Linienflihrung der Buslinien 605, 606, 612 im Ortsteil Golm unter
Beriicksichtigung der Anschliisse zwischen Bus und Bahn am Bahnhof Golm (weiteres
Ziel: Wiederaufnahme Haltestelle WeinmeisterstraBBe)

= Priifung einer Erweiterung des StraBenbahnnetzes nach Bornim und Golm

Landesnahverkehrsplan 2018

= Verdichtung Linie RE 1 zw. Frankfurt (Oder) und Brandenburg Hbf

= RB 21 als neue Direktverbindung zw. Potsdam und Berlin-Gesundbrunnen

= RB 23 als neue SPNV-Linie zwischen Golm und dem Flughafen BER
Masterplan 100 % Klimaschutz Potsdam 2050

= Ausbau des OPNV-Angebots
= Verkiirzung der Wegedistanzen durch eine ,Stadt der kurzen Wege"
= Stdrkung des Radverkehrs und Forderung alternativer Antriebe

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen

= Schaffung von Radschnellverbindungen zur Starkung des Radverkehrs

= Bessere Anbindung der Campi Golm und Neues Palais durch den Radschnellweg
Potsdam Hbf — Werder (Havel)

Integriertes Klimaschutzkonzept 2010

= Forderung einer klimafreundlichen urbanen Mobilitat

= Pkw-Verkehr auf andere Verkehrsmittel verlagern

= Senkung der verkehrsbedingten Emissionen

= Forderung von OPNV, RV und Carsharing

= Beschleunigung des OPNV

= Forderung des betrieblichen Mobilitaitsmanagement

= Forderung der ,Stadt der kurzen Wege" durch Férderung der Nahversorgung
Larmaktionsplan Potsdam 2016

= Vermeidung des Kfz-Verkehrs durch Forderung des RV, OPNV und weiterer alternativer

Mobilitdtsangebote
= \Verlagerung des Kfz-Verkehrs
= Geschwindigkeitsreduzierung auf der Karl-Liebknecht-StraB3e

Luftreinhalteplan fiir die Stadt Potsdam

=  Umsetzung des Radverkehrskonzepts

= Zuséatzliche Halte des RE 1 unter anderem am Bahnhof Park Sanssouci
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= Hochschulentwicklungsplan 2019-2023

Schaffung von modernen, familiengerechten und lebendigen Studien- und Arbeitsorten

Schaffung einer umweltfreundlichen Mobilitat auf Grundlage einer Verbesserung der
OPNV-Anbindung sowie der Férderung der Fahrrad- und Elektromobilitit

= Klimaschutzkonzept der Universitat Potsdam

Stérkung des Radverkehrs (liberdachte Radabstellanlagen, E-Ladestationen, Dienst-
und Lastenrdder usw.)

Uberarbeitung der Parkraumstrukturierung (Zufahrtsregelung, Regulierung Parkraumnutzung)
Ausbau von Mobilitdtsangeboten

Forderung des OPNV (direkte Tramanbindung Campus Golm, Erweiterung SPNV-
Angebot, OPNV-Firmenticket, bessere Anbindung Botanischer Garten)

= Biindnis Schiene Berlin-Brandenburg - Zielkonzept 2025/2030/2035

Weiterentwicklung des Schienenverkehrs in der Region Potsdam

Wiederaufnahme Stammbahn zw. Berlin Hbf und Wannsee

= Radverkehrskonzept 2017 fiir die Landeshauptstadt Potsdam

Forderung des Radverkehrs durch die LHP
Empfehlung eines Schutzstreifens im Zuge der Maulbeerallee

Empfehlung der Erneuerung des StraBenbelags zw. StraBe Am Neuen Palais und Mopke
sowie fiir den Okonomieweg

Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radwegs am Kuhfortdamm zw. Kaiser-Friedrich-
StraBe und Bahniibergang (geplante Fortsetzung entlang Werderscher Damm)

= Stadtentwicklungskonzept Verkehr fiir die Landeshauptstadt Potsdam 2025

Optimierung des OV-Angebots im Stadt- und Regionalverkehr (Halbstundentakt zur
Verbesserung des Haltepunkts Golm, Fiihrung der RB 21 und RB 22 iiber Golm,
zusitzliche Halte der RE 1-Ziige am Bahnhof Park Sanssouci)

Fortfiihrung des barrierefreien Haltestellenausbaus

8.3 Vision 2035

Die Campi Golm, Neues Palais und Maulbeerallee stellen zentrale Orte des akademischen Lebens

der Universitat Potsdam dar, in denen vielfaltige Nutzungsanspriiche und Bediirfnisse der Studie-

renden, Beschaftigten und Besuchenden zusammen kommen. Gleichzeitig sind die Anforderungen

und Randbedingungen zu beriicksichtigen, welche sich beispielsweise aus Denkmalschutzaspek-

ten am Neuen Palais oder aus sehr dynamischen Standortentwicklungen im Umfeld der Campi

ergeben. Hierdurch resultiert ein komplexer Rahmen aus gegenseitigen Abhdngigkeiten und

Wechselwirkungen, bei welchem verschiedene Zielstellungen miteinander konkurrieren.
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Aus diesem Grund ist fiir die weitere Leitzieldiskussion die Skizzierung einer ganzheitlichen Vision

fiir die Campusmobilitdt im Jahr 2035 sinnvoll, welche eine Art fixes Leitziel darstellt, welchem

sich alle weiteren Querschnitts- und Einzelziele unterordnen bzw. auf welche diese hinwirken.

Diese Vision wird wie folgt formuliert:

8.4

Die Universitédtscampi Golm, Neues Palais und Maulbeerallee kénnen im
Jahr 2035 mit allen Verkehrsmitteln - zu FuB, mit Fahrrad und OPNV oder
Pkw - bequem, direkt, sicher, ziigig sowie barrierefrei erreicht werden. Al-
len Studierenden, Beschdftigten und Besuchenden steht im Campusum-
feld ein hinreichendes Stellplatzangebot fiir Fahrrider und Pkw zur
Verfiigung. Auf den Campi selbst bietet ein aufeinander abgestimmtes
Wegeleitsystem allen Nutzern umfassend Orientierung. Die der verkehrli-
chen Nutzung dienenden Fldchen auf den Campi sind auf das notwendige
MindestmaB reduziert; die dadurch frei werdenden Areale werden ande-
ren Nutzungen zur Verfiigung gestellt, wodurch die Aufenthaltsqualitdt
auf den Campi erheblich gesteigert wird. Die einzelnen Standorte sind
mittels effizienter, nachhaltiger und nutzerorientierter Mobilititsangebo-
te optimal miteinander vernetzt. Ein umfassendes Informationsangebot
zur Campusmobilitdt sichert eine hohe Akzeptanz der angebotenen
Dienstleistungen und somit deren wirtschaftlich effiziente und nachhalti-
ge Nutzung. Zudem wird durch eine entsprechendes Monitoring kontinu-
ierlich evaluiert, wie sich die Mobilitdtsangebote auch weiterhin
verbessern lassen.

Ubergeordnete Querschnittsziele

Auf Grundlage dieser Vision kdnnen nachfolgend sechs libergeordnete Leitziele definiert werden,

welche als Querschnittsziele zur spateren Bewertung der erarbeiteten MaBnahmen dienen. Das

nachfolgende Schaubild stellt diese Ziele in grafischer Form dar.
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Verkehrssicherheit

Starkung , :
FuB / Rad | OPNV Erreichbarkeit

Umwelt- Information und
vertraglichkeit Kommunikation

Aufenthaltsqualitat

Alle zu erarbeitenden MaBnahmen sind in Hinblick auf die Erflillung der grafisch dargestellten
Aspekte zu priifen. Diese Querschnittsziele werden nachfolgend erlautert.

A | Verkehrssicherheit auf und zwischen den Campi

Hierzu zdhlen alle MaBnahmen, welche auf eine Erhéhung der Verkehrssicherheit auf bzw. zwi-
schen den Campi hinwirken. Dies sind beispielsweise MaBnahmen zur SchlieBung ggf. vorhande-
ner Netzliicken fiir den FuB- |/ Radverkehr im Untersuchungsgebiet, zur Beseitigung von
vorhandenen Unfallschwerpunkten oder die Einrichtung sicherer Querungsstellen im Zuge des
HauptstraBennetzes.

B | Erreichbarkeit der Campi fiir Alle

Eine optimale Erreichbarkeit der einzelnen Campi fiir alle Nutzergruppen wird nur gewéhrleistet,
wenn die entsprechenden Wege zur An- und Abreise bzw. im Bereich der Nahmobilitat auf den
Campi selbststdndig zuriickgelegt werden kdnnen. Hierfiir sind MaBBnahmen zur Verbesserung
bzw. zum vollstdndigen Ausbau der Barrierefreiheit fiir alle relevanten Wegebeziehungen erfor-
derlich. Des Weiteren ist die verkehrliche Infrastruktur insbesondere in Hinblick auf den Radver-
kehr und die OPNV-Anbindung auszubauen, um ein attraktives und konkurrenzfahiges Angebot
zur An- und Abreise ohne MIV-Nutzung zu schaffen. Hier steht vor allem die Campus-Anbindung
an die Landeshauptstadt Potsdam sowie an das Land Berlin im Fokus. Gleichzeitig muss auch zu-
kiinftig sicher gestellt bleiben, dass der campuseigene Wirtschaftsverkehr funktionsgerecht und
standortvertraglich abgewickelt werden kann.

99



Mobilitatskonzept fiir die Universitdt Potsdam
Abschlussbericht

C | Umweltvertriglicher Campusverkehr

Ein weiteres Ziel stellt die umweltvertragliche Abwicklung des Campusverkehrs dar. Dazu zahlen
etwa die nachhaltige Reduzierung der campusinduzierten Verkehrsemissionen sowie die generelle
Schonung von Umwelt und Ressourcen im Zusammenhang mit dem campusbezogenen Verkehr.
Hierbei wird flir die MaBnahmenerarbeitung die dreiteilige Strategie ,Verkehrsvermeidung - Ver-
kehrsverlagerung - Verkehrsverbesserung” angewandt. In einem ersten Schritt sind MaBnahmen
zur Verkehrsvermeidung zu entwickeln. In einem zweiten Schritt sollen Randbedingungen ge-
schaffen werden, welche zu einem ,Modal Shift", d. h. einer veranderten Verkehrsmittelwahl von
Beschaftigten, Studierenden und Besuchern hinsichtlich einer reduzierten MIV-Nutzung beitra-
gen, z. B. durch eine autoarme innere ErschlieBung der Campi oder einer Neustrukturierung des
Parkraumangebots. In einem dritten Schritt soll der verbleibende Verkehr nachhaltiger gestaltet
werden, beispielsweise durch eine Férderung der Rahmenbedingungen und Infrastruktur fiir Elek-
tromobilitat.

D | Flichendeckende ErschlieBung der Campi durch Verkehrsmittel des Umweltverbunds

Der Anspruch, der sich aus dem Leitziel C ergibt, erfordert die Steigerung der Nutzungsattraktivi-
tat der Alternativen zum MIV. Dies meint maBBgeblich MaBnahmen, welche die duBere Erschlie-
Bung der Campi durch den Radverkehr und OPNV verbessern sowie die innere ErschlieBung fiir die
bevorzugten Verkehrsmittel der Nahmobilitat - FuB- und Radverkehr - qualifizieren. Hierzu zahlen
z. B. die Verbesserung des OPNV-Angebots, der Ausbau von Radabstellanlagen oder die Einfiihrung
eines benutzerfreundlichen Wegeleitsystems auf den Campi.

E | Hohe Aufenthaltsqualitit auf den Campi

Die Beschrankung der verkehrsbedingten Flachenversiegelung auf das notwendige Mal3 ermdg-
licht die verstarkte Beriicksichtigung alternativer Nutzungsanspriiche. Durch geeignete MaBnah-
men, z. B. der Bereitstellung von (iberdachten Freiarbeitsplatzen, zusatzlichen
Verweilmdglichkeiten oder einer ansprechenden Griinraumgestaltung Iasst sich die Aufenthalts-
qualitdt auf den Campi deutlich verbessern. Aus diesem Grund werden im Teilkonzept ,FuBver-
kehr" auch entsprechende, nicht-verkehrliche MaBnahmen beriicksichtigt.

F | Umfassende Orientierung fiir alle Nutzergruppen auf dem Campus

Durch geeignete MaBnahmen ist die Gewéahrleistung umwegfreier Routen und einer umfassenden
Orientierung auf den Campi fiir alle relevanten Nutzergruppen sicherzustellen. Hierfiir gilt es bei-
spielsweise eine flichendeckende Wegweisung zu installieren, welche wesentliche universitare
Einrichtungen umfasst.
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8.5 Einzelziele fiir Teilkonzepte

Um die MaBnahmen teilkonzeptfein erarbeiten zu kdnnen, ist es erforderlich, zu den bisher skiz-
zierten, eher allgemeinen Zielsetzungen konkrete Einzelziele zu formulieren, auf welche diese

MaBnahmen hinarbeiten sollen. Somit sind Einzelziele fir die folgenden Teilkonzepte abzuleiten:

» Teilkonzept FuBverkehr
= Teilkonzept Radverkehr
= Teilkonzept OPNV

= Teilkonzept MIV

= Teilkonzept Mobilitatsmanagement

Wahrend die Querschnittsziele auch der spateren Beurteilung zur MaBnahmenbewertung dienen,
sind die nachfolgenden Einzelziele verkehrsmittelspezifisch angelegt. Sie dienen dazu, in sich
schliissige Teilkonzepte zur zukiinftigen CampierschlieBung zu entwickeln. Das nachfolgende
Schaubild stellt die skizzierten Zusammenhange schematisch dar.

Ableiten von spezifischen Einzelzielen —

Vi dissidharihai * Leitziele ,Teilkonzept FuBverkehr"

Starkung _ ) g
FuB / Rad / OPNV - Erreichbarkeit -
* Leitziele ,Teilkonzept Radverkehr"

Umwelt- Information & v
vertraglichkeit Kommunikation

Aufenthaltsqualitt . Leitziele ,Teilkonzept MIV”

Vo
Vo
Vo
oA > oo Leitziele , Teilkonzept Mobilititsmanagement"
W\ B2\ R RS v
w7t O oo Vo
£ - - v
Zielkriterien fiir die MaBnahmenbewertung

4
X 2
.

Abbildung 62 Schematische Darstellung zur Erstellung der einzelnen Teilkonzepte

8.5.1 FuBverkehr

\ Innerhalb der Campi stellt der FuBverkehr die bevorzugte Fortbewe-

=
ST

1
O
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gungsart dar. Mit Blick auf die Mobilitatsziele der Universitat Potsdam
soll dem FuBverkehr auch weiterhin eine hohe Prioritat eingeraumt wer-
den. Ziel ist es, weiterhin eine hohe Aufenthaltsqualitdt und fuBlaufige
Erreichbarkeit zu gewahrleisten. Dies umfasst insbesondere auch die bar-
rierefreie ErschlieBung aller relevanten Ziele auf dem Campus.

FV.1 | Baulich einwandfreies Gehwegenetz

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden punktuelle Mdngel hinsichtlich der Bemessung und bau-
lichen Beschaffenheit der derzeitigen Gehwege festgestellt. Diese gilt es zu beseitigen und durch-
gehende, bequeme und sichere Wegeverbindungen zu schaffen.

FV.2 | Barrierefreie Wegebeziehungen auf allen Hauptachsen

Der schrittweise barrierefreie Ausbau aller Gehwege ist erforderlich, um die mobile Teilhabe aller
Menschen gewahrleisten zu kdnnen. Hierflir miissen Bordsteine abgesenkt, taktile Leitelemente
integriert und die Gehwege mdglichst hindernisfrei gestaltet werden. Universitare Einrichtungen,
insbesondere auf den Campi, sollen fiir mobilitdtseingeschrankte Personen ohne fremde Hilfe er-

reichbar sein.

FV.3 | Flichendeckende Wegweisung auf den Campi

Um die fuBlaufige ErschlieBung der Universitatsgebdude auf den einzelnen Campi zu verbessern
sowie die Orientierung vor Ort zu erleichtern, stellt sich die Etablierung eines geeigenten Wege-
leitkonzepts auf den Campi Golm und Neues Palais als zielflihrend heraus.

FV.4 | Bedarfsgerechte und sichere Querungsmaglichkeiten fiir den FuBverkehr

Im Rahmen der Bestandsanalyse konnte abschnittsweise der Bedarf zusatzlicher Querungsstellen
abgeleitet werden, welche wesentlicher Bestandteil eines sicheren FuBverkehrs im Bereich der
Campi sind.

FV.5 | Schaffung eines gesundheitsfordernden Arbeitsumfelds

Zur Gewahrleistung eines gesundheitsfordernden Arbeitsumfelds wird zudem die Errichtung liber-
dachter Outdoorarbeitspldtze in das Konzept eingebunden. Diese kénnen gleichermaBen von Be-
schaftigten und Studierenden genutzt werden. Hierdurch wird ebenfalls eine Erhohung der
Aufenthaltsqualitat erzeugt, da die Platze parallel zum Verweilen und Ausruhen genutzt werden

konnen.
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8.5.2 Radverkehr

Der Radverkehr nimmt eine wesentliche Rolle zur ErschlieBung der Campi
ein und soll gemaB der zahlreichen Grundlagenplanungen, wie beispiels-
weise dem Klimaschutzkonzept der Universitdt oder dem Radverkehrs- ﬁ [
konzept der Landeshauptstadt Potsdam,- weiterhin umfangreich
gefordert werden. Im Rahmen der Ortsbesichtigung konnte festgestellt
werden, dass mitunter Mangel in der Infrastruktur des flieBenden und ru-
henden Radverkehrs bestehen. Um den Anteil des Radverkehrs am Modal
Split auszubauen, sind Verbesserungen in der Infrastruktur sowie der

Radverkehrsfiihrung zentraler Baustein des Mobilitatskonzepts.

RV.1 | Hochwertige Radverkehrsverbindung zwischen den Campi

Momentan wird der Radverkehr auf wesentlichen Verbindungen zwischen den zu untersuchenden
Campi abschnittsweise im Mischverkehr geflihrt, was insbesondere mit Blick auf die Relevanz ei-
ner durchgehend sicheren, bequemen und komfortablen Verbindung der verschiedenen Universi-
tatsgelande nicht zweckmaBig ist. Wesentliches Ziel ist daher die Entwicklung eines Zielnetzes fiir
den Radverkehr, welches eine hochwertige Verbindung der Campi untereinander sicherstellt. Im
Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt Potsdam bestehen hierzu teilweise bereits konkrete

MaBnahmenvorschlage, welche in den Rahmen der MaBnahmenkonzeption einflieBen.

RV.2 | Bedarfsgerechtes Angebot an Radabstellanlagen auf den Campi

Im Zuge der Ortsbesichtigung konnte zwar ein umfassendes Stellplatzangebot fiir Fahrrader auf
den Campi festgestellt werden. Gemal3 der Stellplatzsatzung der Landeshauptstadt Potsdam ent-
spricht dieses jedoch nicht der notwendigen Anzahl an Stellplatzen. Mitunter weisen die beste-
henden Anlagen zudem qualitative Defizite auf, welche die Benutzbarkeit beeintrachtigen. Es wird
demnach gepriift, an welchen Standorten und in welchem Umfang zusatzliche Radabstellanlagen
zu installieren und welche Bauformen dabei zu bevorzugen sind. Nach Umsetzung des Mobilitats-
konzepts soll ein sicheres, bequemes und zielnahes Abstellen des eigenen Rads im gesamten Cam-

pusbereich gewahrleistet sein.

RV.3 | Flachendeckend verfiigbare E-Ladeinfrastruktur

Der Ausbau der E-Ladeinfrastruktur stellt eine MaBnahme zum Erreichen der Klimaschutzziele der
Universitat Potsdam dar. Umfragen der Universitdt sowie im Science Park zeigen eine grundsatz-
liche Bereitschaft zur Nutzung einer solchen Infrastruktur. Im Rahmen des Mobilitatskonzepts gilt

es u. a. geeignete Standorte einer solchen Infrastruktur zu priifen.
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RV.4 | Flachendeckende Wegweisung und Informationen fiir Radfahrende

Neben dem Ausbau der E-Ladeinfrastruktur gilt es auch weitere Mobilitdtsangebote flir den Rad-
verkehr zu priifen. Infotafeln, Hinweisschilder sowie eine starkere Prasenz radverkehrsbezogener
Mobilitdtsangebote sollen die Nutzungsbereitschaft fiir den Radverkehr férdern.

8.5.3 OPNV

Die zu untersuchenden Campi sind iiberwiegend gut durch den OPNV er-
schlossen. Es bestehen mehrere Buslinien, welche die Campi ganztégig
bedienen. Insbesondere der Campus Golm profitiert zudem von der un-
mittelbaren Niahe zum Bahnhof Golm, wodurch eine attraktive Verbin-

I dung nach Berlin besteht. GemaB des Klimaschutzkonzepts der
Universitat wird bereits der lberwiegende Teil der Pendlerbewegungen
durch den OPNV bewiltigt. Ziel des Mobilititskonzepts ist daher weiter-
hin eine attraktive OPNV-Anbindung der Campi zu gewahrleisten um den
Anteil des OPNV am Modal Split zu halten bzw. zu férdern.

OPNV.1 | Weiterhin attraktive SPNV-Anbindung (Potsdam / Berlin)

Durch die im Landesnahverkehrsplan vorgeschlagenen Anderungen im SPNV-Netz ist von einem
Attraktivitatsverlust der SPNV-Anbindung am Bahnhof Golm auszugehen. Trotz der begrenzten
Einflussmdglichkeiten auf die Gestaltung des SPNV-Netzes von Seiten der Universitat sowie der
Landeshauptstadt Potsdam ist eine klare Positionierung zu den angestrebten Anderungen sowie
ggf. eine Entwicklung von Verbesserungsvorschlagen Bestandteil der MaBnahmenkonzeption.

OPNV.2 | Sicherstellung einer bedarfsgerechten OPNV-Anbindung (Potsdam)

Derzeit werden die Untersuchungsgebiete nach den Vorgaben des NVP sowie der FGSV vollstandig
durch den OPNV erschlossen. Mit Blick auf die definierten Mobilitétsziele bestehender Planungen
wird jedoch eine weitere Optimierung der ErschlieBung und OPNV-Anbindung der Campi sowie
des Umfeldes gepriift. Insbesondere beinhaltet dies den Ausbau bzw. die Erweiterung des beste-
henden OPNV-Netzes sowie die Errichtung neuer bzw. die Reaktivierung alter Haltestellen.

OPNV.3 | Barrierefreiheit an allen Haltestellen

Derzeit sind die meisten Haltestellen im Untersuchungsgebiet nicht barrierefrei. Gerade vor dem
Hintergrund der demografischen Entwicklung sowie der Zielsetzung, die mobile Teilhabe aller
Menschen zu ermdglichen, besteht hier Handlungsbedarf. Ziel ist es, samtliche Haltestellen barri-
erefrei auszubauen und barrierefreie Wege vom Wohnort bis zu Zielen auf den Campi zu gewahr-
leisten. Mdglichst alle Menschen sollen ohne fremde Hilfe die Campi mit dem OPNV erreichen
kénnen.
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8.54 MIV

Gemal den Zielvorgaben verschiedener Planungsgrundlagen ist eine Re-
duzierung des MIV-Anteils am Modal Split eine wesentliche Sdule zum Ia =
Erreichen der klimapolitischen Ziele der Universitdt sowie der Landes-
hauptstadt Potsdam. Infolgedessen ist eine umfassende Abwagung aller D\
MIV-bezogenen MaBnahmen, auch mit Blick auf die konkurrierender

Nutzungsanspriiche anderer Verkehrsteilnehmer, notwendig.

MIV.1 | Bedarfsgerechte Neustrukturierung des Parkraumangebots fiir 2035

Zur Neuordnung des Parkraumangebots besteht die Notwendigkeit der Entwicklung eines Park-
raumkonzepts fiir die Standorte Golm sowie Neues Palais. Hierbei gilt es den perspektivisch not-
wendigen Stellplatzbedarf auf geeignete Flachen zu verlagern sowie geeignete MaBnahmen zur

Parkraumbewirtschaftung zu entwickeln.

MIV.2 | Flichendeckende Verfiigbarkeit von E-Lademéglichkeiten auf den Campi

Auch der Ausbau der E-Ladeinfrastruktur fiir den MIV stellt eine MaBnahme zum Erreichen der
Klimaschutzziele der Universitat Potsdam dar und ist u. a. Bestandteil des Hochschulentwick-
lungsplan 2019 - 2023. Die Bereitstellung der E-Ladeinfrastruktur stellt hierbei das Fundament
zur Steigerung der Nutzungsbereitschaft flir Elektrofahrzeuge dar. Im Rahmen der MaBnahmen-

konzeption gilt es daher geeignete Standorte fiir eine entsprechende Infrastruktur zu priifen.

MIV.3 | Gewiahrleistung der ErschlieBung fiir den Wirtschafts- und Lieferverkehr

Im Rahmen der Umsetzung der MIV-spezifischen Ziele, wie z. B. der Neustrukturierung des Park-
raumangebots, ist auch weiterhin eine funktionsgerechte und standortvertrdagliche Abwicklung

der campuseigenen Wirtschaftsverkehre sicherzustellen.
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9 MaBnahmenkonzeption

Im Nachfolgenden werden die wesentlichen MaBnahmen skizziert, welche zur Umsetzung der er-
arbeiteten Leitziele erforderlich sind. Dazu gehdren u.a. ein Wegeleit- sowie ein Parkraumkonzept
fiir die Campi Golm und Neues Palais. Das Wegeleitkonzept wurde fiir den Bestand mit der vor-
handenen Bebauung konzipiert und ist somit direkt umsetzbar. Das Parkraumkonzept berticksich-
tigt die zukiinftige Entwicklung der Campusbebauung sowie der Studierendenzahl und ist daher

langfristig umzusetzen.
9.1 Wegeleitkonzept

Um die fuBlaufige ErschlieBung der Universitatsgebdude auf den einzelnen Campi zu verbessern
sowie die Orientierung vor Ort zu erleichtern, wird im Rahmen des vorliegenden Mobilitatskon-
zepts fiir den Campus Golm sowie fiir den Campus Neues Palais jeweils ein Wegeleitkonzept erar-
beitet. Da am Botanischen Garten bereits eine Wegweisung vorhanden ist und die zwei Gebdude
vor Ort ausgewiesen werden, besteht hier kein weiterer Handlungsbedarf. Das Wegeleitkonzept
wird hierbei fiir die Universitatsbebauung des Bestands erarbeitet. Die im vorherigen Kapitel dar-
gelegte Weiterentwicklung der Campi wird somit im Rahmen der Erarbeitung der Wegeleitkon-
zepte nicht berticksichtigt. Dies resultiert insbesondere daraus, dass detaillierte Informationen zu
Lage und Funktion der auszuschildernden Gebdude die Grundlage der umzusetzenden Wegwei-
sung bilden, welche fiir die zukiinftige Gebiets- bzw. Campusstruktur noch nicht abschatzbar sind.
Das Wegeleitkonzept ist somit in einem kurzfristigen Zeithorizont umzusetzen.

Da es keine bundeseinheitlichen Richtlinien zu FuBgangerleitsystemen gibt, wird sich grob an den
Empfehlungen zu Wegeleitsystemen fir den FuBverkehr des Schweizerischen Bundesamts fiir
StraBen (ASTRA) [26] sowie dem Leitfaden zum FuBwegeleitsystem des Landes Rheinland-Pfalz
[27] orientiert, da hier die Thematik sehr detailgetreu und schliissig aufbereitet wurde. Dariiber
hinaus geben die Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA) [24] Hinweise zur Orientie-
rung und Wegweisung im FuBverkehr. Diese werden bei den nachfolgenden Erlduterungen beriick-
sichtigt.

9.1.1  Anforderungen

Ziel der Wegeleitkonzepte ist es, dass Studierende, aber auch Ortsfremde und Besuchende bei der
Zielfindung unterstiitzt und mit Informationen versorgt werden. Informationstafeln mit Uber-
sichtskarten sollen den Ankommenden eine erste Orientierung bieten. Diese Tafeln sind an allen
relevanten Entscheidungspunkten (wie z. B. den Campuszugingen oder wichtigen Wegkreuzun-
gen) zu installieren. Ein einheitliches Beschilderungssystem fiir den FuBverkehr soll durch den ge-
samten Campus zu den einzelnen Zielen fiihren. Dieses System sollte leicht anpassbar sowie
flexibel erweiterbar sein, um auf Veranderungen schnell reagieren und so die Aktualitat des Weg-
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weisungssystems gewdahrleisten zu kénnen. Dariiber hinaus ist die Wegweisung einheitlich und
ubersichtlich zu gestalten und sollte von den zu FuBB Gehenden verstéandlich wahrgenommen wer-
den und sich mit wiedererkennbaren Farben und Schriften gut an die AuBendarstellung der Uni-
versitat Potsdam anpassen.

9.1.2  Wegestruktur

Fiir alle drei Campi wurde eine Wegestruktur mit Hauptachsen, Nebenachsen, Verbindungen,
sonstigen Wegen sowie mit inoffiziellen Wegen erstellt. Welche Wege in die Wegestruktur einflie-
Ben und wie diese definiert werden, erschlieBt sich aus den jeweiligen Standorten der Ziele sowie
den Qualitdtsanforderungen an die Wege. So wurden die Wege auf den einzelnen Campi folgen-
dermaBen unterteilt:

= Hauptachsen bilden das tragende Geriist des Wegeleitsystems auf dem
jeweiligen Campus. Meist sind dies gut ausgebaute und breite Wege, welche
vom nordlichen zum siidlichen bzw. vom westlichen zum &stlichen Rand des
Campus fiihren.

= Nebenachsen erganzen die jeweiligen Hauptachsen, haben eine wichtige
Leitfunktion, fiihren aber meist am Rand des Campus entlang oder bilden
Verbindungen an kurzen, aber wichtigen Wegabschnitten.

= Verbindungswege schlieBen (bei Bedarf) die Wegestruktur auf dem Campus.

= Ergdanzende Wege flihren von den jeweiligen Achsen oder Verbindungswegen
zu den einzelnen Zielen.

= [noffizielle Wege sind kleinere Pfade, welche meist tber Griinflachen fiihren
und sich als Abkiirzungen zwischen den einzelnen Gebduden unter den zu FuB3
Gehenden etabliert haben. Sie sind teilweise mit dem Hinweis ,Kein
offentlicher Weg - Betreten auf eigene Gefahr" gekennzeichnet.

9.1.3  Auszuschildernde Ziele

Fiir jeden Campus wurden einzelne Ziele definiert, welche mithilfe der Wegweisung ausgeschil-
dert werden sollen. Hierfiir wurde sich primar an den Ubersichtsplidnen der Campi orientiert und
alle relevanten Ziele (universitire Geb3ude, Sportstatten) aufgenommen. Dariiber hinaus wurden
auch Gebaude, welche nicht direkt Teil des Campus sind, angrenzende Bahnhofe, Studentenwohn-
heime sowie andere Campi in Potsdam als relevante Ziele beriicksichtigt.

9.1.4 Wegeleitkonzept fiir den Campus Golm

Gerade am Campus Golm ist die Einrichtung eines Wegeleitsystems fiir zu FuB3 Gehende sinnvoll,
da die Ortsstrukturen sehr komplex sind und es daher ein gréBeres Orientierungsbediirfnis gibt.
Auf dem Campus befinden sich insgesamt 31 Gebaude, welche Teil der Wegweisung sind. Dariiber
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hinaus werden auch weitere Ziele, wie der Bahnhof Golm, der Science Park, die etwas abgelege-
nen Hauser 60 und 62 sowie die anderen Campi (Neues Palais, Botanischer Garten) in die Weg-
weisung integriert. Aufgrund seiner GroBe und Komplexitat bietet es sich an, den Campus in vier
Bereiche (B1 bis B4) einzuteilen und farblich zu differenzieren, um so die Orientierung und Weg-
weisung zu erleichtern sowie die Anzahl der jeweils ausgeschilderten Ziele zu begrenzen. Hiermit
soll zudem erreicht werden, dass sich das Leit- und Beschilderungssystem des Science Parks gut
in das Wegweisungskonzept der Universitat eingliedert. Dieser hat in seinem Konzept bereits eine
sektorale Einteilung der einzelnen Bereiche vorgenommen (siehe nachfolgende Abbildung).

Universitatsbereich

/

Abbildung 63 Leit- und Beschilderungssystem fiir den Potsdam Science Park

Erfahrungsgemal ist eine Differenzierung nach Farben ein sehr einpragsames Hilfsmittel, weshalb
in Folge der vielen Ziele darauf zuriickgegriffen wird. Jeder Bereich erhalt eine eigene Farbe in der
Wegweisung, welche durch einen entsprechenden farbigen Punkt auf der Beschilderung verdeut-
licht wird. Folgende Gebdude sind den jeweiligen Bereichen zugeordnet:

= Bereich B1: Haus 18, Haus 25, Haus 26, Haus 27, Haus 28, Haus 29, Haus 32
= Bereich B2: Haus 2, Haus 4, Haus 5, Haus 6, Haus 7, Haus 8, Haus 9, Haus 10, Haus 12
= Bereich B3: Haus 14, Haus 14A, Haus 16, Haus 17, Haus 30, Haus 31, Infopoint

= Bereich B4: Haus 1, Haus 11, Haus 13, Haus 19, Haus 20, Haus 24, Haus 35, BUD

Innerhalb eines bestimmten Bereichs (z. B. Bereich B4) werden nur jene Geb&ude ausgeschildert,
welche sich dort befinden (z. B. Haus 11 und 24) oder evtl. direkt angrenzen (z. B. Haus 30 und
31). Auf Gebaude, welche sich in einem anderen Bereich befinden, wird Gilber Wegweiser mit dem
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Ziel ,Bereich B1", ,Bereich B2" oder ,Bereich B3" verwiesen. Sobald man sich in einem anderen
Bereich befindet, erfolgt eine detaillierte Beschilderung der dortigen Gebaude.

Dariiber hinaus sollten an wichtigen Knotenpunkten innerhalb des Campus, den Campuszugangen
sowie dem Bahnhof Golm Ubersichtskarten installiert werden, welche den Studierenden, Mitar-
beitenden oder Besuchenden einen Uberblick iiber den Universitdtscampus, die Einteilung in die
vier Bereiche sowie ggf. umliegende Gebdude bieten. So kdnnen sich zu FuBB Gehende iber das
Wegweisungssystem informieren und bekommen einen ersten Uberblick, in welcher Richtung und
welchem Bereich sich ihr gewiinschtes Ziel befindet. Da auch das Beschilderungssystem des
Science Parks Orientierungspldne beispielsweise in Nahe des Bahnhofs sowie entlang der Karl-
Liebknecht-StraBe vorsieht, sollte hierbei abgestimmt werden, von wem diese Schilder installiert
werden und ob man diese an das Corporate Design des jeweilig anderen anpasst.

In der nachfolgenden Abbildung wird das Wegweisungskonzept fiir den Campus Golm sowie die
Wegestruktur dargestellt. Die Ubersichtskarten befinden sich gréBtenteils an Haupt- oder Neben-
achsen. Die einzelnen Wegweiser befinden sich an allen relevanten Knotenpunkten und sind meist
von benachbarten Wegweisern aus zu sehen.

B1

Haus 25

hne MaBstab
Mobilitatskonzept Universitat Potsdam onne Mabsta

Campus Golm | Wegweisung FuBverkehr
emmmme Hauptachsen (bilden das tragende Grundgeriist)
wwoe Nebenachsen (erganzen die Hauptachsen)
e \/erbindungswege (schlieBen die Wegestruktur wo ndtig)
------- erganzende Wege (fiihren von den Achsen zu Zielen)
[ ] Haupteingang
zusatzlich relevanter Eingang
Fahrrad-Reparaturstation
@  Wegweisung
Ubersichtskarte
Campus-Einteilung B1 - B4

Abbildung 64 Wegeleitkonzept | Campus Golm

Eine Ubersicht der einzelnen Wegweisern mit den ausgewiesenen Zielen am Campus Golm kann
der nachfolgenden Tabelle entnommen werden.
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Tabelle 34 Wegweisung am Campus Golm
Wegweiser
9 10 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Campusbereiche
Bereich B1 x | x| x x| x| x x | x x| x| x x| x| x| x
Bereich B2 x| x| x| x| x| x| x]x]x x | x x | x X
Bereich B3 x| x| x| x| x| x| x| x]|x|x]|x]x x | x
Bereich B4 x | x| x x | x| x x | x x| x| x x| x| x
Bereich B1
Haus 18 x| x| x| x]x X
Haus 25 x| x| x| x x| x x | x
Haus 26 x| x| x| x x| x x | x
Haus 27 x| x| x| x| x x | x X
Haus 28 x| x| x| x x | x X
Haus 29 x| x| x| x| x x | x X
Haus 32 x| x| x| x| x X
Bereich B2
Haus 2 X X x| x X
Haus 4 3 x| x X
Haus 5 X x| x X
Haus 6 X x| x X
Haus 7 X x | x X
Haus 8 x | x x | x| x X
Haus 9 x| x x | x X
Haus 10 x| x X x | x X
Haus 12 X x| x X
Bereich B3
Haus 14 x| x| x
Haus 14A x | x X
Haus 16 x | x| x
Haus 17 x | x| x x | x
Haus 30 x | x| x X
Haus 31 x| x| x X
Infopoint x| x x | x
Bereich B4
Haus 1 x| x| x
Haus 11 x| x| x
Haus 13 x| x| x
Haus 19 x| x| x
Haus 20 x| x| x
Haus 24 x| x| x
Haus 35 x| x| x
BUD x| x| x
Sonstiges
Bahnhof Golm (Mitte) X X x| x| x| x X x| x| x| x
Science Park (Bereich A) x| x| x| x| x| x
Fahrradstation X X x| x| x| x| x x | x
Campus Neues Palais X
Botanischer Garten X
Campus Golm x | x
Separate Hauser
Haus 60 (Bereich A) X x | x
Haus 62 (Bereich A) X x | x
Haus 70 (Bereich C) x| x| x
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9.1.5 Wegeleitkonzept fiir den Campus Neues Palais

Um auch am Neuen Palais die Orientierung und Wegweisung zu erleichtern, wurden hier die
18 Gebdude ebenfalls vier farblich abgestuften Bereichen zugeteilt. Diese untergliedern sich wie
folgt:

Bereich A: Haus 5, Haus 13, Haus 16, Haus 34

Bereich B: Haus 11, Haus 12, Haus 14, Haus 15

Bereich C: Haus 1, Haus 2, Haus 3, Haus 6, Haus 22

Bereich D: Haus 8, Haus 9, Haus 10, Haus 19, Haus 35

Dariiber hinaus flieBen noch weitere Ziele in das Wegweisungssystem ein:

Bahnhof Park Sanssouci

Fahrradstation (auf dem Campus)

Sportanlagen am Neues Palais

Spielplatz (auf dem Campus)

Studentenwohnheim Eiche

Botanischer Garten

Science Park

Campus Golm

Das System der Wegweisung ist analog zum Campus Golm ausgestaltet: Innerhalb eines bestimm-
ten Bereichs werden nur die Gebaude ausgewiesen, welche sich auch dort befinden; alle weiteren
Ziele werden z. B. liber Wegweiser mit dem Ziel ,Bereich C" ausgeschildert. Am Campus befinden
sich insgesamt sechs Ubersichtskarten, welche an wichtigen Achsen, Knotenpunkten oder z. B.
auch im Westen an der Lindenallee (welche eine wichtige Radverkehrsverbindung in Richtung
Golm darstellt) platziert werden. Am Bahnhof Park Sanssouci soll ebenfalls ein Wegweiser sowie
eine Ubersichtskarte den Studierenden, Mitarbeitenden und Besuchenden einen Uberblick iiber
die Campuszonierung sowie die Lage der verschiedenen Gebdude und Sportanlagen bieten. Insge-
samt 22 Wegweiser lenken den FuBverkehr liber das Campusgeldnde sowie zu auBerhalb gelege-
nen Zielen (z. B. Bahnhof Park Sanssouci oder Campus Golm).

Die nachfolgende Abbildung stellt das Wegweisungskonzept sowie die Wegestruktur des Campus
Neues Palais dar. Die Hauptachsen verlaufen gréB3tenteils von Nord nach Siud, die Nebenachsen
von Ost nach West. Die Verbindungswege stellen Wegebeziehungen zwischen den Bereichen A/ C

m



m Mobilitatskonzept fiir die Universitit Potsdam
Abschlussbericht

und B/ D sowie zum nérdlich gelegenen Studentenwohnheim her.

v 3
[} " :
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4 i

4 Studeqtenwohnheim
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o @ e
I E ER— \

hne MaBstab
Mobilitatskonzept Universitat Potsdam onne Mabste

Campus Neues Palais | Wegweisung FuBverkehr

@mmmme Hauptachsen (bilden das tragende Grundgeriist)
@wee Nebenachsen (erginzen die Hauptachsen)
e \/erbindungswege (schlieBen die Wegestruktur wo notig)

....... erganzende Wege (filhren von den Achsen zu Zielen)

——— inoffizielle Wege | Pfade (werden als Abkiirzung genutzt)
[ ] Haupteingang
zusétzlich relevanter Eingang
Fahrrad-Reparaturstation
. Wegweisung
1] Ubersichtskarte
Campus-Einteilung A- D
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Abbildung 65 Wegeleitkonzept | Campus Neues Palais

Eine Ubersicht der einzelnen Wegweisern mit den ausgewiesenen Zielen am Campus Neues Palais
kann der nachfolgenden Tabelle entnommen werden.
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Tabelle 35 Wegweisung am Campus Neues Palais
Wegweiser
8 9 10 18 19 20 21
Bereich A X X X x| x| x| x| x x| x| x| x|x
Bereich B x| x| x x| x| x| x| x| x| x| x|x]x]x x| x| x
Bereich C X X X | x| x| x| x| x| x| x| x]x x| x| x
Bereich D x| x| x| x| x| x x| x| x| x| x| x x| x| x| x]x
Bereich A
Haus 5 X | x x| x| x X
Haus 13 X x| x
Haus 16 X x| x| x X
Haus 34 X x| x
Bereich B
Haus 11 x| x| x| x| x| x X
Haus 12 x| x| x| x| x]x x | x
Haus 14 x| x| x| x| x
Haus 15 x| x| x| x| x
Bereich C
Haus 1 x | x X
Haus 2 X X
Haus 3 X x | x
Haus 6 x| x| x
Haus 22 X | X
Bereich D
Haus 8 x| x| x x| x| x
Haus 9 x| x| x X X
Haus 10 x| x| x X
Haus 19 x| x x | x
Haus 35 x| x| x X X
Sonstiges
Bahnhof Park Sanssouci | x [ x | x | x | x x| x| x| x| x| x] x| x| x X x | x
Fahrradstation X X x| x| x| x]x X X X X
Rugbyanlage X x| x| x| x| x
Beachvolleyball-Anlage x | x X
Tennisplatz X x | x
Rasenplatz X x | x
Hartplatz 1 X x| x| x X
Hartplatz 2 X x| x| x X
Campus-Spielplatz X X x| x| x| x
Studentenwohnheim x| x x| x| x| x
Botanischer Garten x| x| x| x| x X | x X x | x x| x x| x| x
Science Park X X x| x| x| x| x x| x| x| x|x
Campus Golm X X x| x| x| x| x x| x| x| x|x
Campus Neues Palais X
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9.1.6  Formale Aspekte

Fiir die Umsetzung der einzelnen Wegweisungskonzepte sowie zur Einhaltung der unter ,Anfor-

derungen” skizzierten Randbedingungen missen einige formale Aspekte, wie die Wahl eines pas-

senden Wegweisungssystems sowie verschiedene Gestaltungsvorgaben, berlicksichtigt werden.

Wegweisungselemente

Im Folgenden werden die verschiedenen Elemente, welche zur Wegweisung des FuBverkehrs ge-

nutzt werden kénnen, genauer erlautert.

= Stelen bieten sich zur Darstellung mehrerer Ziele inklusive Richtungs- und
Entfernungsangaben an. Hierbei sind z. B. Piktogramme oder eine
Ubersichtskarte gut integrierbar. Die Ziele lassen sich auf einen Blick gut
erfassen und aufgrund ihrer GréBe kann man die Stele auf dem Campus sehr
gut ausfindig machen. Dabei gibt es zwei Ausflihrungsmdglichkeiten: Eine
durchgehende Stele bis zum Boden, oder ein Schild, welches sich an zwei
Metallpfosten befindet. Flexible Anpassungen der Wegweisung sind nur bei
einem modularen System (Zielelemente einzeln austauschbar) maglich. Stelen
sind das kostenintensivste Wegweisungselement und weisen den groBten
Platzbedarf auf. Hierbei kdnnte es zu Problemen bei der entsprechenden
Flachensuche zum Aufstellen der Stelen kommen (evtl. Konkurrenz mit
anderen Seitenraumnutzungen).

= Bei Tabellenwegweisern werden alle Ziele auf die Sicht des Betrachtenden
ausgerichtet und ermdglichen so eine gute Erfassung der Ziele auf einen Blick,
konnen jedoch nicht prazise in die jeweilige Gehrichtung ausgerichtet werden.
Aufgrund des Blockformats lassen sich diese Wegweiser gut ausfindig machen.
Eine Anpassung der Wegweisung ist auch hier nur bei einem modularen
System flexibel mdglich. Der Platzbedarf der Tabellenwegweiser ist relativ
gering, die Kosten befinden sich jedoch vergleichsweise im mittleren Bereich.

= Pfeilwegweiser kdnnen nur eine begrenzte Informationsmenge darstellen, sind
dafiir jedoch als prazise Richtungsbestatigung gut geeignet und weisen zudem
einen relativ geringen Platzbedarf auf. Sie bieten die Moglichkeit einer
flexiblen Anpassung der Beschilderung und sind aufgrund ihrer geringen
Kosten das glinstigste Wegweisungselement. Zwar heben sie sich von anderen
Verkehrsschildern im Format wenig ab (z. B. Radwegweisung), dafiir kdnnen
auch bereits vorhandene Pfosten fiir die Wegweisung mitgenutzt werden.

Eine grafische Darstellung der einzelnen Wegweisungselemente kann der nachfolgenden Abbil-

dung entnommen werden.
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> 2 4
A D
[—
Stele Tabellenwegweiser Pfeilwegweiser
Abbildung 66 Ubersicht der verschiedenen Wegweisungselemente

Fiir die Wegweisung auf den einzelnen Campi sind folgende Wegeleitelemente vorgesehen:

= Stelen bieten Platz fiir die Ubersichtskarte des Campus sowie weitere
umfassende Informationen. Die Ziele kdnnen auf einen Blick gut erfasst
werden und aufgrund ihrer GroBe sowie des besonderen Formats ldsst sich die
Stele auf dem Campus schnell ausfindig machen.

= Pfeilwegweiser dienen zur Orientierung auf dem Campus und bieten aufgrund
ihrer Positionierung in Gehrichtung eine prazise Richtungsbestatigung.
Dariiber hinaus konnen die einzelnen Schilder flexibel angepasst werden und
weisen im Vergleich zu anderen Wegweisersystemen die geringsten Kosten auf.

Auch Tabellenwegweiser sind fiir die Wegeleitung am Campus denkbar, jedoch wird die Einrich-
tung von Pfeilwegweisern aufgrund ihrer geringen Kosten und der prazisen Ausrichtung in Geh-
richtung bevorzugt.

Fiir ein geschlossenes Wegweisungssystem ist es erforderlich, dass den Nutzenden am Ziel noch
einmal mittels Beschilderung oder Gebdudebeschriftung bestatigt wird, dass Sie sich am ge-
wiinschten Gebaude befinden (siehe nachfolgende Abbildung). Hierflir kénnen die bereits vorhan-
denen Schilder, welche sich vor jedem Hauseingang befinden, genutzt werden. Dabei ist darauf zu
achten, dass diese gut sichtbar, leserlich und in einem guten Zustand sind. An Gebduden, welche
derzeit Uber keine Beschilderung oder Beschriftung verfligen, sollte dies entsprechend erganzt
werden.
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Abbildung 67 Gebiudebeschilderung / -beschriftung der Universitit Potsdam

Darstellung der Pfeilwegweiser

Auf den Pfeilwegweisern ist das ausgewiesene Ziel, die Entfernung in Metern sowie ein Rich-
tungspfeil (abhdngig vom Design) zu finden. Das Format der einzelnen Wegweiser kann rechteckig
oder pfeilférmig sein. Da die requldre Anbringungshéhe von Pfeilwegweisern mit 2,25 m bis
2,50 m nicht auf Sichthdhe ist, muss hier auf gréBere Schriften geachtet werden. Die Wahl der
Farbe (Grauton #5A5F62) sowie der Schrift (Helvetica) orientieren sich am Corporate Design der
Universitat [28]. Dunkelgrau als Grundton und WeiB3 als Schriftart bieten einen guten Kontrast
und somit eine gute Lesbarkeit. Zur Richtungsweisung sind eindeutige Pfeilsymbole (ISO-Pfeile)
zu verwenden. Bei der Ausweisung der einzelnen Campusbereiche (B1, B2, B3, und B4 bzw. A, B,
C und D) sollten die jeweiligen Farben in die Wegweisung integriert werden; dies kann zum Bei-
spiel ein farbiger Punkt sein. Die nachfolgende Abbildung zeigt zwei Designvorschlage zur Gestal-
tung der Pfeilwegweisung auf dem Campusgelande.

B

l
€ 50m Haus 24 | Haus 11 60m =»
& 100m Haus 35 | BereichBO 200m =»

150 m O Bereich C

€ 130m Haus 19
€ 150m O Bereich C

Abbildung 68 Campuswegweisung | Designvorschlige Pfeilwegweiser

Darstellung der Stelen

Auf der Stele sind das Logo der Universitit Potsdam, der Name und eine Ubersichtskarte des je-
weiligen Campus sowie eine detaillierte Beschreibung der einzelnen Gebdude zu finden. Darlber
hinaus kénnen auch weitere Informationen, wie z. B. Fahrradstationen, OPNV-Haltestellen, WCs
usw. in den Ubersichtsplan integriert werden (z. B. mit Hilfe von Piktogrammen oder Symbolen).
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Farbgebung und Schriftart orientieren sich am Corporate Design der Universitat [27]. Das Logo
und die Standortbezeichnung befinden sich oberhalb der Karte; diese befindet sich mittig auf der
Stele, gefolgt von den detaillierten Gebaudebezeichnungen. In der nachfolgenden Abbildung sind
zwei Designvorschlage zur Gestaltung der Stelen grafisch dargestellt.

Campus Golm

B
Bty

Abbildung 69 Campuswegweisung | Designvorschlige Stelen mit Ubersichtskarte

Gesamtdarstellung der Wegweisung

Ziel der Wegweisung auf dem Campus soll es sein,

= dass sich die Schilder und Stelen mit ihrem schlichten und gleichzeitig
eleganten Design gut in ihre Umgebung einfligen,

= ein geschlossenes System zur Zielfindung darzustellen sowie

= eine klare Farbgebung und ein einheitliches Erscheinungsbild der Universitat
zu reprasentieren (Corporate Design).

Die nachfolgende Abbildung stellt einen Pfeilwegweiser sowie die dazugehdrige Stele an der
Mensa am Campus Golm beispielhaft dar.
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|
€ 150m Haus 10

Abbildung 70 Campuswegweisung | Beispieldarstellung an der Mensa in Golm
9.2 Parkraumkonzept

Im nachfolgenden Kapitel wird ein Grobkonzept fiir die Bereitstellung und Organisation von Pkw-
Stellplatzen fiir die Campi Golm und Neues Palais skizziert. Das Parkraumkonzept fiir die beiden
Campi berlicksichtigt dabei die im Rahmen der Entwicklungsprognose getroffenen Aussagen zur
zukiinftigen Studierendenzahl sowie zur zukiinftigen Gebietsentwicklung. Das Parkraumkonzept
zielt somit auf einen langerfristigen Umsetzungshorizont ab. Der Erstellung des Parkraumkonzepts
geht daher die vorgelagerte Abschatzung des zukiinftigen Stellplatzbedarfs fiir den Kfz-Verkehr
voraus.

9.2.1 Zielstellung

Ziel des Parkraumkonzepts ist es, den zukiinftigen Bedarf fiir den Kfz-Verkehr zu ermitteln sowie
Vorschldge zur Organisation des ruhenden Verkehrs auf den einzelnen Campi zu erarbeiten. Dabei
wird angestrebt, den Campus Golm weitestgehend autofrei zu gestalten sowie Stellflaichen im
Umfeld in die Nutzung mit einzubeziehen. Am Campus Neues Palais ist es das Ziel, fiir die zukiinf-
tige Erweiterung des Campus eine tragfahige Losung zur Organisation des ruhenden Verkehrs zu
entwickeln.
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9.2.2 Zukiinftiger Stellplatzbedarf (2035)

Der zukiinftige Stellplatzbedarf wird - analog zur Ermittlung des aktuellen Bedarfs - auf Grundla-
ge der Stellplatzsatzung der Landeshauptstadt Potsdam ermittelt. Hierfir ist die Studierendenzahl
des Prognosefalls heranzuziehen. In den nachfolgenden Tabellen wird der Stellplatzbedarf fiir den
Prognosefall zum einen nach aktueller Stellplatzsatzung und zum anderen nach den zu erwarten-
den Anderungen in der neuen Stellplatzsatzung berechnet. Der Stellplatzbedarf nach neuer Stell-
platzsatzung dient wieder rein informativen Zwecken und wird nicht zur Entwicklung des
Parkraumkonzepts herangezogen, da die Satzung politisch noch nicht beschlossen ist.

Tabelle 36 Stellplatzbedarf (2035) nach aktueller Satzung der LHP

Anzahl Benotigte OPNV-Abschlag abgeldste
Campus Studienplitze  Stellplitze (- 25 %) Stellplitze L0 IPlatzbedarf
Neues Palais 3.663 733 -183 - 550
Golm 5.841 1.169 -292 -64 813

Tabelle 37 Stellplatzbedarf (2035) nach zukiinftiger Satzung der LHP

Anzahl BenStigte ~ OPNV-Abschlag abgeloste
CapLE Studienplatze Stellplatze (- 25 %) Stellplatze SRRl
Neues Palais 3.663 367 -91 - 276
Golm 5.841 585 -146 -64 375

Es ist daher davon auszugehen, dass neue Stellplatzflichen zur Abdeckung der zukiinftigen Park-
raumnachfrage geschaffen werden miissen. Das derzeitige Parkraumangebot am Neuen Palais von
307 Stellplatzen reicht nicht aus, um die 550 erforderlichen Stellplatze abzudecken. Die zusatzli-
chen Stellplatzflachen sind dabei im Kontext der zukiinftigen Gebietsentwicklung zu integrieren.

Fiir den zukiinftigen Parkraumbedarf in Golm wird davon ausgegangen, dass sich dieser sowohl
tiber den Hauptcampus als auch liber die librigen Universitdtsgebaude im Science Park und im
nordlichen Campusbereich verteilt, da sich die prognostizierten Studierendenzahlen auf alle Uni-
versitatsbereiche im Gebiet beziehen. Im entsprechenden Gebiet wurden im Rahmen der Be-
standsanalyse in Summe 861 universitatseigene Stellpldtze erhoben, welche somit grundsatzlich
den prognostizierten Stellplatzbedarf abdecken kdnnen. Infolge der Zielsetzung einer autoarmen
Campusgestaltung ist jedoch auch hier eine Umstrukturierung des Parkraumangebots anzustre-
ben, wodurch eine Verlagerung bzw. der Entfall einzelner Stellpldtze zweckmaBig ist.
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9.2.3 Zukiinftige Stellplatzorganisation am Campus Golm

Da der Campus Golm zukiinftig autoarm gestaltet werden soll, werden perspektivisch vermehrt
Stellplatze auf dem Campusgeldnde entfernt und der Fokus auf die gréBeren Parkplatze am Cam-
pusrand gelegt. Die grundlegende Organisation des ruhenden Verkehrs wird wie folgt beschrieben:

= Die siidliche Campuseinfahrt, welche zu dem Hauptparkplatz sowie den
weiteren Stellplatzen entlang der Hauser 14, 16, 19, 20, 24, 31 und 35 fiihrt,
ist fur alle Verkehrsteilnehmer weiterhin uneingeschrankt nutzbar.

* |m sudlichen Bereich stehen so 421 Kfz-Stellplatze zur Verfligung. Auch am
nordlichen Rand kdnnen die dort befindlichen Stellplatze zukiinftig wie bisher
uneingeschréankt genutzt werden (108 SP).

= Die Stellplatze fiir das Hochschulgebdudemanagement sowie Stellplatze fiir
mobilitatseingeschrankte Personen bleiben weiterhin im zentralen
Campusbereich bestehen und werden punktuell geringfiigig erweitert.

Die nachfolgende Abbildung skizziert die geplante Neustrukturierung des ruhenden Verkehrs am
Campus Golm.

Mobilitatskonzept Universitat Potsdam  ohne MaBstab /
Parkraumkonzept / autoarmer Campus Golm fi61

. Bestandsgebaude Universitat =
. Neubau Universitatsgebaude
@ Stellpldtze ohne Zufahrtsbeschrankung (Bestand)
@ Stellpldtze ohne Zufahrtsbeschrénkung (neu) t
@ Stellpldtze mit Zufahrtsbeschrankung
Stellpldtze mit Zufahrtsbeschrénkung (Betriebsmanagement)
oo vorhandene Zufahrtsbeschrénkungen (Schrankenanlagen)
zusatzliche Zufahrtsbeschrankungen
= Strecken ohne Zufahrtsbeschrankungen
= Strecken mit Zufahrtsbeschrankungen
@ Abschnitte ohne Kfz-Verkehr
E_E digitale Auslastungsanzeige
|
|
|
|
|
|
\
—
Abbildung 71 Parkraumkonzept | autofreier Campus Golm

Insgesamt stehen am Campus Golm somit 826 universititseigene Stellplatze zur Verfliigung (in-
klusive Stellplatze fiir mobilitdtseingeschrankte Personen). Von diesen Stellpldtzen sind 757 ohne
Zufahrtsbeschrankung erreichbar und befinden sich an den Randern bzw. auBerhalb des Haupt-
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campus. Im Kern des Hauptcampus befinden sich 69 Stellplatze, wovon 57 Stellplatze auf das
Betriebmanagement entfallen und 12 Stellplatze mobilitdtseingeschrankten Personen zur Verfii-
gung stehen. Diese Stellplatze konnen nur mit entsprechender Zufahrtsberechtigung erreicht wer-
den.

Im noérdlichen Campusbereich sind zukiinftig 228 Stellpldtze vorhanden. Hiervon entfallen wie-
derum 161 Stellplatze auf den Bereich um das Haus 60 (Institut fiir Biochemie und Biologie) und
67 Stellpldtze auf den Bereich um das Haus 70 (Institut fiir Informatik und Computational Sci-
ence) sowie die daran angrenzenden zwei Neubauten. Hierdurch kann der Stellplatzbedarf dieser
Hauser in deren unmittelbaren Nahe sichergestellt werden, da diese sich in vergleichsweise groBer
Entfernung zum Hauptcampus befinden.

Um eine Zufahrt flir unbefugte Personen zum zentralen Bereich des Hauptcampus zu unterbinden,
sollten die drei vorhandenen Schrankenanlagen geschlossen werden. Dariiber hinaus ist es erfor-
derlich, flinf weitere Zufahrtsbeschrankungen zu installieren, um die Umsetzung des autoarmen
Campus gewahrleisten zu konnen. Hierbei wird empfohlen, auf versenkbare Sperrpfosten zurlick-
zugreifen, da diese eine Durchfahrt fiir den unbefugten Kfz-Verkehr verhindern, den FuB3- und
Radverkehr jedoch nicht weiter beeintrachtigen (siehe nachfolgende Abbildung). Diese kénnen
beispielsweise automatisch per Funk oder auch mit einem Schliissel bedient werden.

Abbildung 72 Versenkbare Sperrpfosten (Beispielbilder)

Auf dem Campus bleiben lediglich die Stellplatze fiir mobilitdtseingeschrankte Personen sowie die
des Hochschulgebaudemanagements sowie des weiteren Wirtschaftsverkehrs bestehen. Aus-
schlieBlich diesen Nutzergruppen wird die Zufahrt zum Campus auch zukiinftig gewahrt.

Mittels einer wegweisenden Beschilderung werden die Stellplatze, welche sich am siidlichen und
nordlichen Rand des Campus befinden, im StraBenraum ausgeschildert. Hier ist ein Parkleitsystem
mit digitaler Auslastungsanzeige sinnvoll, um unnétigen Parksuchverkehr zu vermeiden. Als
Standort empfiehlt sich hierflir insbesondere die Karl-Liebknecht-StraBe siidlich des Campusbe-
reichs.

Auf den Flachen der wegfallenden Stellplatze im Kernbereich des Hauptcampus ergeben sich di-
verse Potenziale zur Umnutzung der freiwerdenden Flachen. Dies kann bspw. zur Steigerung der
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Aufenthaltsqualitat im Campusbereich genutzt werden. So kénnen die frei werdenden Flachen
beispielsweise fiir liberdachte Outdoor-Arbeitsplatze, Griin- und Sportflachen, Sitzgelegenheiten
oder auch Radabstellanlagen genutzt werden. Entsprechende Vorschldge werden im weiteren
Handlungskonzept konkretisiert.

9.2.4 Zukiinftige Stellplatzorganisation am Campus Neues Palais

Bereits im Bestand wird deutlich, dass die derzeitige Stellplatznachfrage am Campus Neues Palais
das dortige Angebot libersteigt. Mit der perspektivischen Gebietsentwicklung und der damit ver-
bundenen Erweiterung des Campus bis 2035 wird sich dies noch deutlicher zeigen. Da es sich
beim Campus um einen sehr kulturhistorisch sensiblen Bereich handelt, kdnnen unbenutzte Fl3-
chen nicht beliebig in Stellplatze fiir Kfz umgewandelt werden. Somit bestehen auf dem Betriebs-
gelande selbst sowie im Bereich der 6stlich gelegenen Schldsser und Garten keine Méglichkeiten
zum Herstellen weiterer Stellplatzflachen, da dies aufgrund des Status als UNESCO-Kulturerbe
sowie denkmalschutztechnischer Belange nicht mdglich ist. Da der ruhende Verkehr aus dem
Campusinneren auf die Parkplatze siidlich und nérdlich des Neuen Palais perspektivisch verlagert
werden soll, wurde seitens der Bauverwaltung der Universitat Potsdam bereits ein Parkplatzkon-
zept entwickelt, welches in die vorliegende Untersuchung integriert wird. Die zukiinftige Gebiets-
entwicklung wird hierbei beriicksichtigt. In der nachfolgenden Abbildung wird grafisch
dargestellt, welche Gebdude perspektivisch zurlickgebaut und welche neu errichtet werden sollen.

T ﬂ Parkplatz 1

Dies erfolgt in jeweils vier Bauabschnitten.

3

%

éi:\@

—
Bl ||

&@; D Mobilitatskonzept Universitdt Potsdam
E3

Gebietsentwicklung Neues Palais
Bestandsgebaude

geplanter Neubau

geplanter Riickbau

Parkplatz

mi ]

dynamische Anzeige (beispielhaft)

ohne MaBstab

Abbildung 73 Neues Palais | zukiinftige Gebietsentwicklung und Parkraumgestaltung
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Fiir die Organisation des ruhenden Verkehrs stehen perspektivisch finf Parkpldtze zur Verfiigung:

Parkplatz 1 befindet sich ndrdlich von Haus 15. Das derzeitigen
Parkraumangebot soll auf bis zu 120 Kfz-Stellplatze erweitert werden.
Hierbei ist zu beachten, dass entgegen der Bestandssituation der Parkplatz
zusatzlich auch lber eine entsprechende Zufahrt nérdlich an die StraBe Am
Neues Palais angebunden werden soll. Hierdurch kann eine Entlastung des
Betriebsgeldndes erfolgen, wodurch eine autoarme Ausbildung des Bereichs
ermoglicht wird.

Parkplatz 2 befindet sich westlich von Haus 12 und bietet 22 Kfz-Stellplatze.
Eine Erweiterung der Stellplatzflache ist nicht vorgesehen.

Parkplatz 3 befindet sich wie im Bestand im siidlichen Campusbereich
unmittelbar vor der schrankengesicherten Zufahrt und bietet insgesamt
52 Kfz-Stellplatze, wovon 4 Stellplatze fiir mobilitatseingeschrankte
Personen reserviert sind.

Parkplatz 4 befindet sich wie im Bestand sudlich der StraBBe Am Neuen Palais

direkt neben dem Reisebusparkplatz und dient primar der touristischen

Nutzung des Neuen Palais. Die Universitat Potsdam hat liber den
Parkplatzeigentiimer (SPSG) 100 Kfz-Stellplatze fiir die eigene Nutzung angemietet.

Parkplatz 5 befindet sich siidlich von Parkplatz 4 und ist derzeit nur tber
diesen zu erreichen. Perspektivisch soll der Parkplatz von der SPSG
tibernommen und ausschlieBlich fiir universitatseigene Stellplatze genutzt
werden, um so dem geforderten Stellplatzbedarf gerecht zu werden.

Da die Parkpldtze 1, 2, 3 und 4 lediglich auch zukiinftig insgesamt lediglich 294 Stellplatze auf-

weisen werden und somit der perspektivische Bedarf von 550 Kfz-Stellplatze nicht gedeckt wer-

den kann, ist der restlichen Stellplatzbedarf von 256 Stellplatzen durch Parkplatz 5 zu decken.

Dieser wird laut Bauverwaltung eine eigene Zufahrt bekommen und ist bei Bedarf in westliche

Richtung erweiterbar.

Abbildung 74 Neues Palais | zukiinftig genutzte Parkplitze
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Sobald der ruhende Verkehr nordlich und siidlich des Neuen Palais wie skizziert gebiindelt und der
erforderliche Stellplatzbedarf gedeckt ist, konnen die Kfz-Stellplatze, welche sich direkt an der
StraBe Am Neuen Palais und somit in der Mitte des Campus befinden, um- bzw. zuriickgebaut
werden (vgl. nachfolgende Abbildung). Dies sollte jedoch in Abstimmung mit der SPSG und der
Stadt Potsdam entschieden werden.

Abbildung 75 Neues Palais | Parkplatze an der StraBe Am Neuen Palais

Auch am Neuen Palais wird im Zuge der Neustrukturierung des Parkraums vorgeschlagen ein neu-
es Parkleitsystem zu installieren. Dieses soll mit dynamischen Auslastungsanzeigen ausgestattet
werden um Studierenden, Beschaftigten und Besuchern Informationen lber die aktuelle Auslas-
tung zu geben und den Parksuchverkehr zu reduzieren. Standorte fiir entsprechende Anzeigen
empfehlen sich hier vordergriindig entlang der Stra3e Am Neuen Palais nordlich sowie siidlich des
Campus und der mdglichen Parkplatze.

9.3 Weitere MaBnahmen

Neben den bereits skizzierten Teilkonzepten zur Wegweisung und zum Parkraum werden eine
Vielzahl von EinzelmaBnahmen sowie MaBnahmenbiindeln erarbeitet, welche zur Verbesserung
der Verkehrssituation beitragen sollen. Im Nachfolgenden werden die wesentlichen MaBnahmen
im Rahmen der Teilkonzepte getrennt nach den einzelnen Verkehrsmitteln FuBverkehr, Radverkehr,
OPNV und MIV skizziert, welche dem Erreichen der in Kapitel 8 erarbeiteten Leitziele dienlich sind.

Da das Wegeleitkonzept der Campi Neues Palais und Golm sowie die Parkraumkonzepte beider
Standorte als gesonderter Bestandteil der Aufgabenstellung bereits vorgelagert dargelegt wurden,
werden diese im Rahmen der Teilkonzepte nicht erneut detailliert betrachtet. Entsprechende
Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen werden jedoch beriicksichtigt. So werden beispiels-
weise freiwerdende Flachen im Rahmen des Parkraumkonzepts als Potenzialflachen fiir andere
Nutzungen, wie z. B. ,aktive Wege" fiir den Hochschulsport oder tiberdachte Outdoorarbeitsplat-
ze, in Betracht gezogen. Dieses Vorgehen bietet sich insbesondere am Campus Golm an, da dort
im Rahmen des Planungshorizonts des Mobilititskonzepts keine so umfassenden baulichen Ande-
rungen wie am Campus Neues Palais vorgesehen sind. Am Campus Neues Palais werden entspre-
chende MaBnahmen daher mitunter nur grob verortet.
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9.3.1 Teilkonzept FuBverkehr

Die Verbesserung der Infrastruktur fiir den FuBverkehr stiitzt sich gemaB der Leitziele auf vier
Saulen:

= Schaffung eines Gehwegnetzes, welches den Nutzungsanspriichen des
FuBverkehrs hinsichtlich Beschaffenheit und Bemessung vollumfanglich gerecht wird

= Schaffung barrierefreier Hauptachsen
= Flachendeckende Wegweisung zur Verbesserung der Orientierung auf den Campi

= Schaffung ausreichender und bedarfsgerechter Querungsmaglichkeiten

Eine flachendeckende Wegweisung kann dabei durch das bereits vorgelagert betrachtete Weg-
weisungskonzept auf den Campi sichergestellt werden und bedarf keiner weiteren Ausfiihrung.
MaBnahmen zur Erreichung der librigen drei Ziele werden nachfolgend dargelegt.

Campus Neues Palais und Botanischer Garten

Im Rahmen der Bestandsanalyse konnten im Bereich sowie im Umfeld der Campi Neues Palais und
Botanischer Garten mitunter Defizite hinsichtlich der Barrierefreiheit, Beschaffenheit, Bemessung
sowie Durchgdngigkeit bestimmter Wegabschnitte bzw. Wegeverbindungen festgestellt werden.
Diese Defizite gilt es durch folgende MaBnahmen zu beseitigen.

= Schaffung barrierefreier Achsen im (dstlichen) Betriebsgeldnde des Campus
Neues Palais durch sogenannte Komfortstreifen: Zur Schaffung der
notwendigen Barrierefreiheit im Ostlichen Bereich des Campus Neues Palais
wird die Ausbildung sogenannter Komfortstreifen aus geschnittenem bzw.
geschliffenem Pflaster empfohlen. Hierdurch kann die Gewahrleistung der
Barrierefreiheit im Einklang mit den Anspriichen des Denkmalschutzes sowie
des baulichen Rahmens erfolgen, indem nur geringe optische Abweichungen
zum bestehenden Pflasterbelag erzeugt werden. Durch ein hochwertiges
Ausfillen der Fugen kann eine biindige, riittelfreie, komfortable und
barrierefreie Oberflache geschaffen werden. Insbesondere empfehlen sich
diese Komfortstreifen bspw. auf der Nord-Siid-Achse im entsprechenden
Campusbereich sowie auf den dazugehorigen Zuwegungen in Ost-West-
Richtung siidlich Haus 12 und nérdlich Haus 8. Eine Erweiterung dieser
Komfortstreifen in weitere Campusbereiche ist beliebig umsetzbar. Im
Ergebnis der Umsetzung sind die wesentlichen Achsen im dstlichen
Campusbereich so zu gestalten, dass diese z. B. von mobilitdtseingeschrankten
Personen gefahrenlos und komfortabel zu begehen sind. Die folgende
Abbildung stellt die entsprechenden Komfortstreifen exemplarisch dar.
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Abbildung 76 Beispielanwendung Komfortstreifen

= Schaffung eines durchgehenden straBenbegleitenden Gehwegs entlang der
StraBe Am Neuen Palais: Im Zuge der umfassenden baulichen Umgestaltung
der Westseite des Campus Neues Palais ergibt sich die Mdglichkeit, parallel
hierzu bauliche Eingriffe zur Verbesserung der Infrastruktur des FuBverkehrs
auf der entsprechenden Campusseite umzusetzen. Insbesondere umfasst dies
die Schaffung eines durchgehenden straBenbegleitenden Gehwegs, welcher im
Bestand fehlt und durch die vorhandene Gehweginfrastruktur nicht
kompensiert wird. So verlaufen zwar ,in zweiter Reihe" zur StraBe bereits
Gehwege vor den verschiedenen Universitdtsgebduden, diese bilden jedoch
nur in begrenztem Mafe ein zusammenhdngendes, nutzerorientiertes
Gehwegnetz. So werden bestimmte Bereiche, wie bspw. die Haltestelle
.Campus Universitat [ Lindenallee" oder die Bikesharing-Station, nur durch
Sandwege erschlossen, welche den Nutzungsanspriichen des FuBverkehrs
nicht gerecht werden. Im Rahmen des Handlungskonzepts wird daher ein
westseitiger straBenbegleitender Gehweg auf Campushohe empfohlen,
welcher einen nutzergerechten Zugang zur Haltestelle sowie zur Bikesharing-
Station ermdglicht. Dieser soll siidlich sowie nérdlich an den bereits
vorhandenen stra3enbegleitenden Gehweg anschlieBen.

= Barrierefreier Ausbau und Beseitigung baulicher Mangel der vorhandenen
straBenbegleitenden Gehwege entlang der StraBe Am Neuen Palais: Entlang
der StraBe Am Neuen Palais bestehen dariiber hinaus weitere bauliche
Defizite, welche im Handlungskonzept aufgegriffen werden. Dies umfasst
folgende Bereiche:

= Der straBBenbegleitende Gehwege im Abschnitt zwischen dem Campus Neues Palais
und dem Knotenpunkt Am Neuen Palais [ Kaiser-Friedrich-StraBe ist aufgrund seiner
baulichen Mangel neu zu gestalten. Insbesondere gilt es, eine befestigte und ebene
Oberflache mit einem barrierefreien Zugang zur Haltestelle ,Abzweig nach Eiche"
sicherzustellen.

= Dariiber hinaus sind die straBenbegleitenden Gehwege siidlich des Campus Neues
Palais bis zum Knotenpunkt Am Neuen Palais [ Geschwister-Scholl-StraBe aufgrund
ihres mangelhaften baulichen Zustands baulich anzufassen. Insbesondere umfasst
auch dies die Sicherstellung einer ebenen und einheitlichen Oberflache mit
barrierefreien Zugangen zu den verschiedenen Haltestellen. Am Knotenpunkt Am
Neuen Palais [ Geschwister-Scholl-StraBe ist dariiber hinaus ein bedarfsgerechtes
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Absenken von Bordsteinen sowie die bedarfsgerechte Ausbildung der Oberflache im

Seitenraum notwendig, da eine Uberquerung des Knotenpunkts fiir

mobilitatseingeschrankte Personen bisher nur schwer umsetzbar, jedoch insbesondere

mit Blick auf das Erreichen des SPNV-Halts am Bahnhof Park Sanssouci essenziell ist.

In Ergdnzung hierzu empfiehlt sich die Schaffung einer Mittelinsel in der Zufahrt
Geschwister-Scholl-StraBe, was aufgrund der gegebenen Platzverhaltnisse problemlos

mdglich ist und derlei Querungsvorgange unterstiitzt. Die nachfolgende Abbildung

stellt entsprechend barrierefreie Bordsteinabsenkungen sowie eine Mittelinsel exemplarisch dar.

Abbildung 77 Beispielhafte Umsetzung einer barrierefreien Mittelinsel

= Schaffung eines straBenbegleitenden Gehwegs entlang der Maulbeerallee:
Der straBenbegleitende Sandweg entlang der Maulbeerallee zwischen dem
Knotenpunkt Am Neuen Palais | Kaiser-Friedrich-StraBe und dem Campus
Botanischer Garten ist durch einen regelkonformen und bedarfsgerechten
straBenbegleitenden Gehweg zu ersetzen, um die vorhandenen baulichen
Defizite aus Sicht des FuBverkehrs zu beseitigen.

= Schaffung einer zusdtzlichen Querungsanlage zur Verbindung beider
Campusseiten am Campus Neues Palais: Zwischen den beiden
Campusbereichen am Neuen Palais ist von einem hohen Querungsbedarf
auszugehen. Zum einen betrifft dies zu FuB3 Gehende, welche bspw. zwischen
den verschiedenen Campusgebduden beider Seiten wechseln. Zum anderen ist
auch ein hoher Querungsbedarf von Radfahrenden anzunehmen, welcher
infolge der Fahrbeziehungen zwischen Lindenallee und Okonomieweg besteht.
Infolge dieses Querungsbedarfs wird eine zusatzliche Querungsstelle auf Hohe
des Campus liber die StraBe Am Neuen Palais empfohlen. GemaB der
geltenden Regelwerke kénnen prinzipiell verschiedene Querungsstellen
umgesetzt werden, welche nachfolgend naher erdrtert werden.

=  GemaB den in der Bestandsanalyse dargelegten Daten besteht im relevanten Abschnitt
eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h bei Verkehrsbelastungen von
630 bis 680 Kfz in der Spitzenstunde. Der Querungsbedarf ist aufgrund der Gber
3.000 Studierenden und iiber 450 Beschaftigten am Standort als relativ hoch
einzuschatzen. Weiterhin ist von einem pulkartigen Querungsbedarf zu bestimmten
Zeiten (bspw. direkt vor oder nach den Vorlesungen) auszugehen. AuBerhalb dieser
Zeiten ist ein eher geringer Querungsbedarf anzunehmen. Nachfolgend werden hierfiir
geeignete Querungsanlagen nach EFA 2002 ermittelt. Fiir die Spitzenstunde wird
hierflir in Anlehnung an die groBe Anzahl an Universitdtsangehdrigen von einem
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Abbildung 78

hohen Querungsbedarf zwischen 300 und 500 zu FuB Gehenden ausgegangen.
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Empfohlene Querungsstellen nach EFA 2002

GemaB EFA 2002 werden fiir den angenommenen Querungsbedarf prinzipiell drei
Querungsanlagen in Betracht gezogen: Mitteltrennung, FGU mit baulichen
MaBnahmen oder Lichtsignalanlage. Diese weisen situationsbezogen verschiedene Vor-
und Nachteile auf.

Mittelinsel: Mittelinseln bieten sowohl| dem FuB- als auch dem Radverkehr eine
Querungshilfe, miissen jedoch in hinreichender Breite dimensioniert werden, wodurch
aufgrund der vorliegenden Fahrbahnbreite bauliche Eingriffe zur Erweiterung notwendig waren.

FGU mit baulichen MaBnahmen: FuBgingeriiberwege bieten zwar dem querenden
FuBverkehr eine Bevorrechtigung, der querende Radverkehr profitiert hiervon jedoch
nicht. Zusétzlich wird der Radverkehr im Lingsverkehr (entlang der StraBe Am Neuen
Palais) durch den zusatzlichen FuBgingeriiberweg ausgebremst, da dieser ebenso
wartepflichtig gegeniiber querenden zu FuB3 Gehenden ist. AuBerdem ist dieser zu
beleuchten, was eine entsprechende Stromversorgung notwendig macht.
FuBgangeriiberwege stellen daher keine Vorzugsldsung zur Querung dar.

Lichtsignalanlage: Eine Lichtsignalanlage zur Unterstiitzung der FuB- und
Radverkehrsquerung erdffnet beiden Gruppen eine sichere Querungsmaglichkeit und
bietet insbesondere eine optimale Mdglichkeit, die pulkartigen FuB- und
Radverkehrsstrome effizient abzuwickeln. Auch aus Griinden der Verkehrssicherheit ist
eine Lichtsignalanlage als Vorzugslésung in Betracht zu ziehen.

Mit Blick auf die barrierefreie Ausgestaltung bestimmter Achsen empfiehlt sich dariiber hinaus die

Bereitstellung von digitalen Informationen z. B. zu rollstuhlgerechten und barrierefreien Wegen

und Gebdudezugangen auf den Campi. Dies kann im Rahmen eines ganzheitlichen, digitalen In-

formationssystems, z. B. als Mobilitatsplattform fir die Universitat Potsdam, realisiert werden. Die

nachfolgende Abbildung stellt alle dargelegten infrastrukturellen MaBnahmen in Umgebung der

Campi Neues Palais und Botanischer Garten raumlich verortet dar.
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Kaiser-Friedrich-StraBe

’V’aulbeerallee

Teilkonzept FuBverkehr ohne MaBstab
MaBnahmen im Handlungskonzept |
Neues Palais & Bot. Garten

Abschnitt mit neuem Gehweg
Abschnitt mit baulich umgestalteten Gehweg

Abschnitt mit barrierefreiem Komfortstreifen

of I

zusétzliche Querungsanlage

Abbildung 79 Teilkonzept FuBverkehr | MaBnahmen im Handlungskonzept Campi Neues Palais und Botanischer
Garten

Campus Golm

Die Wegeinfrastruktur fiir den FuBverkehr in Golm sowie im Science Park entspricht groBtenteils
den Anforderungen der Nutzenden hinsichtlich Oberflachenbeschaffenheit, Dimensionierung so-
wie Barrierefreiheit. Infolge des guten Zustands im Bestand sind nur geringfligig Verbesserungs-
maBnahmen flir den FuBverkehr umzusetzen.

Handlungsbedarf ergibt sich daher lediglich hinsichtlich zusatzlicher Querungsanlagen. Dies be-
schrankt sich auf den Bereich zwischen dem Bahnhof Golm und dem Hauptcampus. Hierbei resul-
tiert die Notwendigkeit einer sicheren Querungsmaglichkeit weniger aus den Verkehrsmengen auf
der Karl-Liebknecht-StraBBe, welche sich auf einem vergleichsweise geringen Niveau befinden,
sondern vielmehr aus dem erhéhten Querungsbedarf selbst, welcher z. B. insbesondere zu An-
kunftszeiten des SPNV am Bahnhof pulkartig entsteht. Infolgedessen empfiehlt sich die Installa-
tion eines FuBgangerliberwegs, dessen genauer Standort am Querungsverhalten der zu Fuf3
Gehenden auszumachen ist. Eine mdglicher, geeigneter Standort ist bspw. auf Hohe von Haus 28,
nordlich der Bushaltestellen auszumachen.
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Steigerung der Aufenthaltsqualitit und Schaffung eines gesundheitsfordernden
Arbeitsumfelds

Gemal der Leitziele ist auf die Schaffung eines gesundheitsférdernden Arbeitsumfelds im Rahmen
des Handlungskonzepts auch mit entsprechenden nicht-verkehrlichen MaBnahmen hinzuwirken.
Im Wesentlichen umfasst dies die Schaffung von Outdoorarbeitsplatzen sowie die Gestaltung ak-
tiver Wege fiir den Hochschulsport. Hierbei ist die Umsetzung des autofreien Campus Golm Vor-
aussetzung.

» Qutdoorarbeitsplatze unterstiitzen das kreative und kommunikative Arbeiten
im Freien, wobei mehrere Funktionen zu gewahrleisten sind. So sollen diese
zum einen zur Erholung und fiir kreative Pausen genutzt werden. Zum anderen
sind die Arbeitspldtze so einzurichten, dass man witterungsgeschiitzt arbeiten
kann. Die konkrete Umsetzung kann in verschiedenen Formen erfolgen. Die
nachfolgende Abbildung stellt entsprechende Anwendungen exemplarisch dar.

Abbildung 80 Umsetzungsmdoglichkeiten von Outdoorarbeitspldtzen

= ,Aktive Wege" sind bestimmte Abschnitte des Wegenetzes auf dem Campus,
welche von verschiedenen Sportflachen sowie Mdglichkeiten fiir sportliche
Aktivitaten am Wegesrand begleitet werden. Hierfiir bieten sich verschiedene
Anlageformen und Aktivitaten an, welche sich hinsichtlich ihrer
Fldcheninanspruchnahme sowie ihrer Errichtungskosten deutlich
unterscheiden kénnen. Beispiele hierfiir sind:

= Qutdoor-Fitness: Outdoor-Gym, Calisthenics-Geriist, mobiles Mini-Gym, Fitness-
Container, Freiflachen
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= Qutdoor-Sport: Finnbahn, Laufbahn, Basketballfeld, Skate-Park, Boulderwand,
Tischtennisplatte, Slackline Park

= Bewegungsfreude: Sportbdden, Trimm-dich-Pfad, Stretching-Pfad, Trampolin,
Balancieranlage, Motorikpark, Different Walking, Disc Golf Anlage, BarfuBpfade

= Qutdoor-Freizeit: Freiluftbiihne, Tipi, Schach, Hingemattenpark, Solarpavillon, Campus-Garten

Abbildung 81 Méglichkeiten fiir Erholungs- und Sportflachen

Entsprechende MaBnahmen empfehlen sich prinzipiell fiir beide Campi. Insbesondere am Neuen
Palais kdnnen diese im Rahmen der geplanten, umfangreichen baulichen Umgestaltungen umge-
setzt werden. Da zum Zeitpunkt der Bearbeitung keine detaillierten Informationen zur Entwick-
lung der Bebauung am Neuen Palais vorliegen, ist eine genaue Verortung entsprechender
MaBnahmen nicht mdglich. Am Campus Golm kdnnen diese hingegen fiir konkrete Potenzialfla-

chen vorgeschlagen werden.

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber mégliche Potenzialflichen in Golm zur
Nutzung fiir Outdoorarbeitspldtze oder im Sinne der ,aktiven Wege". Hierbei wird zwischen Poten-
zialflachen unterschieden, welche bereits im Bestand frei sind und Potenzialflichen, welche sich
durch wegfallende Stellplatze nach Umsetzung des Parkraumkonzepts ergeben. Die Flachengro-
Ben variieren dabei mitunter stark, so dass nicht alle Formen von Outdoorarbeitspldtzen oder
Sportanlagen auf allen entsprechenden Anlagen gleichermaBBen umgesetzt werden konnen. Es ist
darauf hinzuweisen, dass die dargestellte Flachennutzung beliebig verdndert werden kann und
Flachen in diesem Sinne auch je nach Bedarf fiir die jeweils andere Nutzung umgewidmet werden
konnen. Im dargestellten Entwurf konzentrieren sich die ,aktiven Wege" mit Sportnutzungen im
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Seitenraum vordergriindig im zentralen bis stidlicheren Abschnitt des Hauptcampus und binden
somit u. a. den bestehenden Beachvolleyballplatz an der alten Sporthalle mit ein. Outdoorarbeits-

platze werden eher im Kernbereich sowie im nordlichen Bereich vorgesehen.

-3
T U

5] E:/] )
Mobilitatskonzept Universitat Potsdam  ohne Masstab D
Magliche Potenzialflaichen Campus Golm

D Bestandsgebaude Universitat

Neubau Universitatsgebaude E

[ freie Fliche aus Bestand
(]

freiwerdende Fldche durch Parkraumkonzept

Flache fiir Sportaktivitaten & Erholung D E
Flache fiir Outdoorarbeitsplatze

Beachvolleyballfeld (Bestand)

Abbildung 82 Méglichkeiten zur Fldchennutzung | Campus Golm

Ein Uberblick tiber alle konkreten MaBnahmen, welche im Rahmen des Teilkonzepts fiir den FuB-
verkehr vorgeschlagen werden, sowie die dafiir zustandigen Akteure, sind der Anlage 9 zu entneh-
men.

9.3.2 Teilkonzept Radverkehr

Die Forderung des Radverkehrs im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsplanung ist die wesentliche
Motivation bei der Empfehlung radinfrastruktureller MaBnahmen. Hierbei ist prinzipiell zwischen
MaBnahmen fiir den flieBenden und den ruhenden Radverkehr zu differenzieren. Dariiber hinaus
werden zu einem spateren Zeitpunkt weitere MaBnahmen zur Radverkehrsférderung in Form von
Mobilitdts- und Dienstleistungsangeboten dargelegt.

FlieBender Radverkehr

Die Schaffung einer hochwertigen Radverbindung zwischen den Campi ist ein wesentliches Leit-
ziel fiir den Radverkehr. Derzeit wird der Radverkehr in einigen Abschnitten zwischen den Campi
sowie im Bereich der Campi nicht optimal gefiihrt. Aus diesem Grund werden im Rahmen des
Handlungskonzepts unter Berilicksichtigung des Radverkehrskonzepts der Landeshauptstadt Pots-
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dam konkrete infrastrukturelle MaBnahmen dargelegt, welche eine deutliche Aufwertung der be-
stehenden Wegeverbindungen bewirken. Dies umfasst im Wesentlichen die folgenden MaBnah-
men:

= Schaffung eines straBenbegleitenden gemeinsamen Geh- und Radwegs
(Kuhfortdamm): Zur LiickenschlieBung zwischen den Campi Neues Palais und
Golm wird die Schaffung eines gemeinsamen Geh- und Radwegs fiir beide
Fahrtrichtungen entlang des Kuhfortdamms empfohlen. Dieser gewahrleistet
eine qualitativ hochwertige Verbindung zwischen der Lindenallee und der
FahrradstraBe Am Urnenfeld. Die entsprechende MaBnahme ist bereits
Bestandteil im Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt Potsdam und wird
mit der hohen Prioritat des Streckenabschnitts fiir das Radverkehrsnetz
begriindet. Ein denkbarer Konzeptquerschnitt ist der nachfolgenden Abbildung
zu entnehmen.

2,50m 0,50 m 6,00 m

Abbildung 83 Méglicher Konzeptquerschnitt Kuhfortdamm (Blickrichtung Norden)

= Markierung von Schutzstreifen: GemaB des Radverkehrskonzepts der
Landeshauptstadt Potsdam wird entlang der Maulbeerallee die Markierung
eines Schutzstreifens empfohlen, was insbesondere anhand der vorliegenden
Kfz-Starken sowie der zuldssigen Geschwindigkeit begriindet wird. Zur
Verbesserung der Radverkehrsanbindung des Campus Botanischer Garten wird
diese MaBnahme in das vorliegende Mobilitdtskonzept libernommen.
Weiterhin ist zu berlicksichtigen, dass die Fahrbahnoberflache der
Maulbeerallee durch den Kopfsteinpflasterbelag abschnittsweise flir den
Radverkehr nicht optimal ist. Hier kann zur Steigerung des Fahrkomforts bspw.
die Verbesserung des Fahrbahnbelags im Bereich der Schutzstreifen durch die
Nutzung von geschliffenem bzw. geschnittenem Pflaster mit guter Ausfiillung
der Fugen (dhnlich dem Prinzip der Komfortstreifen) erfolgen . Auf diese Weise
kann eine komplette Erneuerung der Fahrbahn umgangen werden. Ein
exemplarischer Konzeptquerschnitt ist der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.
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2,50 m 1,50 m 450 m 1,50 m

Abbildung 84 Maglicher Konzeptquerschnitt Maulbeerallee (Blickrichtung Westen)

= Verbesserung des Pflasterbelags: Der Pflasterbelag auf dem Betriebsgeldnde
des Campus Neues Palais ist fiir das Radfahren abschnittsweise derzeit sehr
unkomfortabel. Insbesondere im Abschnitt zwischen Lindenallee und
Okonomieweg ist dies aufgrund der nicht unbedeutenden
Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr als Defizit einzustufen. Vor diesem
Hintergrund empfiehlt sich die Ausbesserung des vorhandenen Pflasterbelags.
Ahnlich wie im Teilkonzept FuBverkehr ist hier die Ausbildung von
Komfortstreifen denkbar, welche eine ebene und riittelfreie Befahrung des
Abschnitts ermdglichen. Da der entsprechende Abschnitt bereits im
Teilkonzept FuBverkehr mit der Schaffung von Komfortsstreifen bedacht ist, ist
dies hier nicht zusatzlich umzusetzen, da alle Komfortstreifen gleichermaBen
von allen Verkehrsteilnehmenden genutzt werden konnen. Die Zuordnung zu
den verschiedenen Teilkonzepten verdeutlicht lediglich den Hintergrund der
Umsetzung in den verschiedenen Streckenabschnitten.

= Errichtung zusatzlicher Radwegweiser: Hinsichtlich der Radwegweisung
zwischen den Campi konnte im Rahmen der Bestandsanalyse nur ein geringes
Verbesserungspotenzial festgestellt werden. Zusatzliche Radwegweiser sind
daher lediglich am Knotenpunkt Kaiser-Friedrich-StraBe /| Maulbeerallee sowie
am Campus Botanischer Garten zu empfehlen. Zusatzlich kdnnen zentrale
Informationstafeln mit Beschreibung optimaler Radverbindungen an allen
Campi installiert werden.

Die nachfolgende Abbildung stellt die empfohlenen InfrastrukturmaBnahmen sowie das Zielnetz
fiir den flieBenden Radverkehr grafisch dar.
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Abbildung 85 Teilkonzept Radverkehr | Zielnetz & MaBnahmen im Handlungskonzept

Ruhender Radverkehr

Eines der Leitziele stellt die Bereitstellung eines ausreichenden und nutzergerechten Angebots an
Radabstellanlagen auf den Campi dar. Hierflir wird im ndchsten Schritt zundchst der zukiinftige
Stellplatzbedarf dargelegt. AnschlieBend werden konkrete Empfehlungen abgeleitet.

Tabelle 38 Zukiinftiger Stellplatzbedarf an Fahrradstellplatzen

Anzahl zukiinftiger - Bendtigte .
Studienpléitze Stellplatze Bestand Stellplitze Differenz
Neues Palais 3.663 846 1.099 - 253
Golm 5.841 1.917 1.753 164

Gemal des dargestellten Stellplatzbedarfs nach aktueller Stellplatzsatzung der Landeshauptstadt
Potsdam sind am Campus Neues Palais 253 zusatzliche Stellplatze fiir Radfahrende vorzusehen
um den perspektivisch notwendigen Bedarf von 1.099 Stellplatzen vollstindig abzudecken. Das
derzeitige Stellplatzangebot auf dem Campus in Golm kann hingegen den perspektivisch notwen-
digen Bedarf von 1.753 Stellplatzen vollstandig abdecken.

Zudem wurde im Rahmen der Bestandsanalyse festgestellt, dass die bestehenden Anlagen teils
nicht den Anforderungen entsprechen. Zur Gewahrleistung nutzungsgerechter Radabstellanlagen
sind daher zum einen die bestehenden Vorderradhalter an den Campi, welche gemaf3 den Hinwei-
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sen zur Gestaltung von Fahrradabstellanlagen der Landeshauptstadt Potsdam nicht empfohlen
werden, durch geeignete Anlageformen zu ersetzen. Inwiefern die Rahmenhalter, welche vorder-
griindig am Campus Neues Palais vorhanden sind, von der Landeshauptstadt Potsdam empfohlen
werden, ist hieraus nicht ableitbar. Im Rahmen des Handlungskonzepts wird daher hierfiir zu-
nachst kein Handlungsbedarf empfohlen. Sollten sich im Rahmen nachgelagerter Evaluierungen
oder Befragungen diese Rahmenhalter als nicht zweckmaBig erweisen, empfiehlt sich auch hierfiir
ein sukzessiver Austausch der Anlagen. Insbesondere mit Blick auf die umfangreiche Gebietsan-
derung im westlichen Abschnitt des Campus kdnnten entsprechende Rahmenhalter jedoch bereits
im Zuge der verschiedenen BaumaBnahmen durch geeignete Fahrradbligel ersetzt werden.

Bisher existieren im Bereich der Campi zum anderen keine liberdachten Radabstellanlagen. Eine
Uberdachung schiitzt abgestellte Fahrrider vor Witterung und erhdht somit ihre Lebensdauer.
Dies ist insbesondere fiir ganztigig abgestellte Fahrriader zweckmiBig, weswegen die Uberda-
chung eines Teils des Stellplatzangebots empfehlenswert ist. Aus Kostengriinden lohnt sich hier
insbesondere die Uberdachung von groBeren Abstellanlagen mit einer raumlichen Biindelung von
Stellplatzen. Beim Bau dieser sollte darauf geachtet werden, dass der Witterungsschutz ausrei-
chend dimensioniert und nicht zu hoch angebracht ist. Ebenfalls sollte auf den Schutz vor Schrég
einfallendem Regen oder Schnee geachtet werden. Aus asthetischen sowie ékologischen Griinden
kénnen entsprechende Uberdachungen begriint werden, was insbesondere zur Bindung von Fein-
staub, zur Verbesserung des Mikroklimas sowie zur Forderung der Artenvielfalt beitragen kann,
jedoch gegeniiber den htheren Kosten abzuwdagen ist. Die nachfolgende Abbildung stellt entspre-
chende Uberdachungen von Radabstellanlagen exemplarisch dar.

Abbildung 86 Beispielumsetzung Uberdachung von Radabstellanlagen

Dariiber hinaus ist zur weiteren Férderung des Radverkehrs eine nutzergerechte E-Ladeinfra-
struktur fiir Elektrofahrrader zu schaffen. So bildet die Bereitstellung einer qualitativ hochwer-
tigen E-Ladeinfrastruktur fiir viele Verkehrsteilnehmenden die Voraussetzung ein Elektrofahrrad
auf dem Weg von und zur Uni zu nutzen. Durch die spezifische Verbesserung der Rahmenbedin-
gungen fiir E-Bikes und Pedelecs kann eine gréBere Nutzergruppe fiir das Fahrrad gewonnen wer-
den, da insbesondere auch Universitdtsangehdrige fiir groBere Entfernungen das Fahrrad fiir ihre
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Arbeits- oder Studienwege nutzen kdénnen. Die nachfolgende Abbildung stellt entsprechende
Best-Practice-Anlagen der Ladeinfrastrukur exemplarisch dar.

Abbildung 87 Beispielumsetzung E-Ladeinfrastruktur Radverkehr

Die zusammenfassenden Handlungsempfehlungen fiir die einzelnen Campi werden im Folgenden
beschrieben.

= Campus Botanischer Garten:

= Ersatz der 106 vorhandenen Vorderradhalter durch 53 Fahrradbiigel

= teilweise Uberdachung der Fahrradbiigel (bspw. 20 bis 30 Stellplitze)

= Campus Neues Palais:

= Ersatz der 264 bestehenden Vorderradhalter durch 132 Fahrradbiigel

= ggf. Ersatz der Rahmenhalter durch Fahrradbiigel (sukzessive denkbar)

= Errichtung von 127 zusatzlichen Fahrradbligeln zur Abdeckung des zukiinftigen Bedarfs
= teilweise Uberdachung der Radabstellanlagen (bspw. 200 bis 300 Stellplitze)

= Schaffung einer Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrrader

= Campus Golm:

= Ersatz der 47 Vorderradhalter durch 24 Fahrradbiigel

= Uberdachung von einem Teil der Radabstellanlagen (bspw. 400 bis 500 Stellplitze)

= Schaffung einer Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrrader

Zur Umsetzung dieser MaBnahmen empfiehlt sich die Konzentration lberdachter Stellplatze.
Ahnliches gilt fiir die Schaffung der E-Ladeinfrastruktur, welche mit geeigneten Abstellanlagen
gekoppelt bzw. in deren unmittelbaren Umgebung angelegt werden und ebenfalls auf zentrale
Bereiche der Campi beschrankt werden sollte. Hierbei kann auf die durch die Bauverwaltung iden-
tifizierten Standorte zuriickgegriffen werden, wobei diese gemaB3 den obigen Randbedingungen

auf ihre ZweckmaBigkeit zu priifen sind. Die betrifft insbesondere auch die Notwendigkeit einer
vorliegenden Stromversorgung.
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Weitere MaBnahmen fiir den Radverkehr

Die Notwendigkeit weiterer, unterstiitzender MaBnahmen ergibt sich inbesondere aus den fol-
gend genannten Punkten:

= Steigerung des Radverkehrsanteils durch Marketing
= Senkung der Einstiegshiirden durch Schaffung niederschwelliger Angebote
= Verbesserung des Informationsangebots

= \erbesserung der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln
Die kann u. a. durch folgende MaBnahmen erreicht werden.

= Betriebliches E-Bike-Leasing zur Forderung der E-Radnutzung lber geeignete
Anbieter (z. B. ,JobRad"), Nutzung fiir Arbeitswege sowie private Ziele

= Anschaffung von (E-)Dienstradern und (E-)Lastenrdadern zum internen
Verleih sowie Entwicklung einer App zur Organisation des Radverleihs,

» Codierungsaktion fiir Fahrridder in Kooperation mit der Polizei / dem Ordnungsamt

= Entwicklung einer Webseite zur Vernetzung der Radfahrenden an der
Universitat Potsdam (Erfahrungsaustausch, Ableitung Optimierungspotenzial
usw.), welche ebenfalls in den Rahmen einer Mobilitatsplattform zu integrieren ist

Ein Uberblick tiber alle konkreten MaBnahmen, welche im Rahmen des Teilkonzepts fiir den Rad-
verkehr vorgeschlagen werden sowie die dafiir zustandigen Akteure, sind Anlage 10 zu entneh-
men.

9.3.3 Teilkonzept OPNV

Wesentliche MaBnahmen des Handlungskonzepts zur Attraktivierung des OPNV sind zum einen
die barrierefreie Ausgestaltung der Haltestellen sowie die Verbesserung der Haltestellenausstat-
tung im unmittelbaren Umfeld der Campi. Zum anderen sind verschiedene MaBnahmen zur Ver-
besserung der CampuserschlieBung zu priifen. Grundsatzlich ist zu beachten, dass die meisten
MaBnahmen nicht durch die Universitdt Potsdam umgesetzt werden konnen. Aus diesem Grund
werden nachfolgend insbesondere die Rahmenbedingungen skizziert, die einen attraktiven OPNV

ausmachen und eine hohere Nutzerakzeptanz erwarten lassen.

Barrierefreiheit und Haltestellenausstattung

Zur Beurteilung der Barrierefreiheit der Haltestellen wird als Referenz die entsprechende DIN-
Norm hinzugezogen. Im Rahmen der DIN-Norm zur Definition von Planungsgrundlagen zum bar-
rierefreien Bauen (DIN 18040-3) wurden hierfiir Grundprinzipien der barrierefreien Gestaltung in
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Hinblick auf offentliche Verkehrs- und Freirdume skizziert:

»Wegeketten im offentlichen Verkehrs- und Freiraum sollten durchgéngig und lber Zustandig-
keitsgrenzen hinweg barrierefrei nutzbar sein. Dies wird erreicht durch:

a) stufenlose Wegeverbindungen, insbesondere fiir Rollstuhl- und Rollator-Nutzer,

= b) sichere, taktil und visuell gut wahrnehmbare Abgrenzungen verschiedener
Funktionsbereiche (z. B. niveaugleicher Flachen fiir den Rad- und
FuBgédngerverkehr), insbesondere fiir blinde und sehbehinderte Menschen,

= ¢) erschiitterungsarm lberrollbare, ebene und rutschhemmende Bodenbelége,

= d) eine taktil wahrnehmbare und visuell stark kontrastierende Gestaltung von
Hindernissen und Gefahrenstellen, insbesondere fiir blinde und sehbehinderte
Menschen,

= ¢) die Anwendung des Zwei-Sinne-Prinzips und

= f) eine einheitliche Gestaltung von Leitsystemen, insbesondere fiir blinde und
sehbehinderte Menschen.«

Nach den Vorgaben des § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG soll der OPNV bis zum 01.01.2022 vollstindig
barrierefrei ausgebaut sein. Der GroB3teil der Bushaltestellen im Umfeld sowie auf Wegeverbin-
dungen zwischen den Campi wird den Anspriichen der Barrierefreiheit nicht gerecht und muss
daher angepasst werden. Die entsprechenden Haltestellen sind werden mit den Gibrigen OPNV-
bezogenen MaBnahmen in Anlage 11 dargestellt.

Weiterhin bestehen vereinzelt Defizite in der Haltestellenausstattung. Insbesondere ist hier der
fehlende Witterungsschutz an der Haltestelle ,Campus Universitat [ Lindenallee" zu nennen. Auch
hier kann sich bspw. fiir die Umsetzung eines Wetterschutzes mit begriintem Dach oder begriinten
Seitenteilen eingesetzt werden.

ErschlieBung durch Regionalverkehr (VBB)

Wie im Rahmen der Bestandsanalyse dargelegt wurde, stellen die im Landesnahverkehrsplan 2018
beschlossenen Anderungen im SPNV eine Verschlechterung fiir die betrachteten Universitats-
standorte dar, was insbesondere die Anbindung an das Berliner Zentrum betrifft.
Die im derzeitigen Entwurfs des Zielfahrplans Deutschlandtakt vorgesehen Anderungen weisen
hingegen eine deutliche Attraktivitatssteigerung der Standorte auf:

= 3 Fahrten pro Stunde vom Bahnhof Golm in das Berliner Zentrum (HVZ)

= 4 Fahrten pro Stunde vom Bahnhof Park Sanssouci in das Berliner Zentrum (HVZ)
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Im Rahmen des Mobilitatskonzepts werden daher ausdriicklich die infrastrukturellen MaBnahmen
nach dem Zielfahrplan Deutschlandtakt empfohlen.

Die Anderungen gemaB Landesnahverkehrsplan werden hingegen nicht befiirwortet. Dariiber hin-
aus werden zusatzliche Halte des RE 1 am Bahnhof Park Sanssouci empfohlen. Im Zuge der ge-
planten Taktverdichtung sollte dieser Haltepunkt verstarkt eingebunden werden, um eine
verbesserte Anbindung des Standorts Neues Palais zu ermdglichen.

ErschlieBung durch StraBenbahn und Bus

Zur Optimierung der nahraumigen ErschlieBung wird empfohlen, die nachfolgend dargelegte
MaBnahmen in separaten Machbarkeitsuntersuchungen zu priifen.

= Priifung einer Taktverdichtung der Buslinien

= Linie 605 und 606 mit Taktverdichtung auf 15-Minuten-Takt zur Verbesserung der
OPNV-Verbindung zwischen Golm und Neues Palais in HVZ, hierdurch Schaffung eines
attraktiveren Fahrtenangebots und Erh6hung der Kapazitat

= Prifung einer Erweiterung des StraBenbahnnetzes nach Golm
= Von Pappelallee iiber Potsdamer StraBBe & Golmer Chaussee bis nach Golm, hierdurch

direkte schienengebundene Anbindung Golms an das Potsdamer Zentrum mdoglich mit
hoher Kapazitat

= Priifung eines E-Bus-Shuttles zwischen den Universitdtsstandorten
= \Verbindung der Universitatsstandorte Golm - Neues Palais - Botanischer Garten und
Griebnitzsee - Rehbriicke

= ermdglicht eine optimierte Verkniipfung der Campi und kann bedarfsorientiert ohne
feste Abfahrtszeiten eingerichtet werden, darliber hinaus direkte Abfahrt am Campus mdéglich

= Madglichkeit des mobilen Arbeitens auf der Fahrt

= ggf. perspektivisch Nutzung eines autonomen Fahrzeugs denkbar

Ein zusammenfassender Uberblick tiber alle MaBnahmen des OPNV-Teilkonzepts einschlieBlich
der verantwortlichen Akteure ist Anlage 11 zu entnehmen.

Erhdhung der OPNV-Nutzung

Durch geeignete Angebote kann die Nutzung des SPNV und Busverkehrs weiter erhoht werden.
Hierfiir kénnen prinzipiell folgende MaBBnahmen abgeleitet werden.

= VBB-Ticket fiir Beschaftigte mit anteiliger Kosteniibernahme des Unternehmens

= Prifung der Kostenstruktur des Semestertickets flir Studierende; Erérterung
mit den Akteuren von Mdglichkeiten zur Kostenminimierung unter
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Beibehaltung der Leistungen

= Schaffung digitaler Informationsangebote bspw. zu Abfahrtszeiten und
Verknlipfungen im Rahmen einer Mobilitatsplattform

9.3.4 Teilkonzept MIV

Gemal der definierten Leitziele fiir den MIV sind vordergriindig die Neuordnung des Parkrauman-
gebots, die Gewahrleistung der ErschlieBung fiir den Wirtschafts- und Lieferverkehr sowie die
flachendeckende Verfligbarkeit von E-Lademdoglichkeiten durch geeignete MaBnahmen im Hand-
lungskonzept zu realisieren.

Die prinzipielle Neuordnung des ruhenden Verkehrs erfolgt hierbei bereits durch das vorgelagert
dargestellte Parkraumkonzept fiir die Campi Golm und Neues Palais, welches auch weiterhin die
ErschlieBung fiir den Wirtschafts- und Lieferverkehr garantiert. Erganzend zu den Ausflihrungen
im Parkraumkonzept werden folgende Hinweise zur Bereitstellung einer flichendeckenden E-
Ladeinfrastruktur sowie weiterer MIV-bezogener MaBnahmen gegeben.

Forderung von Elektromobilitat

Der systematische Aufbau einer Ladestruktur stellt die notwendige Grundlage fiir den Umstieg auf
Elektromobilitdt dar. Zur Forderung dieser besteht grundsatzlich auch fir den MIV die Méglich-
keit, auf den Campi eine entsprechende Infrastruktur fiir E-Mobilitdt zu installieren. Ziel ist es
hierbei, durch eine entsprechende Ausstattung von Stellplatzen einen separaten Bereich fiir Elek-
trofahrzeuge auszustatten, an welchem diese wahrend des Parkvorgangs geladen werden konnen.
Je nach Bedarf konnen sukzessive weitere konventionelle Stellpldtze mit Ladestationen ausge-
stattet werden, wodurch einer erwarteten quantitativen Verlagerung von Kfz mit Verbrennungs-
motor zu Elektrofahrzeugen schrittweise beriicksichtigt werden kann und zusatzliche Anreize
geschaffen werden. Fir die Kalkulation der Nachfrage sowie der Abschatzung des finanziellen
Aufwands sind die folgenden Fragen ma3gebend:

= Art der Technologie / Bauart: Zum gegenwartigen Zeitpunkt konkurrieren
verschiedene Ladetechnologien miteinander, die sich insbesondere in der
Ladeleistung und Ladedauer unterscheiden.

= Kosten je Ladeplatz: Die verschiedenen Bauarten unterscheiden sich auch
hinsichtlich anzusetzender Kosten. Fir die Kalkulation pro Ladeplatz sind
zudem die preisliche Entwicklung im Konzeptzeitraum (2035) sowie
Mengenrabatte infolge der zu realisierenden Stilickzahl einzubeziehen. Dies
kann infolge der dargestellten, konkurrierenden Ladetechnologie nicht
abschlieBend kalkuliert werden, jedoch ist davon auszugehen, dass innerhalb
der nachsten Jahre eindeutigere Aussagen hierzu getroffen werden kdnnen.

= Nachfrage (Anzahl der Ladeplitze): Die Kalkulation der vorzuhaltenden
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Infrastruktur ist infolge der gegenwartigen Entwicklung flr langere Zeitraume
schwierig. Es ist fraglich und stark von politischen Rahmenbedingungen
abhangig, in welchem MafBe das hohe Marktpotenzial des Absatzes an
Elektrofahrzeugen abgerufen werden kann. Eine Prognose iiber einen
mittelfristigen Zeitpunkt hinaus ist daher nicht auf belastbaren Annahmen zu
treffen, fiir die kalkulierte Anzahl der Ladeplatze jedoch zwingend erforderlich.
Die Nachfrage ist somit ggf. nach 5, 10 oder 15 Jahren nachzujustieren.

Insbesondere aus diesen Griinden ist ein regelmaBiger Evaluierungsprozess notwendig, um auf
technische und finanzielle Entwicklungen sowie Anderungen in der Nachfrage reagieren zu kon-
nen. Vor dem Hintergrund der eben skizzierten Randbedingungen werden die folgenden Eckpunkte
vorgeschlagen:

= Beschrdnkung auf Ladezeiten zum Langzeitladen: Universitdtsangehorige
parken in der Regel liber mehrere Stunden, ggf. teurere Schnelladestationen
sind daher nicht zwingend erforderlich. Eine entsprechende Entscheidung
diesbeziiglich ist jedoch unter Einbeziehung aktueller Anschaffungskosten der
Ladeformen zu priifen und abzuwagen.

= Verzicht auf nachhaltige, bauliche Eingriffe: Vor dem Hintergrund der
fraglichen Etablierung der E-Mobilitat als ,finale” Antriebstechnologie sowie
langfristigen Unsicherheiten in der Nachfrage sowie der Ladetechnik sind
nicht reversible bauliche Eingriffe, z. B. durch die Einbringung von induktiven
Ladeplatten in den Boden, zu vermeiden. Stattdessen sind nachtraglich
entfernbare Elemente, wie z. B. Ladeboxen oder Ladesdulen, vorzuziehen.

= Standortbiindelung: Infolge der skizzierten Randbedingungen wird
vorgeschlagen, flir die erstmalige Einrichtung von E-Ladeinfrastruktur diese
gebiindelt anzuordnen. Dies flihrt zum einen zu einer Kostenminimierung in
Bau und Betrieb. Zum anderen wird durch die Blindelung an einem Standort
unnotiger Suchverkehr nach freien Ladesdulen vermieden. Entsprechende
Informationen sind insbesondere im Rahmen der Mobilitdtsplattform sowie
der Beschilderung zu verankern.

= Modular erweiterbare Bauweise: Die installierte Ladeinfrastruktur soll flexible
Mdglichkeiten zur Erweiterung der vorgehaltenen Kapazitdten bieten. So ist
gewahrleistet, dass das Angebot jederzeit an die Nachfrage angepasst werden
kann. Hierflir eignen sich Vorhalteflachen fiir im Boden verlaufende
Stromschienen entlang neuer Stellplatze, die bei Bedarf nachgeriistet und an
das Stromnetz angeschlossen werden kdnnen.

Fiir den Anwendungsfall eignen sich insbesondere Ladesaulen, welche entsprechend der nachfol-
genden Abbildung angelegt werden kdnnen.
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Abbildung 88 Beispielumsetzung E-Ladeinfrastruktur MIV

Fiir die Installation der E-Ladeinfrastruktur empfiehlt sich prinzipiell eine Umsetzung in drei Stu-
fen:

* 1. Umsetzungsstufe (kurzfristig):

= Ausschreibung und Entwicklung
= E-ladesiulenkonzept (Wo? Wie viele Ladesdulen? Betreiber? Kosten)

= 2. Umsetzungsstufe + Evaluation (mittelfristig):

= Bau der Ladeinfrastruktur
= Evaluierung der Nutzung und des Bedarfs

= 3. Umsetzungsstufe (langfristig):
=  Weiterentwicklung der Ladeinfrastruktur gemaB Erkenntnissen aus Evaluierung
= Weiterfiihrende Evaluierung und sukzessive Anpassungen

Das entsprechende Vorgehen kann sowohl fiir die Ladeinfrastruktur des MIV als auch fiir die
Ladeinfrastruktur des Radverkehrs angewandt werden.

Weitere MIV-bezogene MaBBnahmen

Neben der Neuordnung des ruhenden Verkehrs sowie der Férderung der Elektromobilitit sind ins-
besondere folgende MIV-bezogenen MaBnahmen zu priifen:

= Anordnung von Familienparkpldtzen bzw. Eltern-Kind-Parkpldtzen:

= Im Rahmen der Schaffung neuer Stellplatze kénnen Eltern-Kind-Parkpléatze integriert
werden, welche studierenden oder beschaftigten Eltern kiirzere Wege garantieren,
wenn sich diese mit ihren Kindern an der Universitdt aufhalten. Neben einer
vorteilhaften Lage (z. B. Mensanihe) miissen entsprechende Stellpldtze dabei auch
eine geeignete Dimensionierung aufweisen.
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= Stellplatzbegriinung zur Minimierung der Flachenversiegelung:

= Durch die Verwendung von Rasengittersteinen kann zum einen ein dsthetischer Effekt
durch die Begriinung erzeugt werden. Zum anderen unterstiitzt die Minimierung der
versiegelten Fldche die klimapolitischen Zielsetzungen der Universitat Potsdam. Um die
Belastung durch die parkenden Fahrzeuge aufnehmen zu kénnen, sind entsprechende
Stellflachen in der Regel aus Betonrasengittersteinen auszubilden. Hierdurch wird ein
Griinflichenanteil von 30 bis 50 % ermdglicht. Rasengittersteine aus Kunststoff
ermdglichen hingegen einen Griinflichenanteil von 80 bis 90 %. Die meisten Modelle
aus Kunststoff sind jedoch nicht fiir standigen Verkehr und zudem nicht fiir Flachen
geeignet, auf denen rangiert wird. Die folgende Abbildung stellt Anwendungsbeispiele
exemplarisch dar.

Abbildung 89 Beispielumsetzung begriinte Stellplatze

= Schaffung von Mitfahrbanken:

= Mitfahrbanke haben den Zweck, dass Wartende durch das Platznehmen signalisieren,
dass sie sich eine kostenlose Mitfahrgelegenheit zu bestimmten Zielen erhoffen.
Mithilfe verschiedener Schilder, welche an der Bank befestigt sind, kann angezeigt
werden, zu welchem Ziel man mitgenommen werden mdchte. Hierdurch kbnnen
spontane Fahrgemeinschaften von Universitdtsangehdrigen gebildet werden und die
Auslastung bei bestimmten Pkw-Fahrten erhoht werden. Erfolgsversprechend sind
Mitfahrbanke insbesondere bei Quell-Ziel-Verbindungen, welche von einer relativ
groBen Personengruppe zuriickgelegt werden, was im konkreten Fall bspw. Wege
zwischen den Campi sind. Mitfahrbdnke kdnnen somit insbesondere an groBeren
Campus-Parkplédtzen installiert werden.
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Abbildung 90 Beispielumsetzung Mitfahrbank

= Schaffung einer internen (digitalen) Mitfahrerzentrale zur Abstimmung und
Koordinierung von Fahrgemeinschaften

=  Uber eine webbasierte Plattform (Mobilitatsplattform) kénnen sich
Universitadtsangehorige zu Fahrgemeinschaften zusammenschlieBen. Hier kann
ebenfalls eine effektive Einbindung der Mitfahrbank erfolgen.

= Anreize fiir digitale Lehrveranstaltungen und Nutzung von Homeoffice zur
Vermeidung von Verkehr

= Mobilititsberatung (ggf. auch entsprechende Lehrveranstaltungen, Seminare
fiir Beschiftigte etc.)

= autofreie Wochen" (z. B. Hochschulaktionstag)

= gezielte Anreize fiir autofreie Anreise fiir Besuchende der Universitat schaffen

Die vollstandige MaBnahmentibersicht zum MIV ist Anlage 12 zu entnehmen.
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10 Bewertung von Einzelmal3nahmen
10.1 Bewertungsschema

Im Rahmen der MaBnahmenbewertung werden nun alle entwickelten EinzelmaBnahmen aus Ka-
pitel 9 auf Grundlage der lGibergeordneten Querschnittsziele beurteilt. Dabei kann es sinnvoll sein,
bestimmte MaBnahmen in MaBnahmenbiindeln zu betrachten, da eine alleinige Umsetzung der
jeweiligen EinzelmaBnahme nicht zweckmiBig ist (bspw. Bewertung des gesamten Wegeleitkon-
zepts und nicht von Einzelbeschilderungen).

10.1.1 Bewertungskriterien

Die Bewertung der MaBnahmen erfolgt auf Grundlage des durch die jeweilige MaBnahme bewirk-
ten Umsetzungsgrads der definierten Querschnittsziele:

Verkehrssicherheit auf und zwischen den Campi

= \erbesserung der subjektiven und objektiven Verkehrssicherheit, z. B.
Trennungsfunktion fiir besonders schutzbediirftige Verkehrsteilnehmende,
Entschleunigungswirkung auf den motorisierten Verkehr, Gewéahrleistung sicherer Querungen etc.

= Erreichbarkeit der Campi fiir Alle
= QOptimierung der Erreichbarkeit der Campi, z. B. Verbesserung der barrierefreien
Fortbewegung auf den Campi, Férderung der OPNV- sowie SPNV-Erreichbarkeit,

Verbesserung der Erreichbarkeit per Rad, Gewéhrleistung der funktionsgerechten
Abwicklung campuseigener Wirtschaftsverkehre etc.

= Umweltvertraglichkeit des Campus-Verkehrs
= Forderung der umweltvertraglichen Abwicklung des Campus-Verkehrs, z. B.

Vermeidung unndtiger Fahrten, Verlagerung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des
Umweltverbundes, Optimierung des librigen motorisierten Individualverkehrs etc.

» Flachendeckende ErschlieBung der Campi durch Verkehrsmittel des Umweltverbunds
= Forderung der suBeren ErschlieBung der Campi, z. B. Optimierung des OPNV-Angebots,
Optimierung der Radabstellmdglichkeiten, benutzerfreundliche Wegweisung etc.

* Hohe Aufenthaltsqualitat auf den Campi

= Forderung der Innenentwicklung der Campi zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat,
z. B. Beriicksichtigung alternativer Nutzungsanspriiche (Freiarbeitsplitze,
Griinraumgestaltung, Verweilmgglichkeiten), Minimierung der verkehrlichen Flachennutzung etc.

* Umfassende Orientierung fiir alle Nutzergruppen auf dem Campus

= Verstdrkung der umwegefreien Erreichbarkeit der universitdren Einrichtungen, z. B.
flachendeckende Wegweisung etc.
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Ergdnzt werden diese Bewertungskriterien durch die beiden Kriterien ,Kosten" und ,Umsetzbar-
keit"

10.1.2 Einzelbewertung

Zur Bewertung der einzelnen Kriterien wird eine Abschatzung der Auswirkungen in Form von po-
sitiven bzw. negativen Zeichen vorgenommen, die sich wie folgt darstellt:

" 4+ sehr positive [ positive Entwicklung bzw. Auswirkung
= 0.. keine Auswirkungen
L sehr negative [ negative Entwicklung bzw. Auswirkung

Die an entsprechender Stelle in der Bewertung vergebenen Zeichen werden anschlieBend aufsum-
miert, wobei ,++" als Zahlenwert zwei (,+" als eins), ,0" als Zahlenwert Null sowie ,--" als Zah-
lenwert minus zwei (,-" als Zahlenwert minus eins) gerechnet wird. Daraufhin wird die Summe
der einzelnen Bewertungen gebildet. Die Gesamtsumme einer MaBBnahme ist somit Ausdruck de-
ren Bewertung. Hierauf aufbauend kann eine vergleichende Gegeniiberstellung der Effektivitat
bestimmter MaBnahmen erfolgen. Insbesondere kann hier die Gegeniiberstellung von MaBnah-
men flir gleiche Teilkonzepte bzw. Leitziele stattfinden, um ein Vergleich von MaBnahmen zu ge-
nerieren, welche die gleiche Zielstellung verfolgen. Auf eine Wichtung der Bewertungskriterien
wird daher verzichtet.

Zur Veranschaulichung ist nachfolgend beispielhaft eine mogliche Bewertung von MaBnahmen

dargestellt.
Teilkonzept Radverkehr | Leitziel RV.1
o . M1 M2 M3 Mx
positive Indikatoren
Verkehrssicherheit ++ 0 +
Erreichbarkeit + + 0
Umweltvertraglichkeit 0 0 0
ErschlieBung + ++ 0
Aufenthaltsqualitat 0 0 ++
Orientierung 0 0 +
negative Indikatoren +
Kosten - - -
Umsetzbarkeit 0 - -
Summe 3 0 2
Empfehlung X V4
Abbildung 91 Bewertungsmethodik mit einer exemplarischen Bewertung
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= Esist prinzipiell zu berlicksichtigen, dass im Rahmen der Bewertung zwischen
positiven und negativen Indikatoren unterschieden wird. Positive Indikatoren
sind die bewertungsrelevanten Querschnittsziele und kdnnen im
unglinstigsten Fall mit ,0" bewertet werden. Dies resultiert daraus, dass die
erarbeiteten MaBBnahmen im ungiinstigsten Fall keinen Mehrwert fiir die
Erreichung eines Ziels liefern kdnnen, jedoch der Erreichung eines Ziels
niemals entgegen wirken.

= Kosten und Umsetzbarkeit stellen hingegen negative Indikatoren dar, welche
keine positive Bewertung erzeugen, da sie immer einen grundsatzlichen
Aufwand darstellen. Die Umsetzbarkeit beschreibt dabei den
Umsetzungsaufwand im Sinne der Abhdngigkeit von externen Akteuren und
Parten, wie der Landeshauptstadt Potsdam, der Denkmalschutzbehorde oder
der Stiftung PreuBische Schlésser und Garten Berlin-Brandenburg. Insofern
die MaBnahmen duBerst geringe Kosten oder Umsetzungsschwierigkeiten
aufweist, erfolgt die Bewertung somit bestenfalls mit ,0"

Eine Empfehlung der MaBnahmen kann prinzipiell dann angenommen werden, wenn das ,Auf-
wand-Nutzen-Verhaltnis" als zweckmaBig einzustufen ist, also die Summe der Bewertung aller
Indikatoren gréBer Null ist. Da im Rahmen des Handlungskonzepts ausschlieBlich verkehrsplane-
risch sinnvolle MaBnahmen entwickelt wurden, ist prinzipiell von einer Empfehlung aller Mal3-
nahmen auszugehen. Alle erarbeiteten MaBnahmen und MaBnahmenpakete weisen einen
Mehrwert zur Erreichung der definierten verkehrlichen Zielsetzungen auf. Infolgedessen erfolgt
die Bewertung weniger zur grundsatzlichen Empfehlung der Manahmen, sondern vielmehr zur
Priorisierung dieser. Hoch bewertete MaBnahmen(pakete) weisen auch eine hohe Umsetzungspri-
oritdt auf und sind daher vorrangig zu verfolgen.

Mit MaBnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitit auf den Campi (z. b. Outdoorarbeits-
platze, Sport- und Erholungsfldchen) werden auch nicht-verkehrliche MaBnahmen in das Mobili-
tatskonzept integriert, welche infolge des verkehrsorientierten Bewertungsansatzes nicht
sachgemal3 bewertet werden konnen. Dieser Hintergrund ist bei der Interpretation der Bewer-
tungsergebnisse zu beriicksichtigen. Generell ist zu beachten, dass die Bewertung eine lberschla-
gige qualitative Abschdtzung zur groben Orientierung und Einstufung der MaBnahmen aus
verkehrsplanerischer Sicht darstellt und keine detaillierte Kosten-Nutzen-Abschatzung.

10.2 Bewertungsergebnisse

Nachfolgend werden kurz die wesentlichen Ergebnisse der Bewertung dargestellt. Eine detaillierte
Ubersicht der Bewertungsergebnisse ist Anlage 13 zu entnehmen. Die nachfolgende Tabelle gibt
einen Uberblick tiber die MaBnahmen bzw. MaBnahmenpakete, welche ein besonders hohes Be-
wertungsergebnis erzielt haben und daher vornehmlich in die Empfehlung von Leuchtturmprojek-
ten einzubinden sind.
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Tabelle 39

[\ [

F.9

k.10

R.15

R.16

MIV.1

MIV.2

F18

R.1

R.1

R.12

R.13

R.14

R.17

R.18

R.2

Ausgewdhlte MaBnahmen mit positivem Bewertungsergebnis

MaBnahme

Einfiihrung eines flaichendeckenden Wegweisungssystems;
Errichtung von 9 Ubersichtskarten (Stelen) sowie 24
Wegweisern (Pfeilwegweiser)

Einflihrung eines flachendeckenden Wegweisungssystems;
Errichtung von 6 Ubersichtskarten (Stelen) sowie 21
Wegweisern (Pfeilwegweiser)

Schaffung zentraler Informationstafeln mit Beschreibung
optimaler Radverbindungen zwischen den Campi sowie zu
relevanten Zielen (z. B. Bahnhofen oder Innenstadt)
Online-Radfahrkarte mit Beschreibung optimaler

Radverbindungen zwischen den Campi sowie zu
relevanten Zielen (z. B. Bahnhofen oder Innenstadt)

Umsetzung des erarbeiteten Parkraumkonzepts

Umsetzung des erarbeiteten Parkraumkonzepts

Schaffung eines digitalen Informationssystems iiber
rollstuhlgerechte und barrierefreie Gebdudezugange
(digitale Plattform z. B. Website, App)

Errichtung eines straBenbegleitenden gemeinsamen Geh-
und Radwegs

Planung & Bereitstellung von E-Ladesdulen fiir
Elektrofahrrader

Planung & Bereitstellung von E-Ladesdulen fiir
Elektrofahrrader

Errichtung zusatzlicher Radwegweiser
Errichtung zusétzlicher Radwegweiser

Einflihrung betriebliches E-Bike-Leasing

Entwicklung einer digitalen Plattform (Website / App) fiir
radverkehrsbezogene Angebote und Dienstleistungen (z. B
Ausleihe von Dienst- & Lastenradern, verfiigbarkeit
Bikesharing, Forum fiir Radfahrende etc.)

Markierung von Schutzstreifen

Standort

Campus Golm

Campus Neues Palais

alle Campi

alle Campi

Campus Golm

Campus Neues Palais

alle Campi

Kuhfortdamm zwischen
Lindenallee und Am Urnenfeld

Campus Golm

Campus Neues Palais

KP Kaiser-Friedrich-StraBe /
Am Neuen Palais

Botanischer Garten

alle Campi

alle Campi

Maulbeerallee

Gesamt-
bewertung
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11 Evaluation und Monitoring

Zur Priifung der Wirksamkeit der im Mobilitatskonzept fiir die drei Campi enthaltenen MaBnah-
men und der Konzeption als solcher ist ein kontinuierliches Monitoring sowie eine regelmaBige
Evaluierung sinnvoll. Die nachfolgende Erarbeitung eines Monitoringkonzepts orientiert sich hier-
bei an den ,Hinweisen zur Verkehrsentwicklungsplanung” der FGSV [32]. Hiernach ist im Rahmen
des Konzepts die Wirksamkeit der MaBnahmen nach den aufgestellten Leitzielen fir die jeweili-
gen Zeithorizonte zu beurteilen. Unabhangig davon sind in regelmaBigen Intervallen vom Mobili-
tatskonzept ausgenommene Aspekte, wie z. B. Entwicklungstrends, Rahmenbedingungen oder
rechtliche Vorgaben, zu priifen. Die im weiteren Kapitel skizzierten Zusammenhédnge sind im
nachfolgenden Schaubild dargestellt.

Evaluation Monitoringkonzept
Orientierung an den ,Hinweisen zur Verkehrsentwicklung® (FGSV 2014) MaBnahmenbiindel nach Realisierungsstufen

Stufe 1 Waurden die
MaBnahmen
umgesetzt?

Priifung nach
Ablauf von...

Stufe 2 Wurden die
MaBnahmen
umgesetzt?

Stufe ...

!

. ]

. ) A

: P )'.nv.. .-. :
°® ®e

-
-
-
-

Unabhidngig vom Monitoringkonzept werden gepriift:

v Entwicklungstrends und Rahmenbedingungen
v' Grenzwerte (Ldrm, Luft) —

Wourden die Ziele erreicht?

Abbildung 92 Evaluation und Monitoring des Mobilitatskonzepts (schematisch)

Fiir das vorliegende Konzept relevante Entwicklungstrends und Rahmenbedingungen sind die in
Kapitel 8.1 skizzierten Annahmen maBgebend. Hierzu zdhlen z. B. Studierendenzahlen sowie rele-
vante Bauvorhaben auf den Campi und im nahegelegenen Umfeld. Weichen die hier angesetzten
Werte fiir den Prognosezeitraum 2025 [ 2030 [ 2035 in relevantem Umfang von den tatsichlichen
Entwicklungen ab, kann dies Folgen fiir die gesetzten Ziele, aber auch die Angemessenheit sowie
die Wirksamkeit der umzusetzenden MaBBnahmen haben.

Aus diesem Grund wird vorgeschlagen, die prognostizierten mit den tatsdchlich eingetretenen
Rahmenbedingungen in einem Intervall von fiinf Jahren zu den genannten Zeitpunkten 2025,
2030 sowie 2035 abzugleichen.
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Analog wird fiir das Monitoring der MaBBnahmen verfahren. Das Handlungskonzept umfasst ins-
gesamt drei Zeithorizonte zur MaBnahmenumsetzung, welche den Umsetzungsstufen entspre-
chen:

= Stufe 1: bis 2025 (kurzfristig)
= Stufe 2: bis 2030 (mittelfristig)

= Stufe 3: bis 2035 (langfristig)

Zum Ende der jeweiligen Zeithorizonte ist demnach in einem ersten Schritt zu priifen, ob die
jeweiligen MaBnahmen umgesetzt worden sind. Dies kann tabellarisch unter Nutzung MafB3nah-
mentabellen fiir die jeweilige Umsetzungsstufe erfolgen. Hierbei empfehlen wir die maBnahmen-

feine Differenzierung nach Ja [ Teilweise /[ Nein und der nachfolgenden MaBgabe:

= \ollstdndig umgesetzte MaBnahmen (,Ja"): Fiir diese MaBnahmen wird in
einem zweiten Schritt geprift, ob die mit der MaBnahmenumsetzung
verbundenen Ziele erreicht worden sind

= Teilweise umgesetzte MaBnahmen (,Teilweise"): Hier ist jeweils individuell zu
priifen, in welchem Umfang und aus welchem Grund die
MaBnahmenumsetzung nicht wie geplant erfolgt ist. Dies kann z. B. infolge
zeitlicher Verzogerungen zu einer Verschiebung der MaBnahme in eine andere
Umsetzungsstufe flihren, aber auch eine weitere, vollstandige Umsetzung
unndtig machen.

= Nicht umgesetzte MaBnahmen (,Nein"): Auch hier erfolgt eine individuelle
Priifung, warum keine Umsetzung erfolgt ist. Gegebenenfalls ist eine
Verschiebung in die ndachste Umsetzungsstufe oder eine Streichung der
MaBnahme abzuwagen.

Fiir alle weiterhin verfolgten, bisher teilweise oder nicht umgesetzten MaBBnahmen ist eine Anpas-
sung des Zeithorizonts vorzunehmen. Die gestrichenen MaBBnahmen werden nicht weiterverfolgt.
AnschlieBend wird fiir alle vollstdndig umgesetzten MaBBnahmen in einem zweiten Schritt jeweils
untersucht, ob die mit einer Umsetzung verbundenen, jeweiligen Ziele erreicht worden sind.
Hierfilr sind die in Kapitel 8.4 festgelegten Querschnittsziele maBgebend:

A | Verkehrssicherheit auf und zwischen den Campi

B | Erreichbarkeit der Campi fiir Alle

C | Umweltvertraglicher Campus-Verkehr

D | Flichendeckende ErschlieBung der Campi durch Verkehrsmittel des Umweltverbunds

E | Hohe Aufenthaltsqualitat auf den Campi
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= F| Umfassende Orientierung fiir alle Nutzergruppen auf dem Campus

Fir jedes Querschnittsziel ist eine maBnahmenfeine SOLL-/ IST-Priifung anhand des in Kapitel 10
vorgegeben Bewertungsschemas durchzuflihren. Bei abweichenden Bewertungen ist zu eruieren,
weshalb bestimmte Ziele nicht erfiillt worden sind (bei einer Ubererfiillung ist dies ggf. nicht er-
forderlich). Eine Bewertung sollte hierbei auf Grundlage belastbarer Daten erfolgen. Diese konnen
- in Abhédngigkeit der jeweiligen MaBnahme - auf Basis geeigneter Erhebungen und Umfragen
im Vorfeld der Evaluation akquiriert werden. Auch fiir eine zukiinftige Fortschreibung des Mobi-
litatskonzepts sind turnusmiBig gewonnene Daten aus Erhebungen und Umfragen hilfreich (min-
destens alle fiinf Jahre). Nachfolgend schlagen wir beispielhaft die folgenden Aspekte fiir eine
kontinuierliche Quantifizierung vor:

= Einschatzung und ggf. regelmaBige Erhebungen hinsichtlich der Auslastungen
der MIV-Stellplatze auf den Campi (Studierende, Beschaftigte, Besuchende)

= Nutzung des OPNV-Angebots durch Studierende, Beschaftigte, Besuchende
(SPNV-Linien des VBB und Bus-/Tramlinien der ViP)

= Auslastung und Nutzwert der einzelnen Mobilitatsdienstleistungen
= Entwicklung von Angebot und Nachfrage des Carsharings, mogliche Defizite
= Entwicklung von Angebot und Nachfrage des Bikesharings, mdgliche Defizite

= Nutzung der Radabstellanlagen auf den Campi, mdgliche qualitative und
quantitative Defizite

= Nutzung der sonstigen RV-Infrastruktur, mdgliche qualitative Defizite

» Nutzung der E-Ladeinfrastruktur

Der besondere Mobilitatscharakter der Campi hat zudem Einfluss auf weitere Aspekte, welche
nicht direkt aus der Angebotsnachfrage ableitbar, jedoch durch Befragung von Studierenden, Be-
schaftigten und Besuchenden ermittelt werden kénnen und fiir die Evaluation des Mobilitatskon-
zepts relevant sind. Dazu zahlen u. a.

= Allgemeine Zufriedenheit der Studierenden [ Beschiftigten / Besuchenden

= Spezifische Zufriedenheit der Studierenden [ Beschiftigten / Besuchenden
(hier sind vor allem mobilitidtsbezogene Aspekte relevant, z. B. subjektiv
empfundenes Angebot des OPNV, Quantitit und Qualitat der RV-Infrastruktur,
FuBwege, allgemeines Sicherheitsempfinden auf dem Campus, Einschatzung
zur Einhaltung der Regeln hinsichtlich der beschrankten MIV-Befahrbarkeit der Campi)

= Grundsatzlich lassen sich aber auch mobilitdtsunabhédngige Aspekte wie z. B.
Einschdtzungen zur allgemeinen Campi-Gestaltung, den Griinanlagen,
Sportplatzen und der Aufenthaltsqualitat, Funktionalitat und Nutzungen der
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Campi integrieren

= Bilanzierung weiterer ggf. implementierter Angebote, wie z. B. das Semester-
Ticket, spezieller Apps oder die universitare Mobilitatsberatung

= Befragung zur Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens

= Befragung zur Notwendigkeit / Motivation des Mobilitidtszwecks und ggf.
Alternativen (Mdglichkeiten fiir Homeoffice, digitale Lehrveranstaltungen,
Wahrnehmung von Online-Beratungsangeboten etc.)

= Befragungen zum Autobesitz, Griinde fiir die evtl. Nichtnutzung bei der An-/
Abreise zu den Campi, Einschatzung der Autoabhangigkeit der Campi

= Befragungen zur Sichtbarkeit, Qualitdt sowie zum eigenen Nutzungsverhalten
der auf den Campi angebotenen Mobilitatsdienstleistungen

= Befragungen zur Sichtbarkeit, Qualitdt sowie zum eigenen Nutzungsverhalten
der Online-Plattform des Mobilititsmanagements der Universitat Potsdam

= Dienstleistungen und Service-Qualitat des universitaren
Mobilitatsmanagements allgemein

= Befragungen bezliiglich der Praktikabilitat bestehender
Zufahrtsbeschrankungen auf den Campi bei Rettungsdiensten, Ver- und Entsorgern etc.

= Befragungen bei kooperierenden Car- und Bikesharing-Anbietern

Nach Abschluss der dritten Umsetzungsstufe (Zielzeitraum 2035) ist das vorliegende Mobilitats-
konzept einer umfassenderen Evaluation zu unterziehen. Ziel ist eine Fortschreibung des Kon-
zepts. Hierbei ist auch eine Ubergeordnete, nicht-maBnahmenbezogene Gesamtbetrachtung
unter Berlicksichtigung der in Kapitel 8.3 aufgezeigten ,Vision 2035" fiir die Campusmobilitat
wesentlich. Die im vorliegenden Konzept enthaltenen Querschnittsziele sind diesbeziiglich nicht
nur auf ihre Erfillung hin zu beleuchten, sondern auch generell zu lberarbeiten und ggf. neu zu
justieren. Darauf aufbauend ist eine Erarbeitung eines neuen Handlungskonzepts unter Berlick-
sichtigung der dann geltenden Entwicklungstrends und Rahmenbedingungen sinnvoll. Dies kann
dann wiederum fiir einen dhnlich langfristig angesetzten Zielzeitraum 2050 erfolgen.
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12  Leuchtturmprojekte

Nachfolgend werden auf dem Handlungskonzept sowie der MaBnahmenbewertung aufbauende
Leuchtturmprojekte dargelegt, welche steckbriefartig wesentliche MaBnahmenbiindel mit der da-
zugehorigen Zielsetzung erldutern. Diese werden mit weiteren relevanten Aspekten, wie z. B. Pri-
orisierung, Zustandigkeiten, Kostenschatzung, mdgliche Fordermdglichkeiten oder ggf.
Umsetzungshemmnisse, erganzt. Folgende Leuchtturmprojekte wurden hierbei ausgewahlt:

Wegeleitsystem

= Umsetzung des Wegweisungskonzepts auf den Campi
= Anpassung hinsichtlich zukiinftiger Neubauvorhaben

= Parkraumkonzept
= Umsetzung des autofreien Campus Golm
= QOrganisation des ruhenden Verkehrs am Neuen Palais
= E-Ladeinfrastruktur
= Kontinuierlicher Ausbau der Ladeinfrastruktur MIV
= Kontinuierlicher Ausbau der Ladeinfrastruktur Radverkehr
= Fahrradcampus
= Ausbau der Radinfrastruktur zwischen den Campi
= Ausbau (liberdachte) Abstellanlagen, Schaffung zusitzlicher Kapazititen am Neuen Palais

= Radverkehrsbezogene Mobilitdtsangebote, z. B. (E-)Bike-Leasing, Bike-Sharing- und
Ausleihsystem

= Digitale Mobilitatsplattform
= Informationssystem liber barrierefreie Wege und Zugange

= |nformationssystem Uber geeignete Radverbindungen, Abstellanlagen und sonstige
Mobilitdtsangebote

= Interne Mitfahrerzentrale

= Digitale Informationsangebote zum OV (Abfahrtszeiten, Verkniipfungen, etc.)
= Mobilitats-Monitorung

= RegelmiBige Umfragen zum Mobilitatsverhalten

= Evaluation neuer Mobilitatsangebote
= OPNV-Anbindung der Campi

= Ausbau des SPNV-Angebots Golm - (Park Sanssouci) - Berlin Zentrum

= Verbesserung der Verkniipfung der Campi sowie der Anbindung Golm - Potsdam Stadtzentrum
= Barrierefreier Campus

= Barrierefreie Komfortstreifen auf dem Campus Neues Palais

= Aus- und Neubau von Gehwegen

= Errichtung zusatzlicher Querungsstellen
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Mobilitatskonzept Universitiat Potsdam Wegeleitkonzept

-~ —
< —
- —
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Stele Tabellenwegweiser Pfeilwegweiser

Zielsetzung Projektbeteiligte

Verbesserung der fuBlaufigen ErschlieBung der = Universitdt Potsdam

Universitatsgebdude sowie der Orientierung vor = Standortmanagement Golm GmbH (Potsdam
Ort auf den Campi Golm und Neues Palais Science Park)

Unterstiitzung von Studierenden, Ortsfremden

und Besuchenden bei der Zielfindung und Ver- Umsetzungshlrden
sorgung mit Informationen Komplexitat der GesamtmaBnahme
Kostenaufwand
MaBnahmen Anderungsaufwand am Neuen Palais (Bauvor-
Definition von einzelnen Zielen fiir jeden Cam-  haben)

pus, welche ausgeschildert werden sollen (Cam-
pusgebdude, Bahnhdfe, Studentenwohnheime
etc.) kurzfristig (bis 2025)
Einteilung der Campi in Wegweisungsbereiche
Golm: Einfiihrung eines flachendeckenden
Wegweisungssystems, Installation von 9 Uber- * Campus Golm: 125.000 €

sichtskarten (Stelen) sowie 24 Wegweisern * Campus Neues Palais: 100.000 € (ohne Anpas-
(Pfeilwegweisern) sungen)

Neues Palais: Einfiihrung eines flachendecken-

den Wegweisungssystems, Installation von 6

Ubersichtskarten (Stelen) sowie 21 Wegweisern

(Pfeilwegweisern)

Sukzessive Anpassungen der Wegweisung an

zukiinftige Bauvorhaben und die strukturelle

Entwicklung

Zeithorizont

Kosten (iiberschligig)

Mobilitdtskonzept fiir die Universitit Potsdam

155



Mobilitatskonzept fiir die Universitit Potsdam
Abschlussbericht

Leuchturmprojekt

Mobilitatskonzept Universitat Potsdam

x

Mobilititskonzept Universitat Potsdam  onne Masstab
Gebietsentwicklung Campus Golm

(INEHGEEEL L)

Abschnitte ohne Kfz-Verkehr

Zielsetzung

bedarfsgerechte Neustrukturierung des Park-
raums fiir 2035

Abdeckung des perspektivisch notwendigen
Stellplatzbedarfs

Verlagerung des ruhenden MIV aus der Campus-
mitte

MaBnahmen

autoarmer Campus Golm:
autoarme Gestaltung des Hauptcampus in Golm durch
Beseitigung von Stellplatzen im Campuskern und Er-
haltung bzw. Erweiterung der Stellflichen am Campus-
rand
Schaffung zusatzlicher Zufahrtsbeschrankungen und
weiterhin Gewahrleistung der ErschlieBung fiir den
Wirtschafts- und Lieferverkehr
Ubrige Stellplatze im Campuskern ausschlieBlich fiir
mobilitdtseingeschrankte Personen sowie Betriebsma-
nagement
Nutzung freiwerdender Stellplatzflachen fir andere
Aktivitaten (Outdoorarbeitspldtze oder Sport- und Er-
holungsflachen)

Parken am Campus Neues Palais:
Ausbau des Stellplatzangebots zur Abdeckung des per-
spektivischen Bedarfs
Konzentration auf fuinf Stellplatzbereiche an den Cam-
pusrdandern, hierdurch prinzipielle autoarme Ausbil-
dung der Campusbereiche abseits der StraBe Am Neu-
en Palais

Mobilitdtskonzept fiir die Universitit Potsdam

FuBverkehr | Radverkehr | OPNV | MIV | Mobilitatsmanagement

Parkraumkonzept

A

ﬁa @ Mobilititskonzept Universitit Potsdam
@ Gebietsentwicklung Neues Palais
B ccsncsacvivce
= -

Projektbeteiligte

Universitdt Potsdam

SPSG (Neues Palais)
Landeshauptstadt Potsdam
BLB

Umsetzungshiirden

Komplexitat der GesamtmaBnahme
Flachenknappheit

Anforderungen des Denkmalschutzes (Neues
Palais) sowie der AUBengestaltung nach Vorga-
ben des BLB

Kostenaufwand und Kosteniibernahme

Zeithorizont
kurzfristig (bis 2025)
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Leuchturmprojekt

FuBverkehr | Radverkehr | OPNV | MIV | Mobilititsmanagement

Mobilitatskonzept Universitat Potsdam

Zielsetzung

Ausbau der E-Ladeinfrastruktur fiir den MIV sowie
den Radverkehr als wesentliche Komponente zum
Erreichen der klimapolitischen Zielsetzungen der
Universitat Potsdam (bereits in zahlreichen beste-
henden Konzepten)

Steigerung der Attraktivitat zu Gunsten von Elek-
trofahrzeugen

Sicherstellung der Nachriistbarkeit zur Deckung ei-
ner ggf. steigenden Nachfrage

MaBnahmen

E-Ladeinfrastruktur MIV:
Installation von E-Ladesdulen an den Campi Golm und
Neues Palais
Vermeidung irreversibler baulicher Eingriffe (z. B. induktive
Ladeplatten), stattdessen nachtriglich entfernbare Elemen-
te (z. B. Ladeséulen)
Standortblndelung zur Kostenminimierung sowie Vermei-
dung unnétigen Parksuchverkehrs nach freien Ladesdulen
Modular erweiterbare Bauweise mit Vorhalteflachen in
Form von Stromschienen bei neuen Stellpldtzen
Kosten-Nutzen-Abschatzung fiir Auswahl der Ladetechno-
logie (Schnell- oder Langsamladestation)
E-Ladeinfrastruktur Radverkehr:
Installation von Ladestationen an den Campi Golm und
Neues Palais (z. B. Ladesaulen. Ladepunkte, LadeschlieBf4-
cher)
geeignete Wahl des Standorts in Abhdngigkeit der umlie-
genden Abstellanlagen, Ideal im Umfeld von Uberdachten
Abstellanlagen
Beschrénkung auf zentrale Bereiche, keine flichendeckende
Verfuigbarkeit in allen Campusbereichen zwingend

Mobilitdtskonzept fiir die Universitit Potsdam

E-Ladeinfrastruktur

Projektbeteiligte

Universitat Potsdam
SPSG (Neues Palais)
Energie und Wasser Potsdam (EWP)

Umsetzungshiirden

Einhaltung bauplanungs- und bauordnungsrechtli-
cher Verordnungen, Stromversorgung

Kalkulation der erforderlichen Ladeinfrastruktur fiir
lingere Zeitraume schwierig (Evaluierungsauf-
wand)

Kostenaufwand bei groBer Stiickzahl

Gesetzliche Hiirden bzgl. Kosten fiir die Vermittlung
von Strom als 6ffentliche Institution sowie an Mit-
arbeitende (geldwerter Vorteil)

Zeithorizont

kurzfristig: E-Ladesiulenkonzept (Wo? Wie viele
Ladesdulen? Betreiber? Kosten?)

mittelfristig: Bau der Ladeinfrastruktur und Evalu-
ation

langfristig: sukzessive Anpassungen und weiter-
fiihrende Evaluation

Kosten (iiberschligig)

MIV-Ladeinfrastruktur
ca. 4.500 € pro Ladeséule
Rad-Ladestation:
ca. 2.500 € pro E-Bike-Ladeschrank (6 bis 12 Spinde)
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Leuchturm projekt FuBverkehr | Radverkehr | OPNV | MIV | Mobilititsmanagement
Mobilitatskonzept Universitit Potsdam Fahrradcampus
Zielsetzung Anschaffung von Dienstfahrrddern und Lastenrddern

. . . inkl. App zur Organisation des Verleihs
Forderung des Radverkehrs im Sinne einer nach- ( PP o )

haltigen Verkehrsplanung Projektbeteiligte
Schaffung einer hochwertigen Radverbindung
zwischen den Campi

Ausreichendes und nutzergerechtes Angebot an
Radabstellanlagen

Schaffung von Leasing- und Sharing-Angeboten

Universitdt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

SPSG (Neues Palais)

BLB

Externe Leasing- und Sharing-Anbieter
MaBnahmen

Ausbau Radinfrastruktur:
StraBenbegleitender Geh- und Radweg Kuhfortdamm

Umsetzungshiirden

Vorhaltung des notwendigen Flachenbedarfs

(beide Richtungen) Einhaltung bauplanungs- und bauordnungs-
Schutzstreifen Maulbeerallee, Verbesserung des Fahr- rechtlicher Verordnungen
bahnbelags (Komfortstreifen fiir Radverkehr) Gewihrleistung des Denkmalschutzes

Komfortstreifen auf dem Campus Neues Palais
Zusatzliche Radwegweiser am Botanischen Garten so-  Zeithorizont

wie am KP Kaiser-Friedrich-StraBe/Maulbeerallee K bi ttelfrist (2025 bi 2030]
Ausbau (liberdachte) Abstellanlagen: urz-bis mitteliristig 15
sukzessiver Ausbau denkbar

Botanischer Garten: Ersetzen der Vorderradhalter
durch 53 Anlehnbligel
Neues Palais: Ersetzen der Vorderradhalter durch 132
Anlehnbigel, Errichtung zusatzlicher 127 Anlehnbigel
Golm: Ersetzen der Vorderradhalter durch 24 Anlehn-
blgel
Alle Campi: Uberdachung von einem Teil der Radab-
stellanlagen

Bike-Leasing und -Sharing-Angobte:
Betriebliches E-Bike-Leasing zur Férderung der Rad-
nutzung Uber geeignete Anbieter (z. B. ,JobRad")
Nutzung fiir Arbeitswege und private Zwecke

Mobilitdtskonzept fiir die Universitit Potsdam
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Mobilitdtskonzept Universitat Potsdam Digitale Mobilitatsplattform

Mobilitatsangebote
(z. B. Mitarbeiterticket VBB)
Leihe von Dienstfahrriadern Informationgn %ur
Barrierefreiheit

Digitale Mobilitatsplattform

Informationen zu Bildung von

Radverbindungen Fahrgemeinschaften
Austausch &
Vernetzung

Zielsetzung Projektbeteiligte

Austausch und Vernetzung der Nutzer Universitdt Potsdam
Bereitstellung flichendeckender Informationen

Forderung und Unterstlitzung von Mobilitats- Umsetzungshiirden
dienstleistungen technischer Aufwand
Reduzierung von MIV-Fahrten und Unterstiit- = inhaltliche und gestalterische Umsetzung

zung von Fahrgemeinschaften Zeithorizont

MaBnahmen kurzfristig (bis 2025)
Schaffung eines Informationssystems Gber roll- = abhdngig vom Umsetzungsgrad der inhaltlichen
stuhlgerechte und barrierefreie Gebdudezugdn-  Komponenten
ge (Verkniipfung mit vorhandenen intranetda-
ten)

Online-Radfahrkarte mit Beschreibung optima-
ler Radverbindungen zwischen den Campi sowie
zu relevanten Zielen (z. B. Bahnhofen oder In-
nenstadt)

Forum zum Austausch und zur Vernetzung
bspw. fiir Bildung von Fahrgemeinschaften, In-
formationsaustausch, ~ Gemeinschaftsbildung
etc.

Funktion zur Ausleihe von Dienstfahrradern
Erlduterung und Organisation sonstiger Mobili-
titsangebote (z. B. Mitarbeiterticket VBB)
Informationsangebote zum OV (z. B. Abfahrts-
zeiten, Verkniipfungen etc.)

beliebige funktionale Erweiterung

Mobilitdtskonzept fiir die Universitdt Potsdam
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Leuchturmprojekt FuBverkehr | Radverkehr | OPNV | MIV | Mobilititsmanagement

Mobilitdtskonzept Universitit Potsdam Evaluation & Monitoring
Evaluation Monitoringkonzept

Orientierung an den ,Hinweisen zur Verkef icklung® (FGSV 2014) MaBnahmenbiindel nach Realisierungsstufen

- Stufe 1 Wurden die
Priifung nach MaBnahmen
Ablauf von... umgesetzt?
- Stufe?2 Wurden die
MaBnahmen
umgesetzt?

= Stufe ...

@ @ (Y S ) S

o o ) ...s o:. ..: o.~ ‘-.... X .J ..

Unabhzngig vom Monitoringkonzept werden gepriift: 1‘..‘.‘. '..'o‘. 0% o S _od
L) 20 ° 2 .: [P
v' Entwicklungstrends und Rahmenbedingungen s< = =
Y Grenzwerte (Larm, Luft) Wurden die Ziele erreicht?
Zielsetzung Projektbeteiligte

Bewertung der Wirksamkeit der MobilitdtsmaB3- Universitat Potsdam
nahmen nach den aufgestellten Leitzielen Mobilitatsdienstleistende

Uberpriifung der Rahmenbedingungen und Ab- Studierende, Beschaftigte, Besuchende
gleich mit den prognostizierten Werten
Erhebung von Grundlagen fiir eine Fortschrei-
bung des Mobilitatskonzepts Umfang der zu erhebenden Daten
Neubewertung abweichend prognostizierter

Umsetzungshiirden

MaBnahmen Faktoren und Trends

Monitoring: Ursachenermittlung bei Nichterreichung von
Uberprifung der MaBnahmenumsetzung Zielstellungen
kontinuierliche Quantifizierung der Angebotsnachfra- Anpassung und Uberarbeitung von nicht er-
g reichten Zielen

Evaluation: i , Zeithorizont
Untersuchung der gewiinschten Effekterzielung der S )
einzelnen MaBnahmen anhand einer SOLL-/IST-Pri- kontinuierlich in einem 5-Jahresintervall

fung auf Grundlage belastbarer Daten

Ermittlung qualitativer Bewertungen der Mobilitats-
maBnahmen durch Umfragen

umfassendere Evaluation des gesamten Mobilitdtskon-
zeptes nach Abschluss der dritten Umsetzungsstufe

Mobilitdtskonzept fiir die Universitdt Potsdam
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Mobilitdtskonzept Universitit Potsdam OPNV-Anbindung der Campi
Zielsetzung Projektbeteiligte

Erhéhung der OPNV-Nutzung Universitit Potsdam

Optimierung der nahrdumlichen ErschlieBung ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH

durch den OPNV VBB

Verbesserung der SPNV Anbindung der Standor- Deutsche Bahn
te Golm und Neues Palais

Verkniipfung der Campi mittels OPNV Umsetzungshiirden

SPNV: entgegengesetzte Vorhaben im Landes-

MaBnahmen nahverkehrsplan, komplexe MaBnahme auf-

Priifung eines E-Bus-Shuttles grund zahlreicher Interessensgruppen und Ak-
Verbindung der Universitdtsstandorte Golm - Neues teure

Palais - Botanischer Garten - Griebnitzsee - Rehbriicke Shuttle: ggf. Einbindung der Potsdamer Ver-

mittels E-Bus-Shuttle

keh i K héhe- U h
Ausbau SPNV-Angebot ehrsbetriebe, Kostenhdhe- und (ibernahme

Umsetzung des Zielfahrplans Deutschlandtakt mit 3 (Einwerbung von Drittmitteln fir innovative

Fahrten/h von Golm und 4 Fahrten/h vom Neuen Palais Fahrze.ugkon.zepte (Z' _B' aumnome.s Fahr_ZCUQ]
in Richtung Berliner Zentrum VBB: Finanzierung seitens der Universitat Pots-

VBB-Firmenticket dam
Fortschreibung & ggf. Attraktivierung des VBB-Firmen-
ticketvertrags zur Unterstlitzung der Arbeitnehmenden

bei der Finanzierung des Tickets kurz- bis langfristig (2025 bis 2035)
Barrierefreier Ausbau der Haltestellen und

punktuelle Verbesserung der Haltestellenaus-
stattung

Zeithorizont

Mobilitdtskonzept fiir die Universitit Potsdam
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Mobilitatskonzept Universitit Potsdam Barrierefreier Campus
Zielsetzung Projektbeteiligte

Schaffung eines Gehwegnetzes, welches den Universitdt Potsdam

Nutzungsanspriichen des FuBverkehrs vollum- Landeshauptstadt Potsdam

fanglich gerecht wird SPSG (Neues Palais)

Schaffung ausreichender und bedarfsgerechter

Querungsmaglichkeiten Umsetzungshiirden

Einhaltung bauplanungs- und bauordnungs-

MaBnahmen rechtlicher Verordnungen
Komfortstreifen: Gewahrleistung des Denkmalschutzes
Einrichtung barrierefreier Achsen am Campus Neues kostenintensive MaBnahme

Palais mithilfe von Komfortstreifen (vereinbar mit dem

Einbindung zahlreicher Akteure
Denkmalschutz)

Aus- und Neubau Gehwege: Zeithorizont
Schaffung straBenbegleitender Gehweg entlang der . . . .
StraBe Ar?] Neuen Palagis (westlich) g g mittel- bis langfristig (2030 bis 2035)

Sanierung Gehweg zwischen Campus Neues Palais und
KP Am Neuen Palais [ Kaiser-Friedrich-StraBe
Sanierung Gehweg zwischen Campus Neues Palais und
KP Am Neuen Palais | Geschwister-Scholl-StraBe
Schaffung straBenbegleitender Gehweg entlang der
Maulbeerallee

Zusidtzliche Querungsstellen:
Schaffung einer Querungsinsel am KP Am Neuen Pa-
lais | Geschwister-Scholl-StraBe
Schaffung einer Querungsanlage (z. B. LSA) am Campus
Neues Palais zur Verkniipfung der beiden Campusseiten
Schaffung einer Querungsanlage auf der Karl-Lieb-
knecht-StraBe zwischen Campus Golm und Bahnhof
Golm
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13  Realisierungskonzept
13.1 Umsetzungsstufen und zeitliche Realisierbarkeit

In Summe stellten die im Handlungskonzept dargestellten MaBnahmen einen nicht unerheblichen
Handlungsbedarf dar. Die Gesamtheit an MaBnahmen kann deshalb nicht in einem Zug, sondern
nur schrittweise realisiert werden. Weiterhin sind je nach MaBnahme unterschiedliche Akteure fir
die Realisierung verantwortlich bzw. in den Umsetzungsprozess zu integrieren. Aus diesem Grund
werden die MaBnahmen im Folgenden grob zeitlich priorisiert und verschiedenen Umsetzungsho-
rizonten zugeordnet. Wie bereits im Evaluierungs- und Monitoringskonzept dargelegt, umfasst
dies die drei Umsetzungsstufen kurzfristig (bis 2025), mittelfristig (bis 2030) und langfristig (bis
2035). Die Zuordnung zu diesen Stufen wird dabei wie folgt strukturiert:

13.1.1 Stufe 1 (kurzfristige MaBnahmen | Umsetzungshorizont: bis 2025)

Kurzfristige MaBnahmen umfassen hauptsachlich punktuelle straBenverkehrsrechtliche Anpas-
sungen, Verbesserungen der Wegweisung, Markierung von Schutzstreifen sowie kleinere bauliche
Eingriffe (z. B. Bau von Abstellanlagen). Umfangreiche bauliche Eingriffe, Querschnittdnderung
usw. sind aufgrund des Planungsvorlaufs nicht kurzfristig umsetzbar. Die nachfolgende Tabelle
gibt einen Uberblick iiber die kurzfristig umsetzbaren MaBnahmen(pakete).

Tabelle 40 kurzfristig umzusetzende MaBnahmen (bis 2025)
Modus Ziel MaBnahme Standort

Einfiihrung eines flachendeckenden Wegweisungssystems; Errichtung
FuB FV.3 von 9 Ubersichtskarten (Stelen) sowie 24 Wegweisern Campus Golm
(Pfeilwegweiser)

Einfihrung eines fldchendeckenden Wegweisungssystems; Errichtung
FuB FV.3 von 7 Ubersichtskarten (Stelen) sowie 22 Wegweisern Campus Neues Palais
(Pfeilwegweiser)

Schaffung eines digitalen Informationssystems (iber rollstuhlgerechte

FuB - und barrierefreie Gebdudezuginge (digitale Plattform z. B. Website, alle Campi
App)
Rad RV.1 Markierung von Schutzstreifen Maulbeerallee
Rad RV.2 Ersetzen der 106 Vorderradhalter durch 53 Fahrradbiigel Campus Botanischer Garten
Rad RV.2 zusatzliche Errichtung von 10 liberdachten Fahrradbiigeln Campus Botanischer Garten
Rad RV.2 Ersetzen der 264 Vorderradhalter durch 132 Fahrradbiigel Campus Neues Palais
Rad Rv.2 Errichtung von 127 zuséatzl. Fahrradbiigeln Campus Neues Palais
Rad RV.2 Uberdachung von Radabstellanlagen Campus Neues Palais
Rad RV.2 Ersetzen der 47 Vorderradhalter durch 24 Fahrradbiigel Campus Golm
Rad RV.2 zusatzliche Errichtung von lberdachten Fahrradbiigeln sowie s el

Uberdachung bestehender Fahrradbiigel
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Modus

Rad

Rad

Rad

Rad
Rad

Rad

Rad

Rad
Rad

OPNV

OPNV

OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV
OPNV

Ziel

RV.3

RV.3

RV.4

Rv.4

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3
OPNV.3

MaBnahme

Planung & Bereitstellung von E-Ladeséulen fiir

Elektrofahrrader

Planung & Bereitstellung von E-Ladeséulen fiir

Elektrofahrrader
Errichtung zusatzlicher Radwegweiser

Errichtung zusétzlicher Radwegweiser

betriebliches E-Bike-Leasing

Entwicklung einer digitalen Plattform (Webseite / App) fur
radverkehrsbezogene Angebote und Dienstleistungen (z. B.
Ausleihe von Dienst- & Lastenrddern, Verfligbarkeit

Bikesharing, Forum fiir Radfahrende etc.)

Codierungsaktion fiir Fahrrdder in Kooperation mit der

Polizei
Beschaffung weiterer (E-)Dienstfahrrider

Beschaffung von (E-)Lastenfahrradern

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
(Voll-)Barriefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle
Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Standort

Campus Neuen Palais

Campus Golm

KP Kaiser-Friedrich-StraBe / Am Neuen
Palais

Botanischer Garten

alle Campi

alle Campi

alle Campi

alle Campi
alle Campi

Hst. Park Sanssouci (Geschw.-Scholl.Str.
| FR West)

Hst. Park Sanssouci (Geschw.-Scholl.Str.
| FR Ost)

Hst. Abzweig nach Eiche (FR West)
Hst. Abzweig nach Eiche (FR Nord)
Hst. Drachenhaus (FR West)

Hst. Drachenhaus (FR Ost)

Hst. Studentenwohnheim (FR West)
Hst. Studentenwohnheim (FR Ost)

Hst. Kaiser-Friedr.-Str. [ Polizei (FR West)
Hst. Kaiser-Friedr.-Str. [ Polizei (FR Ost)
Hst. Am Griinen Weg (FR West)

Hst. Am Griinen Weg (FR Ost)

Hst. Am alten Mortelwerk (FR West)
Hst. Am alten Mortelwerk (FR Ost)

Hst. Ecksteinweg

Hst. Baumschulenweg (FR West)

Hst. Baumschulenweg (FR Ost)

Hst. EhrenpfortenbergstraBe (FR West)
Hst. EhrenpfortenbergstraBe (FR Ost)
Hst. Kuhforter Damm (FR West)
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Modus

Ziel

MaBnahme

Standort

0PNV OPNV.3  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Kuhforter Damm (FR Ost)

OPNV OPNV.3  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Am Urnenfeld (FR Nord)

OPNV OPNV.3  (Voll-)Barriefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Am Urnenfeld (FR Ost)

OPNV - Errichtung eines Wetterschutzes :-Ilzs;.’\?:rr:)pus Universitat / Lindenallee
OPNV - Mitarbeitendenticket (Firmenticket) VBB alle Campi

OPNV _ Priifung Kostenstruktur Semesterticket | Senkung der Kosten alle Camoi
& Beibehaltung der Reichweite | evtl. Angebotsausweitung P
von Pappelallee iiber Potsdamer Str.,

OPNV OPNV.2  Priifung einer Verlangerung des StraBenbahnnetzes Golmer Chaussee bis nach Golm

Priifung einer Taktverdichtung der Linien 605 und 606 in

Hauptverkehrszeit auf 15 min sowie Priifung eines E- Verbindung Science Park -

il Rl Shuttles zwischen Bahnhof Potsdam Park Sanssouci und Hauptbahnhof
Campus in Pendelbetrieb laufend (autonomes Fahren)
HPNV OPNV.2 Priifung eines E-Bus-Shuttlekonzepts zur Einflihrung einer Golm - Neues Palais - Botanischer

Shuttleverbindung zwischen den Campi Garten bzw. Griebnitzsee - Rehbriicke

MIV _ Schaffung einer internen Mitfahrzentrale alle Campi
(Abstimmung tiber webbasierte Plattform) P
Golm-Nord im Bereich der Neubauten

MIV.1 Schaffung von insgesamt 50 Stellplatzen am Institut fiir Informatik

Wegfall aller auf dem Campusgeldnde befindlichen
MIV.1  Stellpldtze mit Ausnahme fiir mobilitdtseingeschrankte
Personen und Betriebsmanagement

Hauptcampus Golm

MIV.1  Errichtung zusatzlicher Zufahrtsbeschrankungen Strecke ostlich Haus 27 (Golm)

MIV.1 Errichtung zusatzlicher Zufahrtsbeschrankungen Strecke dstlich Haus 8 (Golm)
MIV.1 Errichtung zusatzlicher Zufahrtsbeschrankungen Strecke dstlich Haus 6 (Golm)

MIV.1 Errichtung zusétzlicher Zufahrtsbeschréankungen Strecke 6stlich Haus 31 (Golm)

MY MIV.1 Errichtung zusétzlicher Zufahrtsbeschrankungen Strecke 6stlich Haus 24 (Golm)
MIV.1  Schaffung von 25 neuen Stellpl4tzen siidlich Hauptcampus (Golm)
MIV.1 Schaffung dynamischer Anzeigen (mind. 1) Karl-Liebknecht-Str. (stidlich Campus)
_ Berijck“sichtigu'ng familiengerechter Ste.I.IpIéitze (Eltern-Kind- Campus Golrm
Stellpldtze) bei Schaffung neuer Stellplitze
_ \S/:Q/Iv;r;f:fTégc\éz:]Raseng|tterste|nen (begriinte Gampus Golrm
MIV - Bereitstellung einer Mitfahrbank Campus Golm
MIV - Bereitstellung einer Mitfahrbank Campus Neues Palais
MIV - Bereitstellung einer Mitfahrbank Campus Botanischer Garten
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13.1.2 Stufe 2 (mittelfristige MaBnahmen | Umsetzungshorizont: bis 2030)

Mittelfristige MaBnahmen sind zum Teil bauliche sowie infrastrukturelle MaBnahmen, welche ei-
nen gewissen Planungsvorlauf beanspruchen, jedoch nicht erst zum Zielhorizont des Konzepts
(2035) verwirklicht werden kénnen. Unter anderem werden auch MaBnahmen zur Steigerung der
Aufenthaltsqualitdit am Campus Golm mittelfristig eingeordnet (z B. Schaffung Outdoorarbeits-
platze und aktive Wege), um die Notwendigkeit der vorgelagerten Realisierung des Parkraumkon-
zepts zu verdeutlichen. Es ist jedoch zu berlicksichtigen, dass bereits bestehende Freiflichen auch
schon vor Umsetzung des Parkraumkonzepts kurzfristig genutzt werden kénnen. Entsprechende

MaBnahmen sind in nachfolgender Tabelle dargelegt.

Tabelle 41 mittelfristig umzusetzende MaBnahmen (bis 2030)
Modus Ziel MaBnahme Standort
v/ . . . .
FuB V.2 Barrierefreier Ausbau der straBenbegleitenden Gehwege StraBe Am Neuen Palais
Fv.1/ . .
FuB V.2 Errichtung straBenbegleitender Gehweg Maulbeerallee
FuB V2 Bedarfsgerechtes Absenken von Bordsteinen sowie KP Am Neuen Palais [ Geschwister-
’ bedarfsgerechte Ausbildung der Seitenraumoberflache Scholl-Str.
Ausbildung von Komfortstreifen aus geschliffenem / Nord-Siid-Achse im Betriebsgelande
FuB Fv.2 . .
geschnittenem Pflaster Neues Palais
FuB V.2 Ausbildung von Komfortstreifen aus geschliffenem / Weg siidlich Haus 12 im
’ geschnittenem Pflaster Betriebsgeldnde Neues Palais
FuB V.2 Ausbildung von Komfortstreifen aus geschliffenem / Weg nérdlich Haus 8 im
’ geschnittenem Pflaster Betriebsgelande Neues Palais
Gehweg zwischen Campus Neues
FuB Fv.2 Neugestaltung des vorhandenen Gehwegs Palais und Knotenpunkt Am Neuen
Palais / Kaiser-Friedrich-StraBe
KP Am Neuen Palais [ Geschwister-
FuB Fv.4 Errichtung einer zusatzlichen Querungsstelle Scholl-Str. | Zufahrt Geschwister-
Scholl-Str.
. .. .. Am Neuen Palais (auf Hohe Bibliothek
FuB Fv.4 Errichtung FuBgéngeriiberweg bzw, Cafeteria Am Neuen Palais)
. . . Karl-Liebknecht-StraBe (Hohe
FuBB FV.4 Errichtung FuBgangeriiberweg -
FuB FV.5 Errichtung Gberdachter Outdoorarbeitspldtze Campus Golm
FuB FV.5  Schaffung aktiver Wege mit Sportflachen am Wegesrand Campus Golm
Errichtung eines straBenbegleitenden gemeinsamen Geh- Kuhfortdamm zwischen Lindenallee
Rad RV.1
und Radwegs und Am Urnenfeld
Campus Neues Palais zwischen
Rad RV.1 Verbesserung des Pflasterbelags (z. B. Giber Komfortstreifen) StraBe Am Neuen Palais und

Okonomieweg
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13.1.3 Stufe 3 (langfristige MaBnahmen | Umsetzungshorizont: bis 2035)

Die letzte Umsetzungsstufe umfasst bspw. alle MaBnahmen, welche im Zusammenhang mit der

Neuorganisation des Parkraums am Campus Neues Palais zusammenhangen, da dieses erst nach-

gelagert nach der baulichen Umstrukturierung am Campus umzusetzen ist. Auch die Schaffung

von Qutdoorarbeitsplatzen und von aktiven Wegen kann hierdurch weitestgehend erst langfristig

realisiert werden. Anderungen im SPNV-Angebot werden ebenfalls langfristig eingeordnet, da

entsprechende MaBnahmen eine hohe Komplexitdt und erheblichen Abstimmungs- und Pla-

nungsaufwand beinhalten.

Tabelle 42
Modus

Fu
FuB
FuBB

Rad

Rad

OPNV

OPNV

MIV

langfristig umzusetzende MaBnahmen (bis 2035)

Ziel
FV.1
FV.5
FV.5

RV.4

RV.4

OPNV.1

OPNV.1

MIV.1

MIV.1

MIV.1

MIV.1

MIV.1

MIV.1

MIV.1

MIV.1

MIV.2

MaBnahme
Errichtung eines durchgehenden (straBenbegleitenden) Gehwegs
Errichtung liberdachter Outdoorarbeitsplatze
Schaffung aktiver Wege mit Sportflachen am Wegesrand

zentrale Informationstafeln mit Beschreibung optimaler
Radverbindungen zwischen den Campi sowie zu relevanten Zielen

Online-Radfahrkarte mit Beschreibung optimaler Radverbindungen
zwischen den Campi sowie zu relevanten Zielen

MaBnahmen zur Umsetzung des Fahrplanentwurfs Deutschlandtakt

(Angebotsausbau)

MaBnahmen zur Umsetzung des Fahrplanentwurfs Deutschlandtakt

(Angebotsausbau)

Riickbau der Stellpldtze in Bauphase 1
Riickbau der Stellpldtze in Bauphase 2
Riickbau der Stellplatze in Bauphase 3
Riickbau der Stellpldtze in Bauphase 4

Riickbau der Stellplatze in Bauphase 5

Erweiterung Parkplatz P1 um ca. 90 Stellpldtze sowie Errichtung
entsprechender Zufahrt

Ubernahme Parkplatz P5 und Erweiterung auf insgesamt 256
Stellplatze

Schaffung dynamischer Anzeigen (mind. 2)

Beriicksichtigung familiengerechter Stellpl4tze (angepasste
Dimensionierung) bei Schaffung neuer Stellplatze

Verwendung von Rasengittersteinen (begriinte Stellplatzflachen)

Bereitstellung von E-Ladesdulen mit entsprechenden Stellpldtzen

Standort
StraBe Am Neuen Palais
Campus Neues Palais

Campus Neues Palais

alle Campi

alle Campi

Bahnhof Park Sanssouci

Bahnhof Golm
westlich StraBe Am Neuen
Palais

westlich StraBe Am Neuen
Palais

westlich StraBe Am Neuen
Palais

westlich StraBe Am Neuen
Palais

westlich StraBe Am Neuen
Palais

nordlicher Campusbereich
Neues Palais

stidlich des
Campusbereichs Neues
Palais

StraBe Am Neuen Palais
Campus Neues Palais

Campus Neues Palais

Campus Neuen Palais
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13.2  Uberschligige Kostenschitzung

Die Aufstellung der Kosten fiir die einzelnen MaBnahmen erfolgt zum einen auf Grundlage eige-
ner Erfahrungswerte fiir spezifische MaBnahmen (z. B. 500 € je Fahrradbiigel), zum anderen wer-
den pauschale Kostensatze in Abhangigkeit des Realisierungsaufwands verwendet. Es ist zu
beachten, dass dieser Ansatz nur zum Zwecke der Quantifizierung einer pauschalen Kostendimen-
sionierung dient, da sich aufgrund des langen Planungshorizonts sowie des geringen Konkretisie-
rungsgrads zahlreicher EinzelmaBnahmen viele Faktoren, welche die Kosten beeinflussen nicht
naher bestimmen lassen. Ferner ist davon auszugehen, dass sich im Rahmen der teils noch erfor-
derlichen Detailplanung im Einzelnen noch erhebliche Abweichungen ergeben.

Die pauschalen Kostensatze beruhen ebenfalls auf Erfahrungswerten und werden fiir die Ermitt-
lung der liberschldagigen Baukosten verwendet. Von einer Quantifizierung der Betriebs- und In-
standhaltungskosten wird abgesehen. Bei den Kostensdtzen wird zwischen Handlungsbedarf an
Streckenabschnitten, unter Berlicksichtigung von Lange und Breite, sowie Handlungsbedarf an
Knotenpunkten bzw. bei punktuellen MaBnahmen differenziert, wie in nachfolgender Tabelle dar-
gestellt.

Tabelle 43 Verwendete Kostenansatze fiir Streckenabschnitte, Knotenpunkte und sonstige MaBnahmen

MaBnahmenaufwand Kostensatz

Streckenabschnitte

Geringer Aufwand (z. B. punktuelle KleinmaBnahmen) 20 € [ m2
Mittlerer Aufwand (z. B. Markierungen, Beleuchtung) 40 € [ m2
Hoher Aufwand (z. B. Wegeumbau ohne Bordversatz, Belagerneuerung) 70 € [ m2
Sehr hoher Aufwand (Querschnittsinderung, Wegeumbau mit Bordversatz) 200 € [ m2

Knotenpunkte / punktuelle MaBnahmen

Sehr geringer Aufwand (z. B. einzelne Schilder, Wegweiser, Piktogramme, Fahrradbiigel) 500 - 1.000 €
Geringer Aufwand (z. B. Bordabsenkungen, Schranken) 5.000 - 10.000 €
Mittlerer Aufwand (z. B. Querungshilfe, punktuelle Fahrbahnanpassung) 20.000 - 30.000 €

Hoher Aufwand (z. B. Teilumbau eines Knotenpunkts, barrierefreie Gestaltung OPNV-

Haltestelle) 50.000 - 100.000 €

Die (iberschldgige Kostenschdtzung ausgewadhlter EinzelmaBnahmen ist Anhang 14 zu
entnehmen. Hierbei werden vorwiegend MaBnahmen betrachtet, welche von der Universitat
Potsdam finanziert bzw. initiiert werden missen. Dariiber hinaus erfolgt die Betrachtung lediglich
flir MaBnahmen, fiir welche eine realistische Kostenabschatzung mdoglich ist.
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14 Zusammenfassung

Das vorliegende Mobilitatskonzept stellt die Grundlage fiir eine nachhaltige und ganzheitlich ge-
dachte Verkehrsplanung fiir die Campi Golm, Neues Palais und Maulbeerallee fiir den Zeitraum bis
2035 dar. Hierbei wurden u. a. MaBnahmen fiir den flieBenden und ruhenden MIV, flieBenden und
ruhenden Radverkehr, die Nahmobilitit, den SPNV und iiOPNV sowie emissionsarme Mobilitit /
E-Mobilitdt entwickelt.

In einem ersten Schritt wurde hierzu eine umfassende Grundlagenermittiung durchgefiihrt, damit
bereits vorhandene Konzepte, Plangrundlagen und Daten ins Konzept einflieBen kdénnen. Auf
Grundlage eigener Ortsbesichtigungen wurde die bestehende Infrastruktur aus Sicht des FuB- und
Radverkehrs, OPNV und MIV analysiert und in Form von Starken und Schwéachen zusammenge-
fasst. Die Bestandsanalyse wurde zudem erganzt durch die Erstellung eines GIS-basierten Wege-
katasters fiir die Standorte Neues Palais und Golm, die Entwicklung eines mikroskopischen
Verkehrsmodells zur Visualisierung der Verkehrsfliisse an vier libergeordneten Knotenpunkten so-
wie die Durchflihrung von Erreichbarkeitsanalysen fiir die drei Campi fiir Ziele in Potsdam, Berlin
und benachbarten Kommunen erganzt.

In einem zweiten Schritt erfolgte die Entwicklung einer ,Vision 2035" fiir die zukiinftige Campus-
mobilitdt an der Universitdt Potsdam. Darauf aufbauend erfolgte die Ableitung von insgesamt
sechs Querschnittszielen - Verkehrssicherheit auf und zwischen den Campi, Erreichbarkeit der
Campi fiir Alle (Barrierefreiheit), umweltvertragliche Campusmobilitat (innere ErschlieBung), Er-
schlieBung der Campi durch den Umweltverbund (duBere ErschlieBung), hohe Aufenthaltsqualitédt
auf den Campi sowie umfassende Orientierung auf den Campi (Wegweisung). Diese bilden ge-
meinsam mit konkreten Einzelzielen fiir den FuB- und Radverkehr, den OPNV und MIV die entspre-
chenden Leitziele fiir die MaBnahmenentwicklung.

Im Rahmen der weiteren Konzepterstellung wurde in einem dritten Schritt ein Wegweisungskon-
zept fiir die beiden Campi Neues Palais und Golm erstellt, welches eine Zonierung der Campi und
eine flachendeckende Aufstellung von Pfeilwegweisern sowie darauf abgestimmten Lagepldnen
vorschlagt. Parallel dazu erfolgte die Erarbeitung eines Parkraumkonzepts fiir die beiden Standor-
te, welche eine Neuorganisation des ruhenden Verkehrs unter Berlicksichtigung der zukiinftigen
Gebietsentwicklungen vorsieht. Am Standort Golm soll hierbei eine Verlagerung der Stellplatze
aus dem Campusinneren zur Realisierung eines autofreien Campus beitragen, wahrend am Stand-
ort Neues Palais das Parkraumangebot an zukiinftig fiinf Parkpldtzen gebiindelt wird.

Des Weiteren wurden in einem vierten Schritt die nachfolgenden, weiteren MaBnahmen im Rah-
men von Teilkonzepten fiir den FuB- und Radverkehr, OPNV und MIV erarbeitet, zeitlich priorisiert
sowie in Form von Leuchtturmprojekten gebiindelt:
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= FuBverkehr

Schaffung barrierefreier Achsen im (6stlichen) Betriebsgelinde des Campus Neues
Palais durch sogenannte Komfortstreifen

Schaffung eines durchgehenden straBenbegleitenden Gehwegs entlang der StraBen
Am Neuen Palais / Maulbeerallee

Barrierefreier Ausbau und Beseitigung baulicher Mangel der vorhandenen
straBenbegleitenden Gehwege entlang der StraBe Am Neuen Palais

Schaffung zusatzlicher Querungsanlagen zur Verbindung beider Campusseiten am
Campus Neues Palais [ Verbindung Bf. Golm & Campus (Karl-Liebknecht-StraBe)

Steigerung der Aufenthaltsqualitdt und Schaffung eines gesundheitsférdernden
Arbeitsumfelds (Outdoorarbeitsplatze | Aktive Wege)

= Radverkehr

= OPNV

Schaffung eines straBenbegleitenden Geh- und Radwegs am Kuhfortdamm
Markierung von Schutzstreifen (Maulbeerallee)

Verbesserung des Pflasterbelags durch Komfortstreifen (Neues Palais)
Errichtung zusatzlicher Radwegweiser

Verbesserung bestehender [ Bau zusétzlicher Radabstellanlagen (schrittweiser Umstieg
auf Fahrradbiigel, Erweiterung der Kapazitaten (Golm), schrittweise Uberdachung von
Anlagen (bzw. Bau von neuen Anlagen), Installation Ladeinfrastruktur fiir E-Bikes)

Ergdnzende MaBnahmen: betriebliches E-Bike-Leasing, Anschaffung Dienstrader /
Lastenrdder, Mobilitatsplattform etc

Verbesserung der Barrierefreiheit und Ausstattung der OPNV-Haltestellen

Verbesserung der Bus-/Tram-ErschlieBung (Taktverdichtung des Busverkehrs,
Verlangerung der StraBenbahnlinie Pappelallee — Golmer Chaussee — Golm, Konzept
fiir Einfiihrung eines E-Bus-Shuttles zwischen den Universitatsstandorten)

Verbesserung der RB/RE-ErschlieBung (D-Takt, Reaktivierung Stammbahn)

Ergidnzende MaBnahmen (VBB-Mitarbeiterticket, Anpassung Semesterticket, Schaffung
digitaler Informationsangebote)

Ausbau der E-Ladeinfrastruktur (Ausschreibung und Entwicklung E-Ladeséulenkonzept,
Bau der Ladeinfrastruktur und spatere Evaluierung, Anpassung des Angebots an
Nachfrage und weiterfiihrende Evaluierung)

erginzende MaBnahmen (Familienparkplatze [ Eltern-Kind-Parkplatze,
Stellplatzbegriinung, Mitfahrbanke [ (digitale) Mitfahrzentralen

Anreize zur generellen Vermeidung von MIV (Homeoffice, digitale Lehrveranstaltungen,
Mobilititsberatung, Aktionstage, gezielte Anreize fiir autofreie Anreisen zum Campus)
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Die genannten MaBnahmen weisen unterschiedliche Realisierungszeitdume und Abhangigkeiten
auf. Einige kdnnen leichter und kurzfristig umgesetzt werden, andere nur in Kooperation oder
Abhdngigkeit von externen Partnern, was ein Risiko flir die Erreichung der langfristigen Ziele dar-
stellt. Umso wichtiger ist eine regelmaBige Evaluation, bei der die entsprechenden Partner aktiv
einbezogen werden. Hierflir wurde in einem flinften Schritt ein Evaluations- und Monitoringkon-
zept erstellt, welches ein schrittweises Monitoring der MaBnahmenumsetzung analog zu den Um-
setzungsstufen (2025 / 2030 [ 2035) empfiehlt. Die Priifung der erzielten MaBnahmenwirkungen
wird anhand der Zielerreichung der definierten Querschnittsziele vorschlagen. Hierfiir ist eine um-
fassende Datenerhebung erforderlich, welche in regelmaBigen Umfragen im Vorfeld der Evaluati-
on gewahrleistet werden soll.

Fiir die Vielzahl an MaBnahmen und Zielen muss intern die Zustandigkeit definiert werden, vor
allem um Projekte zu begleiten, die Zielerreichung zu Gberwachen und im Bedarfsfall zu interve-
nieren. Vorhaben, Termine und Stakeholder missen von einer zentralen Ansprechperson koordi-

niert werden um die Qualitat zu sichern.

Die punktuelle Ubereinstimmung mit anderen Konzepten zeigt, dass die Universitit das Mobili-
tatskonzept zum richtigen Zeitpunkt hat durchflihren lassen, um ihre Potenziale zu definieren und
den modernen Mobilitatsanforderungen gerecht zu werden. Es wird deutlich, dass in den vergan-
genen Jahren zwar strukturell ein groBer Schritt nach vorne gemacht wurde, die Campusgestal-
tung z. B. jedoch noch erhebliche Potenziale aufweist. Insbesondere die barrierefreie, familien-
und fuBgangerfreundliche Gestaltung stellt einen wichtigen Baustein dar. Ein lebenswerter Au-
Benbereich soll durch die Umsetzung der genannten MaBnahmen zum komfortablen Verweilen
fur alle Personengruppen einladen und mobil machen. Im besten Fall kooperieren die Projekte fir
diese Ziele mit denen aus dem vorhandenen Klimaschutzkonzept.

Von Seiten der Universitat wird gehofft, dass die externen Partner das Mobilitatskonzept als ver-
sierte Basis fiir eine gute Zusammenarbeit zur Umsetzung der MaBnahmen wahrnehmen und sich
aktiv beteiligen.
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Anlage 1 Haltestellenausstattung

Haltestelle Richtung Linien

Ausstattung
1 2 3 4 5 6 7

Verbesserung

Neues Palais 1
Neues Palais 2
Park Sanssouci 1
Park Sanssouci 2

Park Sanssouci 3

Park Sanssouci 4

Abzweig nach Eiche 1

Abzweig nach Eiche 2

Drachenhaus 1

Drachenhaus 2

Orangerie 1

Orangerie 2

Campus Universitit 1
Campus Universitat 2
Studentenwohnheim 1

Studentenwohnheim 2

Kaiser-Friedrich-Stra-
Be / Polizei 1

Kaiser-Friedrich-Stra-
Be / Polizei 2

Am Griinen Weg 1

Am Griinen Weg 2

Norden 605, 606, 695,
N14, X5

Siiden 605, 606, 695,
N14, X5

Norden 605, 606, 695,
N14, X5

Suden 605, 606, 695,
N14, X5

Westen 605, 606, 610, X5

Osten 605, 606, 610, X5

Westen 695

Norden 605, 606, 695,
N14, X5

Westen 695

Osten 695

Westen 695

Osten 695

Norden 605, 606, 695,
N14, X5

Siiden 605, 606, 695,
N14, X5

Westen 605, 606, N14, X5

Osten 605, 606, N14, X5

Westen 605, 606, N14, X5

Osten 605, 606, N14, X5

Westen 605, 606, N14, X5

Osten 605, 606, N14, X5

Ja
Ja
Ja
Ja

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Ja

Ja

Ja
Ja
Teilweise

Nein

Nein

Nein

Nein

Nein

Wetterschutzeinrichtung,

Sitzgelegenheit
barrierefreier Ausbau

barrierefreier Ausbau,
Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit, Abfallbe-

halter
barrierefreier Ausbau,

Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit, Abfallbe-

halter
barrierefreier Ausbau,

Wetterschutzeinrichtung,

Sitzgelegenheit
barrierefreier Ausbau,

Wetterschutzeinrichtung,

Sitzgelegenheit
barrierefreier Ausbau,

Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit, Abfallbe-

halter
barrierefreier Ausbau,

Wetterschutzeinrichtung,

Sitzgelegenheit
barrierefreier Ausbau,

Wetterschutzeinrichtung,

Sitzgelegenheit
barrierefreier Ausbau,

Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit

Blindenleitstreifen instal-

lieren )
barrierefreier Ausbau,

Wetterschutzeinrichtung,

Sitzgelegenheit
barrierefreier Ausbau,

Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit

barrierefreier Ausbau,
Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit

barrierefreier Ausbau,
Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit
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Fortsetzung Anlage 1

Haltestelle

Haltestellenausstattung

Linien

Richtung

Ausstattung Verbesserung

Am alten Mortelwerk 1

Am alten Mortelwerk 2

Ecksteinweg

Baumschulenweg 1

Baumschulenweg 2

Ehrenpfortenbergstra-
Be 1

Ehrenpfortenbergstra-
Be 2

Kuhforter Damm 1
Kuhforter Damm 2
Am Urnenfeld 1

Am Urnenfeld 2

Golm Bhf 1
Golm Bhf 2
Science Park West 1
Science Park West 2

Science Park [ Universi-

tat 1
Science Park [ Universi-

tat 2

N OO WN =

o)
=

1 2 3 45 6 7

Westen 605, 606, N14, X5 Nein X X X barrierefreier Ausbau,
Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit

Osten 605, 606, N14, X5 Nein X X X barrierefreier Ausbau,
Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit

Westen 606, N14, X5 Nein X X X X barrierefreier Ausbau,
Wetterschutzeinrichtung

Westen 606, N14, X5 Nein X X X barrierefreier Ausbau,
Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit

Osten 606, N14, X5 Nein X X X barrierefreier Ausbau,
Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit

Westen 606, N14, X5 Nein X X X barrierefreier Ausbau,
Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit

Osten 606, N14, X5 Nein X X X barrierefreier Ausbau,
Wetterschutzeinrichtung,
Sitzgelegenheit

Westen 606, N14, X5 Ja X X X X X

Osten 606, N14, X5 Nein X X X X X barrierefreier Ausbau

Norden 606, N14, X5 Nein X X X X X barrierefreier Ausbau

Osten 606, N14, X5 Teilweise X X X X X X Blindenleitstreifen instal-
lieren

Westen 605, 606, 612, X5 Ja X X X X X

Osten 605, 606, 612, X5 Ja X X X X X

Westen 605, 606, 612 Ja X X X X X

Osten 605, 606, 612 Ja X X X X X

Norden 606, N14, X5 Ja X X X X X

Stiden 606, N14, X5 Ja X X X X X

Haltestellenschild

Fahrplaninformation

Wetterschutz

Abfallbehalter

Sitzgelegenheit

Beleuchtung

Vertriebs- und Abfertigungseinrichtung
Barrierefreiheit
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Anlage 2 Simulationsergebnisse | Standzeiten Knotenpunkt Am Neuen Palais / Am Wildpark /[ Geschwister Scholl

StraBe
Am Wildpark (S)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnittliche Durchschnittliche
Standzeit Standzeit

1 0,0 A 0,2 A
2 0,0 A 0,0 A
3 0,0 A 0,2 A
4 0,1 A 0,0 A
5 0,0 A 0,0 A
6 0,1 A 0,0 A
7 0,0 A 0,0 A
8 0,1 A 0,2 A
9 0,0 A 0,1 A
10 0,0 A 0,0 A

0,1 A 0,1 A

Am Neuen Palais (N)

Frithspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnit.tliche Durchschnit_tliche
Standzeit Standzeit
[s] [s]

1 35 A 1.8 A
2 16 A 14 A
3 2,0 A 1.5 A
4 2,2 A 11 A
5 1.1 A 1.1 A
6 1,6 A 1.8 A
7 2.2 A 1.4 A
8 1.1 A 1.5 A
9 1,0 A 1.1 A
10 2,1 A 1.4 A
1.8 A 1.4 A

Geschwister-Scholl-Str. (0)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnit_tliche Durchschnit_tliche
Standzeit Standzeit
[s] [s]

1 29,9 C 43,9 D
2 22,7 C 86,6 E
3 25,6 C 60,2 E
4 28,4 C 85,7 E
5 22,7 C 75,0 E
6 20,2 B 40,5 D
7 28,0 C 473 E
8 15,7 B 26,5 C
9 15,2 B 39,4 D
10 17,0 B 471 E
0 22,5 C 55,2 E
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Anlage 3 Simulationsergebnisse | Riickstauldngen Knotenpunkt Am Neuen Palais /| Am Wildpark | Geschwister
Scholl StraBe

Am Wildpark (S)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
SR Dut.chschni'.c.tliche maximale Riickstauldnge Dut.chschni'.c.tliche maximale Riickstauldnge
Riickstaulange Riickstauldange

[m] [m] [m] [m]
1 0,0 10,9 0,0 0,0
2 0,0 12,4 0,0 0,0
3 0,0 0,0 0,0 13,4
4 0,0 17,8 0,0 0,0
5 0,0 12,0 0,0 0,0
6 0,0 0,0 0,0 0,0
7 0,0 25,5 0,0 0,0
8 0,0 10,6 0,0 6,0
9 0,0 0,0 0,0 0,0
10 0,0 0,0 0,0 0,0
0] 0,0 89 0,0 19

Am Neuen Palais (N)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf D:L.cchks;:m;t"l'i;:e maximale Riickstauldnge D;L.cchkssct::ilgtr:igc:e maximale Riickstauldnge

[m] [m] [m] [m]
1 4,0 99,8 1.9 81,5
2 1,0 35,7 1.5 63,7
3 1.6 65,5 1.5 59,8
4 1.7 55,9 1.4 53,1
5 0,7 31.3 1.1 65,0
6 1.3 56,1 1.8 63,3
7 1.3 60,7 1.3 74,4
8 09 53,4 1.4 60,1
9 0,5 423 09 60,7
10 1.8 83,6 1,6 78,5
0 1.5 58,4 1.4 66,0

Geschwister-Scholl-Str. (0)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf D:L.cchks;::ilgtrlligc:e maximale Riickstauldnge D;L.cchkss(;::ilétr:igc:e maximale Riickstauldnge

[m] [m] [m] [m]
1 30,3 151,9 78,1 246,1
2 19,2 19,3 169,5 342,6
3 26,9 125,0 116,6 4539
4 19,9 118,6 137.9 349,8
5 20,2 107,0 151,0 3312
6 13,5 17,4 62,5 248,7
7 24,9 130,5 7.5 189,2
8 13,0 138,8 42,8 2148
9 10,0 68,6 66,1 2557
10 10,6 70,8 81,8 309,4
(4] 18,8 114,8 97,8 2941
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Anlage 4 Simulationsergebnisse | Standzeiten Knotenpunkt Am Neuen Palais | Kaiser-Friedrich-StraBe |/
Maulbeerallee

Am Neuen Palais (S)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnittliche Durchschnittliche
Standzeit Standzeit

1 11,6 A 16,7 A
2 12,8 A 12,5 A
3 12,8 A 10,4 A
4 1,8 A 10,4 A
5 1.4 A 13,0 A
6 11,6 A 13,8 A
7 11,5 A 10,7 A
8 11,1 A 10,0 A
9 11,0 A 10,5 A
10 1,8 A 12,4 A

n7 A 12,0 A

Maulbeerallee (0)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durc:tzc:dnzi;t:iche Qsv Durc:tzc:dnzi:it:iche
[s] [ Is]
rechts / geradeaus
1 20,4 A 44,6 C
2 17,6 A 27,1 B
3 18,9 A 17,0 E
4 19,1 A 43,2 C
> 24,0 B 63,4 D
6 18,4 A 352 B
7 23,2 B 4,7 c
8 22,5 B 54.7 D
9 20,7 B 41,1 c
10 23,1 B 36,3 c
2 208 B 50,4 C
1

1 46,1 C 78,3 E
2 46,4 C 83,0 E
3 796 E 215,5 E
4 483 C 85,2 B
5 56,8 D 104,6 E
6 38,6 C 53,2 D
7 61,9 D 81,9 E
8 43,1 C 91,6 B
9 47,4 C 83,1 E
10 37.4 C 56,1 D

50,6 D 93,3 E
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Fortsetzung Anlage 4 Simulationsergebnisse | Standzeiten Knotenpunkt Am Neuen Palais | Kaiser-Friedrich-
StraBe [ Maulbeerallee

Kaiser-Friedrich-StraBe (W)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durcshtsacnh dnzi;cit:iche Qsv DurC:tzcnhdn;;cit:iche
[s] [-] [s]
geradeaus /[ rechts
1 259 B 175 A
2 25,6 B 18,4 A
3 24,5 B 12,8 A
4 21,7 B 17,3 A
5 28,5 B 16.3 A
6 21,8 B 15,4 A
7 22,3 B 12,1 A
8 21,2 B 16,1 A
9 21,7 B 14,1 A
10 27,4 B 16,6 A
%) 24,1 B 15,7 A
s
1 313 B 37,1 C
2 22,6 B 254 B
3 249 B 226 B
4 24,0 B 338 B
5 312 B 28,3 B
6 21,9 B 27,6 B
7 23,2 B 26,5 B
8 24,7 B 254 B
9 24,4 B 352 B
10 25,6 B 25,4 B
4 25,4 B 29,7 B

AmundsenstraBe (N)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnittliche Qasv Durchschnittliche
Standzeit Standzeit
1 28,4 B 21,2 B
2 22,5 B 22,6 B
3 22,6 B 23,4 B
4 21,3 B 18,6 B
5 25,0 B 20,1 B
6 25,2 B 22,4 B
7 254 B 18,3 B
8 22,5 B 22,0 B
9 32,5 B 28,1 B
10 25,0 B 23,1 B
0 25,0 B 22,0 B
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Anlage 5 Simulationsergebnisse | Standzeiten Knotenpunkt ReiherbergstraBe / Karl-Liebknecht-StraBe

Karl-Liebknecht-StraBe (N)

Frithspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnittliche Durchschnittliche
Standzeit Standzeit

1 50 A 10,5 B
2 7.6 A 8,0 A
3 8,8 A 8,5 A
4 7.5 A 7,6 A
5 52 A 7.7 A
6 6,3 A 6,5 A
7 53 A 9.4 A
8 7.2 A 8,2 A
9 9,8 A 8,0 A
10 4,2 A 57 A

6,7 A 8,0 A

ReiherbergstraBe (W)

Frithspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnit.tliche Durchschnit_tliche
Standzeit Standzeit
[s] [s]

1 0,3 A 0,2 A
2 0,6 A 0,5 A
3 0,1 A 0,3 A
4 0,1 A 0,5 A
5 0,2 A 0,6 A
6 0,3 A 1.0 A
7 0,2 A 1.2 A
8 0,4 A 0,5 A
9 0,1 A 1.2 A
10 0,5 A 0,5 A
03 A 0,6 A

ReiherbergstraBe (0)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnit_tliche Durchschnit_tliche
Standzeit Standzeit
[s] [s]

1 0,1 A 0,1 A
2 0,1 A 0,1 A
3 0,1 A 0,2 A
4 0,0 A 0,1 A
5 0,0 A 0,1 A
6 0,0 A 0,1 A
7 0,1 A 0,1 A
8 0,0 A 0,0 A
9 0,0 A 0,1 A
10 0,0 A 0,1 A
0 0,1 A 0,1 A
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Anlage 6 Simulationsergebnisse | Riickstauldngen Knotenpunkt ReiherbergstraBe / Karl-Liebknecht-StraBe

Karl-Liebknecht-StraBe (N)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Du[chschni"c.tliche maximale Riickstauldnge Dul:'chschni‘.c.tliche maximale Riickstauldnge
Riickstauldnge Riickstaulange

[m] [m] [m] [m]
1 29 51,0 9.0 67,6
2 3.2 58,7 6,6 43,6
3 59 101,2 8,6 74,6
4 3.2 59,7 6,9 64,9
5 2,2 38,0 6,3 61,0
6 2,7 42,4 59 55,9
7 2,1 33,2 73 66,3
8 4,0 58,1 7.7 63,6
9 3.9 47,7 6,8 47,9
10 1.9 36,9 4.8 51,5
4] 32 52,7 7,0 59,7

ReiherbergstraBe (W)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf D:L.cchkss‘i:m;tr:i;:e maximale Riickstauldnge D:LFchkssi:::;tr:z:e maximale Riickstaulinge

[m] [m] [m] [m]
1 0,2 24,0 0,0 4.8
2 0,4 56,0 0,1 18,2
3 0,0 17,8 0,0 0,0
4 0,1 21,8 0,0 58
5 0,1 28,6 0,2 373
6 03 34,8 0,1 23,8
7 0,1 21,2 0,0 11,2
8 0,2 43,0 0,1 23,2
9 0,2 34,2 0,1 15,8
10 0,3 32,8 0,0 10,6
0 0,2 31,4 0,1 15,1

ReiherbergstraBe (0)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf D:L.cchks;::ilgtrlligc:e maximale Riickstauldnge D;L.cchkss(;::ilétr:igc:e maximale Riickstauldnge

[m] [m] [m] [m]
1 0,3 43,2 0,6 62,0
2 1,0 89,5 0,6 57,0
3 0,4 57,1 0,4 379
4 0,2 39,3 0,4 51,8
5 0,5 51,7 0,6 57,4
6 0,2 39,4 0,4 38,7
7 0,2 39,5 0,4 38,7
8 0,2 33,2 0,5 51,2
9 0,3 50,4 0,6 49,4
10 0,3 51,6 0,7 49,2
(4] 0,4 49,5 0,5 49,3
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Anlage 7 Simulationsergebnisse | Standzeiten Knotenpunkt Karl-Liebknecht-StraBe [ In der Feldmark /

Am Mihlenberg
Am Miihlenberg (W)

Frithspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnittliche Durchschnittliche
Standzeit Standzeit

1 0,4 A 2,4 A
2 1,0 A 1.1 A
3 1.8 A 34 A
4 0,8 A 0,6 A
5 0,7 A 1.9 A
6 0,3 A 1.8 A
7 09 A 0,8 A
8 0,7 A 0,5 A
9 0,8 A 2,5 A
10 0,7 A 11 A

0.8 A 1,6 A

In der Feldmark (N)

Frithspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnit.tliche Durchschnit_tliche
Standzeit Standzeit
[s] [s]

1 0,2 A 0,2 A
2 0,1 A 0,1 A
3 0.4 A 0.4 A
4 0,2 A 0,2 A
5 0,2 A 0,2 A
6 0,3 A 0,3 A
7 0,1 A 0,1 A
8 0,1 A 0,1 A
9 0,2 A 0,2 A
10 0,3 A 0,3 A
0,2 A 0,2 A

Karl-Liebknecht-StraBe (S)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf Durchschnit_tliche Durchschnit_tliche
Standzeit Standzeit
[s] [s]

1 0.4 A 09 A
2 0,6 A 0.8 A
3 0,6 A 0.8 A
4 0,5 A 0,4 A
5 0,7 A 1,0 A
6 0,6 A 1.0 A
7 0,5 A 0,2 A
8 0,8 A 0,8 A
9 0,5 A 0,6 A
10 0,5 A 0,5 A
0 0,6 A 0,7 A
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Anlage 8 Simulationsergebnisse | Riickstaulingen Knotenpunkt Karl-Liebknecht-StraBe [ In der Feldmark /
Am Mihlenberg
Karl-Liebknecht-StraBe (N)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
SIS £ Duf}:hschni‘_c_tliche maximale Riickstauldnge Dul:_chschni‘_c_tliche maximale Riickstauldnge
Riickstauldange Riickstaulange

[m] [m] [m] [m]
1 0,1 15,1 0,0 54
2 0,0 1.3 0,0 9.4
3 0,0 1.4 0.0 14,9
4 0,0 16,1 0,0 11,6
5 0,0 53 0,0 17,5
6 0,0 9.9 0,0 1,9
7 0,0 14,6 0,0 10,6
8 0,0 22,2 0,0 9.0
9 0,0 14,5 0.0 10,1
10 0,0 14,7 0,0 54
4] 0,0 13,5 0,0 10,6

ReiherbergstraBe (W)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde
Simulationslauf D:L.Cchks:t::ilgt:;:e maximale Riickstauldnge D;L.cchkssct::ilgtr:igc:e maximale Riickstauldnge

[m] [m] [m] [m]
1 0,1 23,0 0.4 273
2 0,0 11,2 0,1 25,0
3 0,3 32,5 1,0 71,0
4 0,2 29,0 0,1 28,5
5 0,0 19,1 0,1 24,6
6 0,0 13,2 0,1 30,0
7 0,2 371 0,1 24,2
8 0,0 22,5 0,1 24,6
9 0,0 15,5 0,6 323
10 0,0 20,8 0,2 33,8
[4] 0,1 22,4 03 32,1

ReiherbergstraBe (0)

Friihspitzenstunde Spatspitzenstunde

Simulationslauf D:L.cchks;::ilgtrlligc:e maximale Riickstauldnge D;L.cchkss(;::ilétr:igc:e maximale Riickstauldnge

[m] [m] [m] [m]
1 0,0 0,0 0,4 25,8
2 0,1 37,6 0,4 29,2
3 0,1 15,9 0,2 46,4
4 0,1 24,5 0,1 27,3
5 0,1 17,2 0.4 47,5
6 0,1 19,2 0,4 31,8
7 0,1 19,1 0,0 16,0
8 0,2 25,2 0,2 24,5
9 0,0 15,1 0,2 239
10 0,1 26,5 0,0 14,8
(4] 0,1 20,0 0,2 28,7
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Anlage 9 MaBnahmeniibersicht Teilkonzept FuBverkehr

. Entspricht
Ziel der MaBnahme nspric MaBnahme Standort Akteur
Leitziel
F.1 Schaffung einer hochwertigen, barrierefreien FV.1 /[ FV.2 Errichtung straBenbegleitender Gehweg Maulbeerallee Landeshauptstadt Potsdam
Wegeverbindung sowie Beseitigung baulicher
Méngel
F2 Schaffung einer hochwertigen, barrierefreien FV.1 [ FV.2 Barrierefreier Ausbau der straBenbegleitenden StraBe Am Neuen Palais Landeshauptstadt Potsdam
Wegeverbindung sowie Beseitigung baulicher Gehwege
Mangel
F.3 Liickenlose Wegeverbindung FV.1 Errichtung eines durchgehenden StraBe Am Neuen Palais | Landeshauptstadt Potsdam
(straBenbegleitenden) Gehwegs westseitig Hohe Campus
F.4 Barrierefreie Ausgestaltung des Knotenpunkts Am FV.2 Bedarfsgerechtes Absenken von Bordsteinen KP Am Neuen Palais / Landeshauptstadt Potsdam
Neuen Palais / Geschwister-Scholl-StraBe sowie bedarfsgerechte Ausbildung der Geschwister-Scholl-Str.

Seitenraumoberflache

F.5 Barrierefreie Durchwegung des Betriebsgeldndes Fv.2 Ausbildung von Komfortstreifen aus Nord-Stid-Achse im Universitit Potsdam [ SPSG
Am Neuen Palais geschliffenem [ geschnittenem Pflaster Betriebsgeldnde Neues Palais
F.6 Barrierefreie Durchwegung des Betriebsgelandes Fv.2 Ausbildung von Komfortstreifen aus Weg siidlich Haus 12 im Universitat Potsdam [ SPSG
Am Neuen Palais geschliffenem [ geschnittenem Pflaster Betriebsgeldnde Neues Palais
F.7 Barrierefreie Durchwegung des Betriebsgeldndes Fv.2 Ausbildung von Komfortstreifen aus Weg ndrdlich Haus 8 im Universitit Potsdam [ SPSG
Am Neuen Palais geschliffenem [ geschnittenem Pflaster Betriebsgeldnde Neues Palais
F.8 Gewahrleistung einer festen, ebenen und Fv.2 Neugestaltung des vorhandenen Gehwegs Gehweg zwischen Campus Neues  Landeshauptstadt Potsdam
nutzergerechten Gehwegoberflache Palais und Knotenpunkt Am
Neuen Palais / Kaiser-Friedrich-
StraBe
F.9 Verbesserung der fuBlaufigen ErschlieBung sowie Fv.3 Einflihrung eines flachendeckenden Campus Golm Universitdt Potsdam
der Orientierung auf dem Campus Wegweisungssystems; Errichtung von 9

Ubersichtskarten (Stelen) sowie 24
Wegweisern (Pfeilwegweiser)

F.10 Verbesserung der fuBlaufigen ErschlieBung sowie FV.3 Einfiihrung eines flaichendeckenden Campus Neues Palais Universitat Potsdam
der Orientierung auf dem Campus Wegweisungssystems; Errichtung von 7
Ubersichtskarten (Stelen) sowie 22
Wegweisern (Pfeilwegweiser)
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Fortsetzung Anlage 9

Nr.

N

F12

F13

F14

F15

F.16

F17

F18

Ziel der MaBnahme

Gewahrleistung einer sicheren FuBverkehrsquerung

Gewahrleistung einer sicheren FuBverkehrsquerung

Gewahrleistung einer sicheren FuBverkehrsquerung

Schaffung eines gesunden und angenehmen
Arbeitsumfelds

Schaffung eines gesunden und angenehmen
Arbeitsumfelds

Schaffung eines gesunden und angenehmen
Arbeitsumfelds

Schaffung eines gesunden und angenehmen
Arbeitsumfelds

Gewahrleistung einer mobilen Teilhabe Aller

MaBnahmeniibersicht Teilkonzept FuBverkehr

Entspricht
Leitziel

Fv.4

Fv.4

MaBnahme

Errichtung FuBgéngeriiberweg

Errichtung einer Mittelinsel

Errichtung Lichtsignalanlage

Errichtung lberdachter Outdoorarbeitsplatze

Errichtung Uberdachter Outdoorarbeitsplatze

Schaffung aktiver Wege mit Sport- &
Erholungsflachen am Wegesrand

Schaffung aktiver Wege mit Sport- &
Erholungsflichen am Wegesrand

Schaffung eines digitalen Informations-
systems uber rollstuhlgerechte und
barrierefreie Geb4udezuginge (digitale
Plattform z. B. Website, App)

Standort
Karl-Liebknecht-StraBe (Hohe
Bahnhofshaus)

KP Am Neuen Palais /
Geschwister-Scholl-Str. |
Zufahrt Geschwister-Scholl-Str.

Am Neuen Palais (auf Hohe
Bibliothek bzw. Cafeteria Am
Neuen Palais)
Campus Golm
Campus Neues Palais
Campus Golm

Campus Neues Palais

alle Campi

Akteur

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Universitat Potsdam

Universitat Potsdam [ SPSG

Universitat Potsdam

Universitat Potsdam | SPSG

Universitat Potsdam
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Anlage 10  MaBnahmeniibersicht Teilkonzept Radverkehr

Entspricht

Ziel der MaBBnahme Leitziel

MaBnahme

Standort

Akteur

R.1 Sichere und hochwertige RV.1
Radverbindung zwischen den Campi

Errichtung eines straBenbegleitenden
gemeinsamen Geh- und Radwegs

R.2 Sichere und hochwertige RV.1
Radverbindung zwischen den Campi

Markierung von Schutzstreifen

R.3 Hochwertige Radverbindung auf den RV.1 Verbesserung des Pflasterbelags (z. B.
Campi iiber Komfortstreifen)
R.4 Gewdhrleistung bedarfsgerechtes RV.2 Ersatz der 106 Vorderradhalter durch

Angebot an Radabstellanlagen 53 Fahrradbiigel

R.5 Gewahrleistung bedarfsgerechtes RV.2
Angebot an Radabstellanlagen

Errichtung von 10 liberdachten
Fahrradbiigeln

Ersatz der 264 Vorderradhalter durch
132 Fahrradbiigel

R.6 Gewdhrleistung bedarfsgerechtes Rv.2
Angebot an Radabstellanlagen

R.7 Gewahrleistung bedarfsgerechtes RV.2
Angebot an Radabstellanlagen

Errichtung von 127 zusatzl.
Fahrradbiigeln,

Uberdachung von 100 bis 150
Anlagen

R.8 Gewahrleistung bedarfsgerechtes RV.2
Angebot an Radabstellanlagen

Ersatz der 47 Vorderradhalter durch
24 Fahrradbiigel

R.9 Gewahrleistung bedarfsgerechtes RV.2
Angebot an Radabstellanlagen

R.10 Gewahrleistung bedarfsgerechtes RV.2
Angebot an Radabstellanlagen

Uberdachung von 200 bis 250
Fahrradbiigeln

R.11.1 Ausbau der E-Ladeinfrastruktur RV.3 Erarbeitung E-Ladesdulenkonzept

R.11.2 Ausbau der E-Ladeinfrastruktur RV.3 Umsetzung (Bau) der Ladeszulen und
Evaluierung der Nutzung

R.11.3 Ausbau der E-Ladeinfrastruktur RV.3 Sukzessive Erweiterung und

weiterflinrende Evaluierung

Kuhfortdamm zwischen Lindenallee
und Am Urnenfeld
Maulbeerallee
Campus Neues Palais zwischen StraBe
Am neuen Palais und Okonomieweg
Campus Botanischer Garten
Campus Botanischer Garten
Campus Neues Palais
Campus Neues Palais
Campus Neues Palais
Campus Golm
Campus Golm

Campus Golm

Campus Golm

Campus Golm

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Universitit Potsdam [ SPSG

Universitat Potsdam

Universitat Potsdam

Universitat Potsdam [ SPSG

Universitit Potsdam [ SPSG

Universitit Potsdam [ SPSG

Universitat Potsdam

Universitat Potsdam

Universitat Potsdam

Universitit Potsdam [ Landeshauptstadt

Potsdam / Dritte

Universitat Potsdam
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Fortsetzung Anlage 10  MaBnahmeniibersicht Teilkonzept Radverkehr

Ziel der MaBnahme Entspricht MaBnahme Standort Akteur
Leitziel
R.12.1  Ausbau der E-Ladeinfrastruktur RV.3 Erarbeitung E-Ladesdulenkonzept Campus Neues Palais Universitdt Potsdam
R.12.2  Ausbau der E-Ladeinfrastruktur RV.3 Umsetzung (Bau) der Ladesiulen und Evaluierung der Campus Neues Palais Universitit Potsdam [ Landeshauptstadt
Nutzung Potsdam [ SPSG / Dritte (Betreiber)

R.12.3  Ausbau der E-Ladeinfrastruktur RV.3 Sukzessive Erweiterung und weiterfiihrende Evaluierung Campus Neues Palais Universitat Potsdam [ SPSG
R.13 Flachendeckende Wegweisung RV.4 Errichtung zusatzlicher Radwegweiser KP Kaiser-Friedrich-StraBe / Landeshauptstadt Potsdam

fiir den Radverkehr Am Neuen Palais
R.14 Flachendeckende Wegweisung Rv.4 Errichtung zusétzlicher Radwegweiser Campus Botanischer Garten Landeshauptstadt Potsdam

fiir den Radverkehr
R.15 Flachendeckende RV.4 zentrale Informationstafeln mit Beschreibung optimaler alle Campi Universitat Potsdam

Informationen fiir Radfahrende Radverbindungen zwischen den Campi sowie zu

relevanten Zielen (z. B. Bahnhofen oder Innenstadt)

R.16 Flachendeckende RV.4 Online-Radfahrkarte mit Beschreibung optimaler alle Campi Universitdt Potsdam
Informationen fiir Radfahrende Radverbindungen zwischen den Campi sowie zu
relevanten Zielen (z. B. Bahnhofen oder Innenstadt)

R.17 Forderung Radnutzung - betriebliches E-Bike-Leasing alle Campi Universitit Potsdam [ Leasing-Anbieter

R.18 Férderung Radnutzung - Entwicklung einer digitalen Plattform (Webseite / App) fiir alle Campi Universitdt Potsdam
radverkehrsbezogene Angebote und Dienstleistungen (z. B.
Ausleihe von Dienst- & Lastenradern, Verfiigbarkeit
Bikesharing, Forum fiir Radfahrende etc.)

R.19 Erhéhung Diebstahlschutz - Codierungsaktion fiir Fahrrdder in Kooperation mit der alle Campi Universit4t Potsdam / Polizei
Polizei

R.20 Férderung Radnutzung - Beschaffung weiterer (E-)Dienstfahrrider alle Campi Universitat Potsdam

R.21 Férderung Radnutzung - Beschaffung von (E-)Lastenfahrradern alle Campi Universitat Potsdam
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Anlage 11 MaBnahmeniibersicht Teilkonzept OPNV

Entspricht

Ziel der MaBnahme W EELTE Standort Akteur

Leitziel

OPNV.1 Attraktive SPNV-Anbindung nach Berlin OPNV.1 MaBnahmen zur Umsetzung des Bahnhof Park Sanssouci DB / VBB
Fahrplanentwurfs Deutschlandtakt

(Angebotsausbau)

OPNV.2 Attraktive SPNV-Anbindung nach Berlin OPNV.1 MaBnahmen zur Umsetzung des Bahnhof Golm DB / VBB
Fahrplanentwurfs Deutschlandtakt

(Angebotsausbau)
OPNV.3 StraBenbahnanbindung Golm OPNV.2 Priifung einer Verlangerung des von Pappelallee {iber Potsdamer Landeshauptstadt Potsdam

StraBenbahnnetzes Str., Golmer Chaussee bis nach | Universitit Potsdam /

Golm Science Park [ ViP
OPNV.4 Verbesserung der OPNV-Anbindung der Campi OPNV.2 Priifung eines E-Bus-Shuttlekonzepts zur Golm - Neues Palais - Botanischer Universitat Potsdam [
Einfiihrung einer Shuttleverbindung zwischen Garten bzw. Griebnitzsee - Landeshauptstadt Potsdam
den Campi Rehbriicke | ViP
OPNV.5 Verbesserung der OPNV-Anbindung der Campi OPNV.2 Priifung einer Taktverdichtung der Linien 605 Verbindung Science Park - Landeshauptstadt Potsdam
und 606 in Hauptverkehrszeit auf 15 min Hauptbahnhof | ViP
sowie Priifung eines E-Shuttles zwischen
Bahnhof Potsdam, Park, Sanssouci und
Campus im Pendelbetrieb laufen (autonomes
Fahrzeug)
OPNV.6 Barrierefreier Zugang zur Haltestelle OPNV.3 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Park Sanssouci (Geschw.- Landeshauptstadt Potsdam
Scholl.Str. | FR West)
OPNV.7 Barrierefreier Zugang zur Haltestelle OPNV.3 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Park Sanssouci (Geschw.- Landeshauptstadt Potsdam
Scholl.Str. | FR Ost)
OPNV.8 Barrierefreier Zugang zur Haltestelle OPNV.3 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Abzweig nach Eiche (FR Landeshauptstadt Potsdam
West)

OPNV.9 Barrierefreier Zugang zur Haltestelle OPNV.3 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Abzweig nach Eiche (FR Nord)  Landeshauptstadt Potsdam
OPNV.10 Barrierefreier Zugang zur Haltestelle OPNV.3 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Drachenhaus (FR West) Landeshauptstadt Potsdam
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Fortsetzung Anlage 11

Nr.

OPNV.11

OPNV.12

OPNV.13

OPNV.14

OPNV.15

OPNV.16

OPNV.17

OPNV.18

OPNV.19

OPNV.20

OPNV.21

OPNV.22

OPNV.23

Ziel der MaBnahme

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle

MaBnahmeniibersicht Teilkonzept OPNV

Entspricht
Leitziel

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

OPNV.3

MaBnahme

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

(Voll-)Barriefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Standort

Hst. Drachenhaus (FR Ost)

Hst. Studentenwohnheim (FR West)

Hst. Studentenwohnheim (FR Ost)

Hst. Kaiser-Friedr.-Str. [ Polizei (FR West)

Hst. Kaiser-Friedr.-Str. [ Polizei (FR Ost)

Hst. Am Griinen Weg (FR West)

Hst. Am Griinen Weg (FR Ost)

Hst. Am alten Mértelwerk (FR West)

Hst. Am alten Mortelwerk (FR Ost)

Hst. Ecksteinweg

Hst. Baumschulenweg (FR West)

Hst. Baumschulenweg (FR Ost)

Hst. EhrenpfortenbergstraBe (FR West)

Akteur

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam

Landeshauptstadt Potsdam
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Fortsetzung Anlage 11 MaBnahmeniibersicht Teilkonzept OPNV

. Entspricht
Ziel der MaBnahme mspric MaBnahme Standort Akteur
Leitziel
OPNV.24 Barrierefreier Zugang zur Haltestelle OPNV.3 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Ehrenpfortenbergstrale Landeshauptstadt Potsdam
(FR Ost)
OPNV.25 Barrierefreier Zugang zur Haltestelle OPNV.3 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Kuhforter Damm (FR West)  Landeshauptstadt Potsdam
OPNV.26 Barrierefreier Zugang zur Haltestelle OPNV.3 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Kuhforter Damm (FR Ost) Landeshauptstadt Potsdam
OPNV.27 Barrierefreier Zugang zur Haltestelle OPNV.3 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Am Urnenfeld (FR Nord) Landeshauptstadt Potsdam
OPNV.28 Barrierefreier Zugang zur Haltestelle OPNV.3 (Voll-)Barriefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Am Urnenfeld (FR Ost) Landeshauptstadt Potsdam
OPNV.29  Verbesserung der Haltestellenausstattung - Errichtung eines Wetterschutzes Hst. Campus Universitat / Landeshauptstadt Potsdam
Lindenallee (FR Nord)
OPNV.30 Attraktivierung des 0PNV - Einflihrung Mitarbeitendenticket VBB (Firmenticket) - Universitat Potsdam, VBB
OPNV.31 Starkung des Umweltverbunds - Priifung Kostenstruktur Semesterticket | Senkung der - Universitat Potsdam, VBB,
Kosten €& Beibehaltung der Reichweite | evtl. Angebot ViP
ausweiten
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Anlage 12

MaBnahmeniibersicht Teilkonzept MIV

Ziel der MaBnahme

Entspricht

Leitziel

MaBnahme

Standort

Akteur

MIV.1.1 Parkraumkonzept Campus Golm MIV.1 Schaffung von insgesamt 50 Stellplatzen Golm-Nord im Bereich der Universitat Potsdam
Neubauten am Institut fiir
Informatik
MIV.1.2 Parkraumkonzept Campus Golm MIV.1 Wegfall aller Stellpldtze mit Ausnahme Hauptcampus Golm Universitat Potsdam
Stellplatze fiir mobilitatseingeschrankte
Personen und Betriebsmanagement
MIV.1.3 Parkraumkonzept Campus Golm MIV.1 Errichtung zusatzlicher Strecke dstlich Haus 27 Universitdt Potsdam
Zufahrtsbeschrankungen
MIV.1.4 Parkraumkonzept Campus Golm MIV.1 Errichtung zusatzlicher Strecke dstlich Haus 8 Universitdt Potsdam
Zufahrtsbeschrankungen
MIV.1.5 Parkraumkonzept Campus Golm MIV.1 Errichtung zusétzlicher Strecke dstlich Haus 6 Universitdt Potsdam
Zufahrtsbeschrankungen
MIV.1.6 Parkraumkonzept Campus Golm MIV.1 Errichtung zusétzlicher Strecke &stlich Haus 31 Universitat Potsdam
Zufahrtsbeschrdnkungen
MIV.1.7 Parkraumkonzept Campus Golm MIV.1 Errichtung zusatzlicher Strecke dstlich Haus 24 Universitdt Potsdam
Zufahrtsbeschrankungen
MIV.1.8 Parkraumkonzept Campus Golm MIV.1 Schaffung von 25 neuen Stellplatzen stidlich Hauptcampus Universitdt Potsdam
MIV 1.9 Parkraumkonzept Campus Golm MIV.1 Schaffung dynam. Anzeigen (mind. 1) Karl-Liebkn.-Str. stidl. Campus Universitat Potsdam,
Landeshauptstadt Potsdam
MIV.2.1 Parkraumkonzept Campus Neues Palais MIV.1 Riickbau der Stellpldtze in Bauphase 1 westlich StraBe Am Neuen Palais Universitat Potsdam, SPSG
MIV.2.2 Parkraumkonzept Campus Neues Palais MIV.1 Riickbau der Stellpldtze in Bauphase 2 westlich StraBe Am Neuen Palais Universitat Potsdam, SPSG
MIV.2.3 Parkraumkonzept Campus Neues Palais MIV.1 Riickbau der Stellpldtze in Bauphase 3 westlich StraBe Am Neuen Palais Universitat Potsdam, SPSG
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Fortsetzung Anlage 12 MaBnahmeniibersicht Teilkonzept MIV

. Entspricht
Ziel der MaBnahme P! MaBnahme Standort Akteur
Leitziel
MIV.2.4 Parkraumkonzept Campus Neues MIV.1 Riickbau der Stellpldtze in Bauphase 4 westlich StraBe Am Neuen Universitat Potsdam, SPSG
Palais Palais
MIV.2.5 Parkraumkonzept Campus Neues MIV.1 Riickbau der Stellplatze in Bauphase 5 westlich StraBe Am Neuen Universitat Potsdam, SPSG
Palais Palais
MIV.2.6 Parkraumkonzept Campus Neues MIV.1 Erweiterung Parkplatz P1 um ca. 90 Stellplatze nordlicher Campusbereich Universitat Potsdam, SPSG
Palais sowie Errichtung entsprechender Zufahrt
MIV.2.7 Parkraumkonzept Campus Neues MIV.1 Ubernahme Parkplatz P5 und Erweiterung auf stidlicher Campusbereichs Universitdt Potsdam, SPSG
Palais insgesamt 256 Stellpldtze
MIV 2.8 Parkraumkonzept Campus Neues MIV.1 Schaffung dynam. Anzeigen (mind. 2) StraBe Am Neuen Palais Universitdt Potsdam, Landeshauptstadt
Palais Potsdam
MIV.3.1 Ausbau der E-Ladeinfrastruktur MIV.2 Erarbeitung E-Ladesdulenkonzept Campus Golm Universitat Potsdam
MIV 3.2 Ausbau der E-Ladeinfrastruktur MIV.2 Umsetzung (Bau) der Ladeséulen und Evaluierung Campus Golm Universit4t Potsdam / Landeshauptstadt
der Nutzung Potsdam [ SPSG [ Dritte (Betreiber)
MIV 3.3 Ausbau der E-Ladeinfrastruktur MIV.2 Sukzessive Anpassung und weiterfiihrende Campus Golm Universitat Potsdam [ SPSG
Evaluierung
MIV.4.1 Ausbau der E-Ladeinfrastruktur MIV.2 Erarbeitung E-Ladesdulenkonzept Campus Neues Palais Universitat Potsdam
MIV 4.2 Ausbau der E-Ladeinfrastruktur MIV.2 Umsetzung (Bau) der Lades3ulen und Evaluierung Campus Neues Palais Universitit Potsdam [ Landeshauptstadt
der Nutzung Potsdam / SPSG / Dritte (Betreiber)
MIV 4.3 Ausbau der E-Ladeinfrastruktur MIV.2 Sukzessive Anpassung und weiterfiihrende Campus Neues Palais Universitit Potsdam [ SPSG
Evaluierung
MIV.5 Erh6hung des Kfz-Besetzungsgrads - Bereitstellung einer Mitfahrbank Campus Golm Universitat Potsdam

sowie Verringerung von Kfz-Fahrten

MIV.6 Erhohung des Kfz-Besetzungsgrads - Bereitstellung einer Mitfahrbank Campus Neues Palais Universitat Potsdam
sowie Verringerung von Kfz-Fahrten
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Abschlussbericht

Fortsetzung Anlage 12

Nr.

MIV.7

MIV.8

MIV.9

MIV.10

MIV.1

MIV.12

Ziel der MaBnahme
Erhdhung des Kfz-Besetzungsgrads
sowie Verringerung von Kfz-Fahrten

Nutzergerechtes Parkraumangebot,
Familienférderung

Nutzergerechtes Parkraumangebot,
Familienférderung

Minimierung der Fldchenversiegelung
bei neuen Stellpldtzen

Minimierung der Flachenversiegelung
bei neuen Stellpldtzen

Forderung von Fahrgemeinschaften

MaBnahmenibersicht Teilkonzept MIV

Entspricht
Leitziel

MaBnahme

Bereitstellung einer Mitfahrbank

Beriicksichtigung familiengerechter Stellpl4tze (Eltern-
Kind-Stellpl4tze) bei Schaffung neuer Stellpldtze

Beriicksichtigung familiengerechter Stellpldtze (Eltern-
Kind-Stellplatze) bei Schaffung neuer Stellplitze

Verwendung von Rasengittersteinen (begriinte
Stellplatzflachen)

Verwendung von Rasengittersteinen (begriinte
Stellplatzfldchen)

Schaffung einer internen Mitfahrerzentrale (Abstimmung
tiber Mobilitatsplattform)

Standort

Campus Botanischer Garten

Campus Golm

Campus Neues Palais

Campus Golm

Campus Neues Palais

Akteur

Universitat Potsdam

Universitat Potsdam

Universitat Potsdam, SPSG

Universitat Potsdam

Universitat Potsdam, SPSG

Universitat Potsdam
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Anlage 13 MaBnahmenbewertung

Positive Indikatoren Negative Indikatoren
Gesamt-
MaBnahme Standort u
Verkehrs- . . Umwelt- Flachend. Aufenthalts- Umfassende . bewertung
: . Erreichbarkeit o . . o o Kosten Umsetzbarkeit

sicherheit vertraglichkeit  ErschlieBung qualitat Orientierung
F.1 Errichtung straBenbegleitender Gehweg Maulbeerallee 1 2 0 1 0 0 -2 -1 1
F2 Barrierefreier Ausbau der straBenbegleitenden StraBe Am Neuen Palais 1 ) 0 1 0 0 P 1 1

Gehwege

F3 Errichtung eines durchgehenden StraBe Am Neuen Palais 1 2 0 1 0 0 -2 -1 1

(straBenbegleitenden) Gehwegs

Bedarfsgerechtes Absenken von Bordsteinen sowie 7 i [ Balkfs f Besalinfiar

F.4 bedarfsgerechte Ausbildung der 1 2 0 1 0 0 -1 -1 2
. . Scholl-Str.
Seitenraumoberflache
Fs5 Ausblldlung von Komfortstreifen aus geschliffenem / Nord—Sud—Achse im Betriebsgeldnde 1 ) 0 1 0 0 1 9 1
geschnittenem Pflaster Neues Palais
Ausbildung von Komfortstreifen aus geschliffenem /|  Weg stidlich Haus 12 im
F6 geschnittenem Pflaster Betriebsgelande Neues Palais 1 2 0 1 0 0 1 C 1
E7 Ausbildung von Komfortstreifen aus geschliffenem [ Weg nérdlich Haus 8 im 1 5 0 1 0 0 0 9 1

geschnittenem Pflaster Betriebsgelande Neues Palais

Gehweg zwischen Campus Neues
F.8 Neugestaltung des vorhandenen Gehwegs Palais und Knotenpunkt Am Neuen 1 2 0 1 0 0 -1 -1 2
Palais | Kaiser-Friedrich-StraBe

F.9 Einfiihrung eines flichendeckenden Campus Golm
Wegweisungssystems; Errichtung von 9

Ubersichtskarten (Stelen) sowie 24 Wegweisern 0 ! 0 2 0 2 1 0 4
(Pfeilwegweiser)
F.10 Einflihrung eines flaichendeckenden Campus Neues Palais
Wegweisungssystems; Errichtung von 6 _
Ubersichtskarten (Stelen) sowie 21 Wegweisern Y . L 2 Y 2 L Y =
(Pfeilwegweiser)
. . . Karl-Liebknecht-StraBe (Hohe
1 Errichtung FuBgangeriiberweg Bahnhofshaus) 2 1 0 0 0 0 -1 -1 1
KP Am Neuen Palais [ Geschwister-
F12 Errichtung einer Mittelinsel Scholl-Str. | Zufahrt Geschwister- 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
Scholl-Str.
. . . . Am Neuen Palais (auf Héhe Bibliothek
F13 Errichtung einer Lichtsignalanlage bzw. Cafeteria Am Neuen Palais) 2 1 0 0 0 0 -1 -1 1
F.12 Errichtung tberdachter Outdoorarbeitsplatze Campus Golm 0 0 0 0 2 0 -1 0 1
F13 Errichtung liberdachter Qutdoorarbeitsplatze Campus Neues Palais 0 0 0 0 2 0 -1 0 1
F16 Schaffung aktiver Wege mit Sportflachen am GmpuslGoim 0 0 0 0 ) 0 1 0 1
Wegesrand
E17 Schaffung aktiver Wege mit Sportfldchen am Campus Neues Palais 0 0 0 0 ) 0 1 0 1
Wegesrand
Schaffung eines digitalen Informations-systems
tiber rollstuhlgerechte und barrierefreie .
F.18 alle Campi 0 2 0 0 0 2 -1 0 3

Gebiudezugange (digitale Plattform z. B. Website,
App)
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Fortsetzung Anlage 13

R.1

R.2

R.3

R.4

R.5

R.6

R.7

R.8

R.9

R.10
R 11.1

R 11.2

R11.3

R12.1

R12.2

R123

R.13

R 14

R.15

R.16

R.17

R.18

R.19

R.20
R.21

MaBnahmenbewertung

MaBnahme

Errichtung eines straBenbegleitenden gemeinsamen
Geh- und Radwegs

Markierung von Schutzstreifen

Verbesserung des Pflasterbelags (z. B. tiber
Komfortstreifen)

Ersetzen der 106 Vorderradhalter durch 53
Fahrradbiigel

zusatz. Errichtung von 10 liberdachten Fahrradbiigeln

Ersetzen der 264 Vorderradhalter durch 132
Fahrradbiigel

Errichtung von 127 zusatzl. Fahrradbiigeln
Uberdachung von 100 bis 150 Anlagen

Ersetzen der 47 Vorderradhalter durch 24 Fahrradbiigel
Uberdachung von 200 bis 250 Fahrradbiigeln
Erarbeitung E-Ladesdulenkonzept

Umsetzung (Bau) der Ladeszulen und Evaluierung der
Nutzung

Sukzessive Erweiterung und weiterfiihrende
Evaluierung

Erarbeitung E-Ladesdulenkonzept

Umsetzung (Bau) der Lades3ulen und Evaluierung der
Nutzung

Sukzessive Erweiterung und weiterfiihrende
Evaluierung

Errichtung zusatzlicher Radwegweiser

Errichtung zusétzlicher Radwegweiser

zentrale Informationstafeln mit Beschreibung optimaler
Radverbindungen zwischen den Campi sowie zu
relevanten Zielen (z. B. Bahnhéfen oder Innenstadt)

Online-Radfahrkarte mit Beschreibung optimaler
Radverbindungen zwischen den Campi sowie zu
relevanten Zielen (z. B. Bahnhdfen oder Innenstadt)

betriebliches E-Bike-Leasing

Entwicklung einer digitalen Plattform fiir
radverkehrsbezogene Angebote und Dienstleistungen

Codierungsaktion fiir Fahrrdder in Kooperation mit der
Polizei

Beschaffung weiterer (E-)Dienstfahrrider

Beschaffung von (E-)Lastenfahrradern

Standort

Kuhfortdamm zwischen
Lindenallee und Am Urnenfeld

Maulbeerallee

Campus Neues Palais zwischen
Lindenallee und Okonomieweg

Campus Botanischer Garten
Campus Botanischer Garten
Campus Neues Palais

Campus Neues Palais
Campus Neues Palais
Campus Golm

Campus Golm

Campus Golm

Campus Neuen Palais

KP Kaiser-Friedrich-StraBe / Am
Neuen Palais

Campus Botanischer Garten

alle Campi

alle Campi

alle Campi

alle Campi

alle Campi

alle Campi

alle Campi

Verkehrs-
sicherheit

O O o o

Erreichbarkeit

Positive Indikatoren

Umwelt-
vertraglichkeit

o O

Flachend.
ErschlieBung

Aufenthalts-
qualitat

o o o o

Umfassende
Orientierung

o o o o

Mobilitatskonzept fiir die Universitat Potsdam
Abschlussbericht

Negative Indikatoren
Gesamt-

bewertung

Kosten Umsetzbarkeit

-2 -1 3
-1 -1 3
=l -2 1
-1 -1 1
-1 -1 1
-1 -1 1
=l -1 1
-1 -1 1
-1 -1 1
-1 -1 1
-1 0 3
-1 0 3
0 -1 3
0 -1 3
0 0 4
0 0 4
0 0 3
0 0 3
0 0 1
-1 0 2
=l 0 2
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HL

Fortsetzung Anlage 13 ~ MaBnahmenbewertung

Positive Indikatoren

Negative Indikatoren

Gesamt-

MaBnahme bewertung

Standort
Verkehrs-

sicherheit

Flachend.
ErschlieBung

Aufenthalts-
qualitat

Umfassende
Orientierung

Umwelt-

Erreichbarkeit vertréglichkeit

Kosten Umsetzbarkeit

MaBnahmen zur Umsetzung des Fahrplanentwurfs

OPNV.1 Deutschlandtakt (Angebotsausbau) Bahnhof Park Sanssouci 0 2 2 2 0 0 -2 -2 2
= MaBnahmen zur Umsetzung des Fahrplanentwurfs
OPNV.2 Deutschlandtakt (Angebotsausbau) Bahnhof Golm 0 2 2 2 0 0 2 2 2
OPNV.3  Priifung einer Verlingerung des StraBenbahnnetzes el (Rl ubo;r RO Sl 0 2 2 1 0 0 -2 -2 1
Golmer Chaussee bis nach Golm
) Priifung eines E-Bus-Shuttlekonzepts zur Einfiihrung ~ Golm - Neues Palais - Botanischer
OPNV.4  einer Shuttleverbindung zwischen den Campi Garten bzw. Griebnitzsee - 0 2 2 2 0 0 -2 -2 2
Rehbriicke
Priifung einer Taktverdichtung der Linien 605 und Verbindung Science Park -
) 606 in Hauptverkehrszeit auf 15 min sowie Priifung Hauptbahnhof
OPNV.5  eines E-Shuttles zwischen Bahnhof Potsdam, Park, 0 2 0 2 0 0 -1 -2 1
Sanssouci und Campus im Pendelbetrieb laufen
(autonomes Fahrzeug)
. . . Hst. Park Sanssouci (Geschw.-
OPNV.6 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle SchollStr. | FR West) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
. . . Hst. Park Sanssouci (Geschw.-
OPNV.7  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle SchollStr. | FR Ost) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.8  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Abzweig nach Eiche (FR West) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.9 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Abzweig nach Eiche (FR Nord) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.10  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Drachenhaus (FR West) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.11  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Drachenhaus (FR Ost) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.12  (Voll-)Barriefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Studentenwohnheim (FR West) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.13  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Studentenwohnheim (FR Ost) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.14  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle \I—/I\Is;c.stljalser—Frledr.—Str. / Polizei (FR 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.15  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle }(4);() Kaiser-Friedr.=Str. / Polizei (FR 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.16  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Am Griinen Weg (FR West) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.17  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Am Griinen Weg (FR Ost) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.18  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Am alten Mortelwerk (FR West) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.19  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Am alten Mortelwerk (FR Ost) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
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Fortsetzung Anlage 13

MaBnahmenbewertung

Mobilitatskonzept fiir die Universitat Potsdam

Positive Indikatoren

Negative Indikatoren

Abschlussbericht

MaBnahme Standort Gesamt-
Verkehrs- . . Umwelt- Flachend. Aufenthalts- Umfassende . bewertung
sicherheit ErFEiChbarkeit vertraglichkeit  ErschlieBung qualitat Orientierung Kosten UMSEtz0arkeit
OPNV.20  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Ecksteinweg 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.21  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Baumschulenweg (FR West) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.22  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Baumschulenweg (FR Ost) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.23  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle \I;Ivset;tlihrenpfortenbergstraBe 3% 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.24  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. EhrenpfortenbergstraBe (FR Ost) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.25  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Kuhforter Damm (FR West) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.26  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Kuhforter Damm (FR Ost) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.27  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Am Urnenfeld (FR Nord) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.28  (Voll-)Barriefreier Ausbau der Haltestelle Hst. Am Urnenfeld (FR Ost) 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.29  Errichtung eines Wetterschutzes Eztégarﬂgzs(l%n:\\‘/s:;;tét / 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
OPNV.30  Einfiihrung Mitarbeitendenticket VBB (Firmenticket) - 2 2 0 0 0 0 -1 -1 2
) Priifung Kostenstruktur Semesterticket | Senkung der
OPNV.31  Kosten & Beibehaltung der Reichweite | evtl. Angebot - 0 1 2 0 0 0 -2 1

ausweiten
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Fortsetzung Anlage 13: MaBnahmenbewertung

Positive Indikatoren Negative Indikatoren
Gesamt-
MaBnahme Standort u
Verkehrs- Erreichbarkeit Umwelt- Flichend. Aufenthalts- Umfassende Kosten Umsetzbarkeit bewertung
sicherheit vertraglichkeit ~ ErschlieBung qualitat Orientierung
MIV.A1 Umsetzung des erarbeiteten Parkraumkonzepts Campus Golm 1 1 2 0 2 0 -2 0 4
MIV.2 Umsetzung des erarbeiteten Parkraumkonzepts Campus Neues Palais 1 1 2 0 2 0 -2 0 4

Erarbeitung E-Ladesdulenkonzept

Umsetzung (Bau) der Ladesdulen und Evaluierung der

MIV.3 Campus Golm 0 0 2 1 0 0 -1 -1 1
Nutzung
Sukzessive Erweiterung und weiterfiinrende
Evaluierung
Erarbeitung E-Ladesdulenkonzept
MIV.4 Umsetzung (Bau) der Ladeszulen und Evaluierung der s s ke 0 0 5 1 0 0 1 1 1
Nutzung
Sukzessive Erweiterung und weiterfiihrende
Evaluierung
MIV.5 Bereitstellung einer Mitfahrbank Campus Golm 0 1 2 0 0 0 -1 0 2
MIV.6 Bereitstellung einer Mitfahrbank Campus Neues Palais 0 1 2 0 0 0 -1 0 2
MIV.7 Bereitstellung einer Mitfahrbank Campus Botanischer Garten 0 1 2 0 0 0 -1 0 2
Berlicksichtigung familiengerechter Stellplatze
MIV.8 (Eltern-Kind-Stellpldtze) bei Schaffung neuer Campus Golm 1 1 0 0 0 0 -1 0 1
Stellplatze
Berlicksichtigung familiengerechter Stellplatze
MIV.9 (Eltern-Kind-Stellpl4tze) bei Schaffung neuer Campus Neues Palais 1 1 0 0 0 0 -1 0 1
Stellplatze
MIV.10 Verwendun"g von Rasengittersteinen (begriinte Campus Golim 0 0 ) 0 0 0 1 0 1
Stellplatzflichen)
MIV.11 Verwendung von Rasengittersteinen (begriinte Campus Neues Palais 0 0 ) 0 0 0 1 0 1

Stellplatzflachen)

Schaffung einer internen Mitfahrerzentrale
L2 (Abstimmung iiber eine webbasierte Plattform) B 0 ! 2 0 0 0 1 0 2

200



Mobilitatskonzept fiir die Universitdt Potsdam

Abschlussbericht

Anlage 14

F5

F.6

F7

F9

F.10

R.3

R.4

R.5

R.6

R.7

R.9

R.10

Kostenschatzung ausgewahlter MaBnahmen

Ziele der MaBnahme
Barrierefreie Durchwegung des Betriebsgelandes
Am Neuen Palais

Barrierefreie Durchwegung des Betriebsgelandes
Am Neuen Palais

Barrierefreie Durchwegung des Betriebsgeldandes
Am Neuen Palais

Verbesserung der fuBldufigen ErschlieBung sowie
der Orientierung auf dem Campus

Verbesserung der fuBlaufigen ErschlieBung sowie
der Orientierung auf dem Campus

Hochwertige Radverbindung auf den Campi

Gewahrleistung bedarfsgerechtes Angebot an
Radabstellanlagen

Gewahrleistung bedarfsgerechtes Angebot an
Radabstellanlagen

Gewahrleistung bedarfsgerechtes Angebot an
Radabstellanlagen

Gewahrleistung bedarfsgerechtes Angebot an
Radabstellanlagen

Gewahrleistung bedarfsgerechtes Angebot an
Radabstellanlagen

Gewadhrleistung bedarfsgerechtes Angebot an
Radabstellanlagen

MaBnahme

Ausbildung von Komfortstreifen aus geschliffenem /
geschnittenem Pflaster

Ausbildung von Komfortstreifen aus geschliffenem /
geschnittenem Pflaster

Ausbildung von Komfortstreifen aus geschliffenem /
geschnittenem Pflaster

Einfiihrung eines flachendeckenden Wegweisungssystems;
Errichtung von 9 Ubersichtskarten (Stelen) sowie 24
Wegweisern (Pfeilwegweiser)

Einfiihrung eines flachendeckenden Wegweisungssystems;
Errichtung von 6 Ubersichtskarten (Stelen) sowie 21
Wegweisern (Pfeilwegweiser)

Verbesserung des Pflasterbelags (z. B. iber Komfortstreifen)
Ersetzen der 106 Vorderradhalter durch 53 Fahrradbiigel
zuséatz. Errichtung von 10 liberdachten Fahrradbiigeln
Ersetzen der 264 Vorderradhalter durch 132 Fahrradbiigel
Errichtung von 127 zusétzl. Fahrradbiigeln

Ersetzen der 47 Vorderradhalter durch 24 Fahrradbiigel

Uberdachung bestehender Fahrradbiigel (200-250 Stiick)

Standort (StraBenabschnitt / Campus)

Nord-Siid-Achse im Betriebsgeldnde Neues
Palais

Weg siidlich Haus 12 im Betriebsgeldnde
Neues Palais

Weg ndrdlich Haus 8 im Betriebsgelande
Neues Palais

Campus Golm

Campus Neues Palais

Campus Neues Palais zwischen StraBe Am
Neuen Palais und Okonomieweg

Campus Botanischer Garten
Campus Botanischer Garten
Campus Neues Palais
Campus Neues Palais
Campus Golm

Campus Golm

Kosten

70.000 €

10.000 €

10.000 €

120.000 €

100.00 €

20.000 €

30.000 €

5.000 €

70.000 €

70.000 €

15.000 €

200.000 €
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Abschlussbericht

Fortsetzung Anlage 14:

Ziele der MaBnahme

Kostenschédtzung ausgewahlter MaBnahmen

MaBnahme

Standort (StraBenabschnitt /

Campus)

R.1

R.12

R.15

R.20

R.21

OPNV.30

MIV.3

MIV.4

MIV.5

MIV.6

MIV.7

Ausbau der E-Ladeinfrastruktur

Ausbau der E-Ladeinfrastruktur

Flachendeckende Informationen fiir
Radfahrende

Starkung des Umweltverbunds

Starkung des Umweltverbunds

Starkung des Umweltverbunds

Ausbau der E-Ladeinfrastruktur

Ausbau der E-Ladeinfrastruktur
Erhdhung des Kfz-Besetzungsgrads sowie
Biindelung von Kfz-Fahrten

Erhdhung des Kfz-Besetzungsgrads sowie
Biindelung von Kfz-Fahrten

Erhdhung des Kfz-Besetzungsgrads sowie
Biindelung von Kfz-Fahrten

Planung &t Bereitstellung von E-Ladesdulen fiir Elektrofahrrader

Planung &t Bereitstellung von E-Ladesdulen fiir Elektrofahrrader

zentrale Informationstafeln mit Beschreibung optimaler
Radverbindungen zwischen den Campi sowie zu relevanten
Zielen (z. B. Bahnhéfen oder Innenstadt)

Beschaffung weiterer (E-)Dienstfahrrader

Beschaffung von (E-)Lastenfahrradern

VBB-Ticket fiir Beschaftigte

Planung & Bereitstellung von E-Ladesdulen mit entsprechenden
Stellplatzen

Planung & Bereitstellung von E-Ladesdulen mit entsprechenden
Stellplatzen

Bereitstellung einer Mitfahrbank

Bereitstellung einer Mitfahrbank

Bereitstellung einer Mitfahrbank

Campus Golm

Campus Neues Palais

alle Campi

alle Campi

alle Campi

alle Campi

Campus Golm

Campus Neues Palais

Campus Golm

Campus Neues Palais

Campus Botanischer Garten

2.500 € (pro Ladeschrank,
6 bis 12 Spinde)

2.500 € (pro Ladeschrank,
6 bis 12 Spinde)

1.000 € pro Tafel

2.500 €

(pro E-Bike)

2.500 €
(pro Lastenrad)

15 € pro Beschiftigte &
Monat

5.000 € pro Ladesdule

5.000 € pro Ladeséule

2.500 €

2.500 €

2.500 €
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