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Fortschreibung Radverkehrsnetz

Gemeinsam mit der Stadt Cottbus wurde im Rahmen der Radverkehrskonzeption
ein gesamtstddtisches Radverkehrsnetz erarbeitet, welches im Plan 4 ,,Hauptver-
bindungen des Radverkehrs® dargestellt ist. Das Netz enthélt 8 Velorouten und
5 Hauptradwanderwege und stellt damit das gesamtstddtische Hauptroutensystem
dar. Fiir dieses Routennetz sind der Bestand (Plan 2) und der Zustand (Plan 3) der
Radverkehrsanlagen sowie Netzliicken (Plan 5) erfasst. Dariiber hinaus liegt eine
umfassende Bestandsdokumentation der vorhandenen Radwege vor.! Diese Pline
und Daten sind Grundlage der nachfolgenden gutachterlichen Empfehlungen.

Anforderungen an ein Routennetz

Das gemill Verkehrsentwicklungsplan angestrebte Ziel der Stadt Cottbus ist ein
flachendeckendes Radverkehrsnetz mit Verbindungen, die alle fiir den Radverkehr
wichtigen Fahrtzwecke beriicksichtigen und den Radfahrern zum Erreichen ihrer
Ziele sichere, attraktive und moglichst direkte Wege anbieten. Derartige Rad-
verkehrsnetze bestehen aus folgenden Netzelementen:

e  Hauptrouten (auch Velorouten) stellen die Radverkehrsbeziehungen zwi-
schen den wichtigen Quellen und Zielen eines Planungsraumes sicher. Sie
dienen in der Regel mehreren Fahrtzwecken und besitzen sowohl Verbin-
dungsfunktion iiber z.T. weite Strecken als auch Verkniipfungsfunktion zwi-
schen einwohnerstarken Wohngebieten und den Kernbereichen sowie Zielen
mit stadtweiter Bedeutung. Dementsprechend miissen sie einen guten Aus-
baustandard und situativ angepasste Fiihrungsmoglichkeiten fiir den Radver-
kehr aufweisen.

e  Nebenrouten binden einzelne Ziele und Quellen an das Netz der Hauptver-
bindungen an und ermdglichen den Binnenverkehr in einzelnen Ortsteilen und
Wohnquartieren. Netzergdnzungen runden das Hauptverbindungsnetz fiir we-
niger wichtige Quelle-/Ziel-Beziehungen ab. Dariliber hinaus werden die
wichtigsten touristischen Ziele an die Radfernwege angeschlossen.

o  Freizeitverbindungen sind z.T. herausgelost aus dem Netz fiir den Alltags-
radverkehr und dienen der Erreichbarkeit und der ErschlieBung von Erho-
lungsrdumen, konnen aber auch abschnittsweise mit dem Alltagsroutennetz
deckungsgleich sein. Sie vervollstindigen das Radverkehrsnetz insbesondere
im AuBlenbereich der Stadt und kdnnen iiberregionale Verbindungen abde-
cken.

Damit die Hauptrouten, die im Rahmen dieser Untersuchung vertiefter untersucht
werden, auch die gewlinschte Akzeptanz durch die Radfahrer erfahren, sollen sie
sich durch eine ausreichende Bemessung und guten Fahrkomfort auszeichnen. Aus

I Krause (2002): Aufnahme Radwege. Belegarbeit der BTU
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der Sicht der Benutzer leiten sich daraus folgende wesentlichen Anforderungen an
die Fihrung und Gestaltung der Hauptrouten ab, die fiir den Alltagsradverkehr
konzipiert werden:

e  Beachtung der Verkehrssicherheit durch Fithrung auf sicheren Radverkehrs-
anlagen bzw. Routenverldufen entlang verkehrs- und konfliktarmer Straf3en.

e  Einprigsame direkte Streckenflihrung mit moglichst wenig und gut ,,merkba-
ren” Richtungsédnderungen.

e  Anbindung mdglichst vieler wichtiger Ziele im Verlauf der Route zur Erho-
hung der Erschlieungsqualitit sowie Verkniipfung mit anderen Routen.

e  Verlauf durch ein moglichst attraktives stidtebauliches Umfeld mit hoher Er-
lebnis- und Aufenthaltsqualitit.

o  Moglichst kurze Streckenfiihrung in den Hauptrelationen.

e  Bei einer Fiithrung iiber bei Dunkelheit wenig frequentierte StraBen und Wege
soll zur Erhohung der sozialen Sicherheit mdglichst eine ,,Nachtroute® vor-
handen sein. Diese kann z.B. eine HauptverkehrsstraBBe sein, die nachts gerin-
ger belastet ist. Auf der Hauptroute selbst ist je nach Situation eine Beleuch-
tung zu erwagen.

e  Guten Fahrkomfort in Bezug auf Belagsqualitit, Hindernisfreiheit und kurze
Wartezeiten an Querungsstellen und Lichtsignalanlagen.

e Beachtung der Vertrdglichkeit mit anderen Nutzungen (z.B. Fuligénger-
verkehr, Kfz-Verkehr, stddtebauliche Anforderungen).

e  Orientierung im Netz durch ein auch fiir den Alltagsradverkehr nutzbares
Leitsystem (zur Wegweisung vgl. Kapitel 9).

e  Einbeziehung der Uberlegungen zur Realisierungsfihigkeit im Hinblick auf
technische, rechtliche und finanzielle Belange sowie dem daraus resultieren-
den zeitlichen Rahmen der Realisierung.

In Bezug auf die Aufgabenstellung in Cottbus bediirfen diese Anforderungen einer
pragmatischen Interpretation, da wegen des erheblichen Handlungsbedarfes nicht
alle Qualitétsstandards in einem mittelfristigen Zeitrahmen gleichermafen gut er-
fiillbar sein werden. Gleichwohl ldsst sich aus den praktischen Erfahrungen anderer
Stédte sagen, dass ein an diesen Anforderungen orientiertes Routensystem zu einer
splirbaren Verbesserung des kommunalen Fahrradklimas und damit zu der ange-
strebten Steigerung der Fahrradnutzung beitréagt.

Eine Zusammenfassung maflnahmenbezogener Anforderungen an die Routen, dif-
ferenziert nach Haupt- und Nebenrouten, zeigt Tabelle 5-1.
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Handlungsfeld

Hauptroute

Nebenroute

Hauptverkehrsstrallen

Radverkehrsanlagen mit Re-
gelmafen nach ERA 95

Mindestmale nach StVO
noch ausreichend

Flhrung an Knoten

geradlinige, moglichst fahr-
bahnnahe Fiihrung notwen-
dig

gravierende FUihrungsmangel
beseitigen

Lichtsignalanlagen

kein Zwischenhalt auf Insel;
eigene RF-Signale

moglichst kein Zwischenhalt
auf Insel; ggf. Signalisierung
mit FG-Verkehr

Uberquerung von HVS zwi-
schen Knotenpunkten

Uberquerungshilfen erforder-
lich

Uberquerungshilfen zu emp-
fehlen

Problemstellen

Beseitigen im Sinne einer
guten Befahrbarkeit

Beseitigen von Verkehrssi-
cherheitsdefiziten

ErschlieungsstralRen

ggf. Fahrradstraflen; Bevor-
rechtigung der Route

i.d.R. keine besonderen
Maflnahmen

Selbstandige Wege

zligige Trassierung fir Ent-
wurfsgeschwindigkeit von ca.
30 km/h

Vermeidung scharfer un-
Ubersichtlicher Kurven

Belag von Radverkehrsanla-
gen

gut befahrbar befestigt (As-
phalt, ebenes [Betonstein-]
Pflaster); gut befahrbare
Bordabsenkungen

keine Schlaglécher oder an-
dere Schadstellen mit Sturz-
gefahr; wassergebundene
Decke bei guter Qualitat ak-
zeptabel

Beleuchtung

moglichst durchgangig; bei
vorhandener Nachtroute nur
unubersichtliche Problembe-
reiche

nur unibersichtliche Prob-
lembereiche oder gar nicht

Wegweisung

erforderlich

i.d.R. nicht erforderlich

Winterdienst

hohe Prioritat

geringe Prioritat

Tab. 5-1:

Ubersicht iiber Anforderungen an Radverkehrsverbindungen

Die untere Naturschutzbehorde empfiehlt fiir die Radwege in ihrem Zustindig-

keitsbereich eine Ausfithrung in gebundener Bauweise.

Derzeitiger Kenntnisstand zur Fiihrung des Radverkehrs

Regelwerke und StraBenverkehrs-Ordnung

Das maBgebliche Regelwerk fiir den Radverkehr in Deutschland sind die "Emp-
fehlungen fiir Radverkehrsanlagen" (ERA 95)2. Dieses Regelwerk entspricht
auch heute noch in grofen Teilen dem Stand der Technik und berticksichtigt ein
erheblich erweitertes Entwurfsrepertoire zur Fiihrung des Radverkehrs als frithere
Regelwerke, die noch stark auf bauliche Radwege als Standardelement ausgerichtet
waren. Insbesondere enthalten die ERA 95 auch Lésungen, mit denen dem Rad

2 Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen,
Ausgabe 1995; Koln 1995 (Uberarbeitung fiir 2005 vorgesehen)
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verkehr in vorhandenen, oft beengten Stralenrdumen auch ohne aufwéndigen Um-

bau Platz und Sicherheit verschafft werden kann.

Die wichtigsten Grundsétze der ERA 95 sind:

Radverkehrsnetze sind die Grundlage fiir Planung und Entwurf von Radver-
kehrsanlagen.

In HauptstraBBen sind grundsétzlich Manahmen zur Sicherung der Radfahrer
erforderlich. Kein Ausklammern von Problembereichen!

In ErschlieBungsstra3en ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.

Fiir Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

Besser keine als eine nicht den Anforderungen geniigende Radverkehrs-
anlage!

Keine Kombination von Mindestelementen!

Radverkehrsanlagen miissen den Anspriichen nach Sicherheit und Attrakti-
vitét genligen. Keine Sicherheit ohne Akzeptanz!

In zeitlichen und inhaltlichen Zusammenhang mit der Bearbeitung der ERA 95

wurde auch eine Anderung der StraBenverkehrs-Ordnung und der zugehdrigen

Verwaltungsvorschrift vorbereitet. Die sogenannte Radfahrer-Novelle der StVO3

trat am 1. September 1997 in Kraft und sichert nun zahlreiche der neueren Fiih-

rungsformen, die gerade auch fiir beengte Platzverhiltnisse geeignet sind, ver-
kehrsrechtlich ab. Zu erwéhnen sind folgende Regelungen:

Bauliche Radwege diirfen nur noch als benutzungspflichtig ausgewiesen wer-
den, wenn sie bestimmte Anforderungen bzgl. Breite, Erkennbarkeit, Linien-
fiihrung erfiillen.

Auf der Fahrbahn konnen Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen abmarkiert
werden, deren Anlage sich vor allem im vorhandenen Stralenraum eignet.

Auch an Knotenpunkten sind abmarkierte Radverkehrsfiihrungen auf der
Fahrbahn zuldssig.

Hauptachsen fiir den Radverkehr, die durch Stralen mit geringem Kfz-Ver-
kehr fiithren, konnen als FahrradstraBen ausgewiesen werden.

24. Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften und allgemeine Verwal-
tungsvorschrift zur Anderung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-
Ordnung (in Verkehrsblatt, Heft 19-1997)
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e In Einbahnstraen in Tempo 30-Zonen kann Radverkehr durch ein Zusatz-
schild in Gegenrichtung zugelassen werden.

Inzwischen sind seit In-Kraft-Treten der StVO-Novelle etwa 7 Jahre vergangen
und es liegen Erfahrungen aus der Praxis zur Umsetzung der Regelungen in den
Kommunen vor. Neben einer vielerorts festzustellenden, der Zielsetzung der ERA
und StVO-Novelle entsprechenden Tendenz zu einer breiteren Anwendung der
neuen Fithrungsmoglichkeiten des Radverkehrs, sind zum Teil aber auch Anwen-
dungsprobleme sowie Ortlich unterschiedliche Interpretationen der Regelungen
aufgetreten. Deshalb ist derzeit eine Anpassung einiger Regelungen in Vorberei-
tung, die voraussichtlich in 2005 in Kraft treten wird. Die Zielsetzungen der vor-
wiegend auf die Verwaltungsvorschrift zu StVO (VwV-StVO) ausgerichteten U-
berarbeitung sind:

e  Beriicksichtigung der Erfahrungen mit der StVO-Novelle 1997

e  Vermeidung von Widerspriichen mit der ERA 95

e  Einarbeitung neuer Erkenntnisse

e  Flexibilisierung der Regelungen

e  VergroBerung des Handlungsspielraumes fiir 6rtlich angepasste Losungen
e  Straffung und Vereinfachung der Bestimmungen.

Vor allem fiir den Einsatz von Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Moglichkeiten des
direkten Linksabbiegens und der Offnung von EinbahnstraBen fiir gegengerichteten
Radverkehr sollen die Bestimmungen und rechtlichen Anforderungen vereinfacht
werden, so dass die Anwendung dieser meist kostengilinstigen Fiihrungsarten er-
heblich erleichtert wird. Die wichtigsten der geplanten Anderungen in der Uber-
sicht:

e Keine "Rangordnung" der Radverkehrsanlagen

e  Statt Moglichst- und Mindestbreiten qualitative Vorgaben fiir benutzungs-
pflichtige Radwege

e  Verzicht auf an Kfz-Stirken orientierte Einsatzgrenzen fiir Radfahrstreifen
und Schutzstreifen

e  Anpassungen der Bestimmungen zu Schutzstreifen an neue Erkenntnisse

e  Ausdriickliche Ermoglichung der Kombination von Schutzstreifen und der
Regelung Gehweg, Radweg frei

e Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexibleren Einsatz des direkten
Linksabbiegens
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e  Keine Priorisierung der verschiedenen Moglichkeiten zum Linksabbiegen
e  Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfithrung méglich ist

e Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraBen fiir den gegenge-
richteten Radverkehr

Erleichterungen fiir die Einrichtung von Fahrradstraen; Hochstgeschwindig-
keit 30 km/h.

Filhrung des Radverkehrs auf HauptverkehrsstraRen

Vielfiltige Nutzungsiiberlagerungen und oft eingeschriankte Flachenverfiigbarkeit
zwingen hier oft zu Kompromissen in der Gestaltung des Stralenraumes und damit
auch in der Fithrung des Radverkehrs. Generell ist die Anlage von separaten Rad-
verkehrsanlagen auf HauptverkehrsstraBen anzustreben. Eine schematische An-
wendung des Trennungsprinzips ist aber hdufig auf Grund zu beachtender Randbe-
dingungen nicht realisierbar oder nicht angemessen. Die wichtigsten Regelungen
zur Fiihrung auf Hauptverkehrsstrafen sind*:

Sofern bauliche Radwege - auch unter Beachtung der Belange des Fullgingerver-
kehrs - in anforderungsgerechter Qualitit in den StraBenquerschnitt eingebunden
werden konnen und eine sichere, akzeptable Fithrung an den Knotenpunkten er-
zielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der
subjektiven Sicherheit bewéhrt. Dazu gehoren insbesondere gute Sichtbeziehungen
und eine deutliche Kennzeichnung des Radweges an allen Konfliktstellen mit dem
Kfz-Verkehr (Grundstiickszufahrten, Knotenpunkte), ein Sicherheitstrennstreifen
als Abtrennung zum ruhenden Verkehr und eine Breite von Radweg und Gehweg,
die fiir beide Verkehrsteilnehmer ein gefahrloses und behinderungsfreies Vor-
wartskommen ermoglicht (Regelbreite von Einrichtungsradwegen nach ERA 95
zzgl. Sicherheitsraum 1,60 m, Mindestbreite inkl. Sicherheitsraum nach derzeitiger
VwV-StVO 1,50 m). Zukiinftig soll die Mindestbreite fiir benutzungspflichtige
Radwege in der VwV-StVO qualitativ so beschrieben werden, dass der Radweg
inkl. Sicherheitsraum ausreichend breit ist, so dass Radfahrer einander iiberholen
konnen.

Generell wird - auch dem Tenor zahlreicher Gerichtsurteile folgend - in Zukunft
die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht starker als bisher an einem zwin-
genden Erfordernis aus Griinden der Verkehrssicherheit auszurichten sein. In Frage
kommt sie deshalb allenfalls auf Vorfahrtstralen mit starkem Kfz-Verkehr.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des Links-
fahrens nur in Ausnahmefillen vorzusehen. Sie diirfen nur in "linker" Richtung be-
nutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden Verkehrszeichen gekenn

4 Zur Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten vgl. Kapitel 6.
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zeichnet ist, sie sind also grundsitzlich benutzungspflichtig (es sei denn, auf der in
Fahrtrichtung rechten Seite ist auch ein benutzungspflichtiger Radweg). Fiir Zwei-
richtungsradwege gelten spezielle Anforderungen bzgl. der Breite. Nach geplanter
Anderung der VwV-StVO ergibt sich das MindestmaB aus der erforderlichen Be-
gegnungsbreite zweier Radfahrer.

Eine besondere Kennzeichnung (ergdnzende Beschilderung, Markierung, Rotein-
farbung) an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf Radverkehr aus beiden Rich-
tungen hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden erforderlich (vgl. Kapitel 6.3).

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht konnen als nicht gekennzeichnete,
sogenannte "andere" Radwege Bestand haben. Radfahrer diirfen sie in Fahrtrich-
tung rechts benutzen, sie diirfen dann aber auch auf der Fahrbahn fahren. Thr Ein-
satz kommt in Frage

e auf Stralen mit erforderlicher Benutzungspflicht, wo ein vorhandener bauli-
cher Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen nicht als be-
nutzungspflichtig ausgewiesen werden kann,

e auf StraBen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine Benutzungs-
pflicht nicht erforderlich ist und

e in Einzelfillen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine Benut-
zungspflicht erforderlich ist, den Radfahrern aber, z.B. wegen ihrer Zusam-
mensetzung, ein Angebot geschaffen werden soll, auBerhalb der Flichen fiir
den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

Diese Radwege sind baulich angelegt und nach auBlen fiir die Verkehrsteilnehmer
durch ihren Belag erkennbar. Bei Radwegen, die sich von begleitenden Gehwegen
kaum unterscheiden, empfiehlt sich eine Verdeutlichung mit Fahrradpikto-
grammen. Auch die nicht benutzungspflichtigen baulichen Radwege sind verkehrs-
rechtlich Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht unterliegen. Sie diirfen von
anderen Verkehrsteilnehmern oder fiir Sondernutzungen nicht benutzt werden.
Auch auf diesen Radwegen ist Parken verboten.

Sicherheitsméngel an nicht benutzungspflichtigen Radwegen sind deshalb zu besei-
tigen oder der Radweg ist aufzulassen und ggf. durch eine andere Fiihrungsart (z.B.
Schutzstreifen) zu ersetzen.

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich abmarkierte Sonderwege
(Z 237 StVO) des Radverkehrs mit Benutzungspflicht fiir Radfahrer. Als Einsatz-
bereiche werden in der VwV-StVO (zu Zeichen 237) derzeit noch zweistreifige
Straflen mit bis zu 18.000 Kfz/Tag sowie vierstreifige Stralen mit bis zu 25.000
Kfz/Tag angegeben, ihr Einsatz bei hoheren Belastungen ist jedoch heute schon
nicht ausgeschlossen, wenn die Anlage baulicher Radwege nicht in Frage kommt.
Die geplante Anpassung der Bestimmungen der VwV-StVO sieht keine zahlen-
miBig fixierten Belastungsgrenzen mehr vor. Bei hohen Kfz-Verkehrsstéirken sol-
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len die Radfahrstreifen allerdings breiter ausgebildet werden oder es ist ein zusétz-
licher Sicherheitsraum zum flieBenden Kfz-Verkehr erforderlich.

= —— — T

Bild 5-1: Anforderungsgerechter Radfahrstreifen (Leipzig)

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstra3en aufgrund der
guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrern und Radfahrern sowie der klaren
Trennung vom FuBlgidngerverkehr bei einer entsprechenden Ausgestaltung Gewéhr
fiir eine sichere und mit den iibrigen Nutzungen gut vertrdgliche Radverkehrsab-
wicklung. Im Vergleich zu Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhandenen Stra-
Benraum kostengiinstiger und schneller zu realisieren. Vorteile gegeniiber Rad-
wegen haben sie wegen des besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen vor allem
an Knotenpunkten und Grundstiickszufahrten.

Schutzstreifen (Angebotsstreifen nach ERA 95) sind eine Fithrungsform des
Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei der dem Radverkehr durch eine unterbro-
chene Schmalstrichmarkierung (Verhéltnis Strich/Liicke 1:1) die Seitenbereiche
der Fahrbahn als "optische Schonrdume" zur bevorzugten Nutzung zur Verfiigung
gestellt werden. Eine Benutzungspflicht fiir den Radverkehr ergibt sich indirekt aus
dem Rechtsfahrgebot.

Schutzstreifen konnen auf der Fahrbahn markiert werden, wenn die Anlage benut-
zungspflichtiger Radwege oder Radfahrstreifen nicht moglich oder nicht erforder-
lich ist. Ein Befahren der Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr - z.B. breite
Fahrzeuge wie Lkw oder Busse — ist, anders als bei Radfahrstreifen, im Ausnahme-
fall erlaubt (Bild 5-2). Der Grofiteil des Kfz-Verkehrs (insbesondere Pkw) soll nach
Moglichkeit jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden. Diese Fahrgasse
soll deshalb so breit sein, dass sich hier zwei Pkw begegnen konnen. Schutzstreifen
eignen sich deshalb vor allem fiir StraBen mit relativ engen Querschnitten. Fiir den
Regelfall der Anwendung werden in der derzeitigen VwV-StVO noch recht enge
Einsatzbereiche genannt, {iber die in der Praxis schon hinausgegangen wird.
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Bild 5-2: Schutzstreifen als Schonraum fiir Radfahrer und als ,,Reserveflache* fiir groe Fahr-

zeuge (Bonn)

Nach jiingeren Forschungsergebnissen’ ergeben sich fiir Schutzstreifen folgende
Einsatzbereiche und Entwurfsanforderungen:

Schutzstreifen kdnnen bei iiber 10.000 Kfz/24Std. angelegt werden, wenn die
Anlage von ausreichend breiten, den Anforderungen der StVO geniigenden
Radwegen oder Radfahrstreifen nicht in Frage kommt. Bei geringeren Ver-
kehrsstarken konnen sie sinnvoll sein, um Radfahrern anstelle des reinen
Mischverkehrs einen verbesserten Schutz zu schaffen.

Die mittlere Fahrgasse soll bei zweistreifigen Stralen mindestens 4,50 m und
hochstens 6,50 m breit sein. Bei einer mittleren Fahrgasse unter 6,00 m soll
auf die Markierung einer Leitlinie verzichtet werden.

Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen Richtungs-
fahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

Schutzstreifen (Bild 5-3) sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m nicht un-
terschreiten. Das Mindestmalf ist 1,25 m.

Bei hohen Verkehrsstiarken deutlich iiber 10.000 Kfz/24 Std. sollte keine
Kombination von Mindestelementen (4,50 m Fahrgasse, 1,25 m Schutzstrei-
fen) erfolgen. Léngsparkstreifen und Schutzstreifen zusammen sollen eine
Breite von mindestens 3,50 m erreichen.

An Knotenpunkten sowie an stark frequentierten Zufahrten sind Schutzstrei-
fen deutlich zu markieren.

5

HUPFER, C.: Einsatzbereiche von Angebotsstreifen; Berichte der Bundesanstalt fiir Stra3enwe-
sen Heft V74; Bergisch Gladbach 2000
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e  Schutzstreifen sollen regelméfig mit dem Radfahrerpiktogramm und Rich-
tungspfeil gekennzeichnet werden. Eine Roteinfirbung sollte jedoch nicht
vorgenommen werden.

Bild 5-3: Schutzstreifen in einer Strale mit Mitteltrennung (Dresden)

Eine entsprechende Anpassung der VwV-StVO zum Thema "Schutzstreifen" ist
vorgesehen. Auch in Zukunft soll Halten und Parken auf den Schutzstreifen unter-
sagt sein. Dies muss dazu allerdings nicht mehr durch Beschilderung (Z 283 StVO)
geregelt werden, sondern gilt iber § 12 StVO generell.

Als rechtlich moglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem nicht
benutzungspflichtigen baulichen Radweg bzw. einem Gehweg mit zugelassenem
Radverkehr anzusehen. So kdnnen den Radfahrern je nach individuell subjektivem
Sicherheitsgefiihl auf der gleichen Strafle verschiedene Fiihrungsformen angeboten
werden.

Werden zur Beschleunigung des Busverkehrs Busspuren angelegt, so ist auch
Vorsorge fiir eine sichere Radverkehrsfilhrung zu treffen. Sind keine separaten
Radverkehrsanlagen (Radwege, Radfahrstreifen) vorhanden oder anzulegen, so ist
deshalb im Benehmen mit den Verkehrsunternehmen der Radverkehr auf der Bus-
spur zuzulassen. Die Erfahrungen mit dieser Losung sind iiberwiegend positiv.
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Bild 5-4: Busspur mit zugelassenem Radverkehr (Berlin, Unter den Linden)

Die Anlage cines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) ist moglich, wenn
ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist. Gemeinsame Geh- und
Radwege kommen aber nur in Frage, wenn dies unter Beriicksichtigung der Belan-
ge der FuBginger, insbesondere der dlteren Verkehrsteilnehmer und der Kinder,
vertretbar erscheint. Die Umwandlung eines getrennten Geh- und Radweges in ei-
nen gemeinsamen Geh- und Radweg, um die Anforderungen einer Kennzeichnung
der Benutzungspflicht zu erfiillen, ist deshalb in der Regel nicht vertretbar.
Benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radwege (Zeichen 240 StVO) miissen
nach der noch geltenden VwV-StVO eine Mindestbreite von 2,50 m aufweisen.

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des
Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild "Radfahrer frei" in Betracht.
Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht auf dem
Gehweg eroffnet, er muss dabei die Schrittgeschwindigkeit einhalten. Diese Lo-
sung eroffnet insbesondere unsicheren und unerfahrenen Radfahrern die Mog-
lichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der Radverkehrsfiihrung nicht
in Frage kommen. Der Einsatz dieser Losung kommt aber auch anstelle gemein-
samer Geh- und Radwege in Betracht. Ausdriicklich soll in der geplanten Ande-
rung der StVO-Novelle die Kombination der Regelung Gehweg, Radfahrer frei mit
einem Schutzstreifen erwéhnt werden.

Auch wenn fiir diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fiir die
Gehwege genannt werden, ist doch die Beriicksichtigung des Fullgdngerverkehrs in
gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich.

Gemil ERA 95 kann in zweistreifigen Stra3en ein Mischverkehr bis zu Kfz-Ver-
kehrsstiarken von 10.000 Kfz/Tag noch vertretbar sein, wenn die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h von zumindest 85 % der Fahrzeuge nicht iiberschrit-
ten wird. Bei 10.000 — 15.000 Kfz/Tag liegt das entsprechende Geschwindigkeits-
niveau bei 45 km/h. Ist aus Platzgriinden in einer StraBe mit hoher Bedeutung fiir
den Radverkehr nur Mischverkehr moglich, kommt deshalb auch die Senkung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf unter 50 km/h in Betracht.
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Ein hoher Anteil von Unfillen bei Fiihrung der Radfahrer im Mischverkehr steht
im Zusammenhang mit dem Parken (getffnete Tiiren). Zweckmifig sind deshalb
bei haufigen Parkwechseln und ausreichenden Flachenreserven Querschnittsausbil-
dungen, die es den Radfahrern erlauben, ausreichende Sicherheitsabstinde zu den
parkenden Fahrzeugen einzuhalten. Hierzu dienen beispielsweise breite Parkstinde
mit ,,Gehwegnasen® (z.B. 2,30 m) oder die Markierung einer Fahrbahnbegrenzung
mit etwa 0,5 m Sicherheitsabstand zu parkenden Fahrzeugen.

5.2.3 Aktivierung von Flachenreserven
Sollen Radverkehrsanlagen nachtriaglich in vorhandene StraBenriume integriert
werden, sind dafiir Flichen erforderlich, die bisher anderen Nutzungen dienten. Bei
gleichen verkehrlichen Anspriichen wie vorher, z.B. keine Verringerung des Kfz-
Verkehrs, konnen Nutzungskonflikte auftreten, die eine Abwigung im Einzelfall
erforderlich machen. Nachfolgend werden aufbauend auf den Aussagen der Regel-
werke und Erfahrungen aus der Praxis einige Losungswege zur Aktivierung von
Flachenreserven fiir den Radverkehr aufgezeigt.

e In der Regel sollen Radverkehrsanlagen nicht zu Lasten der Fullginger ge-
wonnen werden. Kénnen oder miissen Seitenrdume mangels Alternative auf-
geteilt werden, sollten jeweils den stéddtebaulichen Nutzungen entsprechende
Gehwegbreiten verbleiben. Richtwerte hierzu geben die ERA 95 und "Emp-
fehlungen fiir FuBBgidngeranlagen" (EFA 2001).

e  Sind Parkstreifen in der Strale vorhanden, ist zu priifen, ob diese Flachen
platzsparender umorganisiert (z.B. Liangsparken statt Schrigparken) oder
verlagert werden konnen. Dabei ist Parknachfrage und Vorhandensein von Al-
ternativen in zumutbaren Entfernungen ebenso zu beriicksichtigen wie der zu
erwartende Sicherheitsgewinn flir den Radverkehr bei Einrichtung von Rad-
verkehrsanlagen.

e  FEine Verringerung der Fahrstreifenzahl fiir den Kfz-Verkehr kommt in der
Regel nur bei erheblichen Kapazititsreserven in Frage. Dabei ist zu bewerten,
ob im Interesse der Sicherheit des Radverkehrs eine Beeintrdchtigung der
Qualitdt des Verkehrsablaufes zu begrenzten Spitzenverkehrszeiten hinge-
nommen werden kann und ob die Leistungsfihigkeit der Strale ohnehin maB-
geblich durch die Knotenpunkte und nicht durch den Streckenquerschnitt vor-
gegeben wird. Die Leistungsfahigkeit zweistreifiger Fahrbahnen kann bis zu
etwa 2.200 Kfz/h, die vierstreifiger Straflen bis iiber 5.000 Kfz/h betragen
(EAHV 93).

e  FEine mogliche Verringerung der Fahrstreifenbreite ist abhingig von der
Bedeutung der Strafle fiir den Kfz-Verkehr und dem Schwerverkehrsanteil.
Dieser ist auf groB3stiadtischen HauptverkehrsstraBen mit 5 % oder weniger in
der Regel eher gering ausgeprigt. Insbesondere auf 4- und mehrstreifigen
Fahrbahnen liegen mit Breiten von 3,00 m gute Erfahrungen vor. Die Ver-
kehrssicherheit und die Qualitit des Verkehrsablaufes wird nicht oder nur ge-

Kapitel 5.doc

ring eingeschrénkt. Auch Breiten von 2,75 m sind bei gerin-
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gem Schwerverkehr insbesondere in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten
vertretbar (vgl. EAHV 93). Dies gilt vor allem dann, wenn nachgewiesen wer-
den kann, dass nur so der Raum fiir aus Verkehrssicherheitsgriinden erforder-
liche Radverkehrsanlagen gewonnen werden kann.

e  Statt zwei Fahrstreifen pro Richtung ist auch der Einsatz sogenannter iiber-
breiter Fahrstreifen zu erwigen, die von Pkw zweistreifig, von Lkw da-
gegen nur einstreifig befahren werden konnen. Bei Breiten von etwa 4,75 —
5,50 m pro Richtung koénnen so oft erhebliche Flachen fiir den Radverkehr
(z.B. zur Anlage von Radfahrstreifen) gewonnen werden (Bild 5-5). Diese
Loésungsmoglichkeit ist in Cottbus eher selten anzutreffen.

Bild 5-5: Uberbreite Richtungsfahrbahn mit Radfahrstreifen (Dessau)

e  Der Einsatz iiberbreiter Fahrstreifen kann auch in den Zufahrten signalisier-
ter Knotenpunkte sinnvoll sein (ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten),
wenn durch die zusdtzlichen Abbiegespuren die Flachen knapp werden
(Bild 5-6).



PGV Radverkehrskonzept Cottbus 14
Bild 5-6: Aufstellbereich fiir linksabbiegenden und geradeausfahrenden Kfz-Verkehr mit Rad-
fahrstreifen (Troisdorf)
5.2.4 Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstraBen

Kapitel 5.doc

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fiir den Radverkehr auf StraBen abseits der
Hauptverkehrsstraen stehen vor allem MaBnahmen im Vordergrund, die die
Durchlissigkeit des Verkehrsnetzes gegeniiber den Fahrmoglichkeiten des Kfz-
Verkehrs erhohen. Die Separation vom Kfz-Verkehr sollte dagegen vor allem in
Gebieten mit Verkehrsberuhigungsmafinahmen (z.B. in Tempo 30-Zonen) die sel-
tene Ausnahme bleiben, in jedem Fall ist die Aufhebung der Benutzungspflicht
vorhandener Radwege erforderlich, bei erheblichen Méngeln sollten die Radwege
ganz aufgehoben werden.

Werden bauliche Verkehrsberuhigungsmalinahmen zur Geschwindigkeitsdamp-
fung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten, dass die
Radfahrer durch diese Mafinahmen nicht unerwiinscht beeintréchtigt werden. Dies
erfordert, dass

e  bei Netzrestriktionen (z.B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen) bau-
liche Durchlédsse fiir Radfahrer geschaffen werden oder Radfahrer von Abbie-
geverboten ausgenommen werden,

e  bauliche Mallnahmen der Geschwindigkeitsdimpfung (z.B. Aufpflasterungen,
Versitze) so angelegt werden, dass Radfahrer durch sie nicht oder allenfalls
geringfiigig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt werden,

e auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewéhlt wird.

Fahrradstrafien sind eine Sonderform des Mischverkehrs auf ErschlieBungsstra-
Ben. Als Sonderweg fiir Radfahrer ausgewiesen, genieBen Radfahrer bei dieser Lo-
sung Prioritdt gegeniiber einem im Regelfall zugelassenen Kfz-Verkehr. Dieser
kann auch in nur einer Fahrtrichtung zugelassen werden. Er muss sich dem Ver-
kehrsverhalten der Radfahrer anpassen. Die besondere Geschwindigkeitsvorgabe

(,méaBige Geschwindigkeit“) wird mit der geplanten StVO-
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Novelle (voraussichtlich 2005) aufgehoben, dann wird Tempo 30 gelten. Fahrrad-
stralen sind dann auch beschilderungstechnisch einfach in vorhandene Tempo 30-
Zonen zu integrieren.

An Knotenpunkten mit untergeordneten Stralen kann ein Vorrang fiir die Fahrrad-
stralBe ausgeschildert werden, wenn die Menge des Radverkehrs dies rechtfertigt,
fiir die Route insgesamt ein hoher Standard angestrebt wird und wenn durch ver-
kehrsberuhigende Maflnahmen verhindert werden kann, dass der Kfz-Verkehr ein
unangemessenes Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte die fiir
Tempo-30-Zonen iibliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Fahrradstralen stellen eine komfortable und sichere Fiihrungsvariante fiir Haupt-
verbindungen des Radverkehrs dar und kdnnen bei giinstiger Lage im Netz Biin-
delungseffekte fiir den Radverkehr bewirken. Sie haben zudem eine hohe Offent-
lichkeitswirksamkeit und sind ein Signal im Hinblick auf ein fahrradfreundliches
Klima.

Fahrradstraflen sind im Vergleich zu anderen MaBnahmen kostengiinstig, da sie in
erster Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen und nur geringen bauli-
chen Aufwand erfordern. Die Anforderungen an bauliche Mafinahmen werden mit
der vorgesehenen StVO-Novelle herabgesetzt.

Bild 5-7: Fahrradstraf3e in einem verdichteten Wohngebiet (Dresden Neustadt)

Die Offnung von EinbahnstraBen fiir gegengerichteten Radverkehr ist ein we-
sentliches Element, um die durchgéingige Befahrbarkeit von Radrouten zu gewahr-
leisten, sowie die Durchléssigkeit von Verkehrsnetzen fiir den Radverkehr generell
zu erhohen (vgl. hierzu Kapitel 7).

Fazit

Um flachenhafte Radverkehrsnetze auch unter Einbeziehung beengter Straflen-
rdume realisieren zu konnen, steht den Planern ein in der Praxis erprobtes umfang-
reiches Entwurfsrepertoire zur Verfiigung, das weit iiber die baulich ausgefiihrten
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Radwege als dem herkommlichen Standardelement hinausgeht. Insbesondere durch
verkehrsregelnde bzw. markierungstechnische MalBinahmen kann in vorhandenen
Stralenrdumen oft ohne Umbau eine angemessene Radverkehrsfithrung erzielt
werden. Da diese Losungen meist relativ kostengiinstig zu realisieren sind, kommt
dies auch den knappen finanziellen Ressourcen der Kommunen entgegen. Die be-
schriebenen Losungsansdtze sind mittlerweile in Regelwerken und der Strafen-
verkehrs-Ordnung verankert. Jedoch kann nicht jede straBenrdumliche Situation
durch Regelwerke vollstandig erfasst werden. Kreativitdt und vor allem die alltagli-
che Radfahrpraxis des Planers sind erforderlich, um zu jeweils situationsange-
passten, radfahrgerechten Losungen zu kommen.

Bewertung Hauptverbindungen des Radverkehrs (Plan 4)

Die im Plan 4 ,Hauptverbindungen des Radverkehrs* aufgefiihrten Velorouten
werden nachfolgend unter Beriicksichtigung der Anforderungen an Hauptradrouten
erortert. Abbildung 5-1 stilisiert dieses Netz auf der Ebene von idealtypischen
Wunschlinien und verdeutlicht damit die Netzstruktur. Dargestellt sind auch die
empfohlenen Netzergénzungen, die in Kapitel 5.4 erldutert werden.
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Abb. 5-1: Waunschliniennetz der Hauptradverbindungen des Radverkehrsnetzes
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Veloroute 1: Dissen - Sielow - Innenstadt - Spremberger Vorstadt -
Sachsendorf - GroB Gaglow

Die Veloroute 1 fiihrt von Dissen kommend nach Sielow und im weiteren Verlauf
iiber die Sielower Chaussee und Sielower Landstralle in die Innenstadt. Einen An-
schluss an den Radwanderweg ,,Tour Brandenburg* erhélt die Route in Sielow. Der
Stadtteil mit seinen gut 3.500 Einwohnern ist seit 1995 um knapp 34 % gewachsen,
zahlt aber immer noch zu den eher kleineren Stadtteilen von Cottbus.

Im weiteren Verlauf bindet die Veloroute 1 zahlreiche Arbeitsstitten und ein Ein-
kaufszentrum an. Uber die Windmiihlensiedlung, die randlich angebunden ist, das
Schwimmstadion Friedrich-Ludwig-Jahn und die BTU Cottbus fiihrt die Velorou-
te 1 in die Innenstadt und von dort durch die Spremberger Vorstadt nach Sachsen-
dorf und GroB3 Gaglow. Neben den groBBen Wohngebieten Spremberger Vorstadt
(iber 14.000 Einwohner) und Sachsendorf (iiber 17.000 Einwohner) werden auch
siidlich der Innenstadt groBBere Arbeitsplatzkonzentrationen angebunden wie etwa
das Behordenzentrum Siideck oder das Gewerbegebiet Seegraben. Weiter liegen
aber auch verschiedene Schulen und die FH Lausitz im Einzugsbereich der Velo-
route. Grol Gaglow ist mit seinen knapp 1.500 Einwohner einer der kleineren
Stadtteile von Cottbus.

Die Veloroute 1 hat aufgrund ihrer hohen Verbindungs- und Erschlieungsfunktion
bzgl. der grolen Wohngebietskonzentrationen, der Anbindung wesentlicher Ein-
zelziele wie etwa der BTU sowie der Innenstadt eine herausragende Bedeutung als
durchgehende Nord-Siid-Verbindung.

Die Veloroute weist neben Netzliicken auch zahlreiche Unfallhdufungspunkte und
Radwegequalititen mit schlechter Zustandsbewertung entsprechend Plan 3 auf.

Als Netzliicken sind im Norden neben dem fehlenden Radweg in der Dissener
Strafle und die Sielower Chaussee (vgl. Bild 5-8) zu nennen, die keine Radver-
kehrsanlage aufweisen. Die Sielower Chaussee bietet die zentrale ErschlieBung von
Sielow mit den dortigen Einkaufsmoglichkeiten. Schon heute wird die Strafie von
Radfahrern stark genutzt. Die im Rahmen des VEP fiir 2010 prognostizierte K{z-
Belastung von ca. 5.000 Kfz/d erfordert nicht zwingend separate Radverkehrsanla-
gen (ggf. Markierung von Schutzstreifen priifen).

Als problematisch ist hier vor allem die Sielower Landstrale zu nennen, die so-
wohl Abschnitte ohne Radverkehrsanlagen (Kfz-Verkehrsaufkommen von
>10.000 bzw. > 18.000 Kfz/Tag) als auch Radwegequalititen mit schlechter Zu-
standsbewertung aufweist. Die Radwege besitzen dariiber hinaus in Teilen noch
unzureichende Breiten und eine problematische Linienfiihrung (vgl. Bild 5-9 und
5-10). Der Knoten Sielower Landstrale/Goyatzer Stralle ist zudem noch Unfallhdu-
fungspunkte fiir den Radverkehr. Angestrebt werden sollte hier eine durchgehende
anspruchsgerechte Radwegeverbindung.
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Bild 5-8: Sielower Chaussee

Bild 5-9: Sielower Landstrafle —ndrdlich Friedrich-Ludwig-Jahn Schwimmstadion, ank. Rad-
weg ohne Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn bei unzureichender Breite

Bild 5-10: Sielower Landstrafle — Mischverkehrsfithrung (DTV > 18.000) Anschluss Route 1 an
Route 1.1

Kapitel 5.doc
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Im innenstadtnahen Bereich ist neben der Friedrich-Ebert-Strale, die aufgrund von
verschiedenen intensiven Nutzungen (Stralenbahn, Kfz, ruhender Verkehr, Rad-
und FuBlverkehr, Geschéftsstrale, AuBengastronomie) fiir den Radverkehr proble-
matisch ist, im besonderen die Strafle der Jugend als konflikttrichtig zu nennen. Sie
besitzt mit 8,6 Unfillen’km die weitaus hochste Unfalldichte mit Radfahrern im
Stadtgebiet. Neben dem Brandenburger Platz (vgl. Kapitel 6.4) sind hier mehrere
weitere Knoten Unfallhdufungspunkte mit Radfahrerbeteiligung (Stadtring, Py-
rastrale, Gorlitzer Stralle, Blechenstrale und Marienstraf3e). Dariiber hinaus geniigt
die Mischverkehrsfithrung fiir den Radverkehr bei einem Verkehrsautkommen von
iber 10.0000 bzw. iliber 18.000 Kfz pro Tag nicht den Anspriichen einer verkehrs-
sicheren Radverkehrsfiihrung im Zuge einer Veloroute. Hier ist die Markierung
von Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen anzustreben.

Der Knoten Stra3e der Jugend/Stadtring zahlt ebenfalls zu den unfallreichsten Kno-
tenpunkten der Stadt. Die weit abgesetzten Furten und die nur kurzen Auffangrad-
wege entsprechen nicht den Anforderungen an eine attraktive Radverkehrsfiihrung
(vgl. Kapitel 6).

Der Handlungsbedarf an der Strale der Jugend siidlich des Stadtringes lédsst sich
aus dem Bild 5-11 ersehen. Die Radfahrer fahren sowohl auf der Fahrbahn im
Mischverkehr als auch auf dem Gehweg und der Gleistrasse.

Bild 5-11: StraBe der Jugend siidlich des Stadtringes

Als problematisch ist weiter der Knoten Eilenburger Strafle/Drebkauer Stra-
Be/Dresdener Strafle zu nennen. Zwar ist er kein Unfallhdufungspunkt, erfordert
aber aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens eine Signalisierung. Fiir die kurz-
fristige Verbesserung mit einer markierungstechnischen Losung stehen Fldchenre-
serven zur Verfligung.
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Bild 5-12: Knoten Eilenburger StraBe/Drebkauer Strale/Dresdener Straf3e

Im siidlichen Anschluss ist die Drebkauer StraBe ebenfalls als Unfallhdufungs-
bereich fiir den Radverkehr eingestuft, ohne dass jedoch einzelne Knotenpunkte als
unfalltrichtig benannt werden. Der Radverkehr wird hier im Mischverkehr gefiihrt.

Bild 5-13: Drebkauer Stralle

Weiter siidlich wird die Veloroute iiberwiegend entlang von Radwegen und ge-
meinsamen Geh- und Radwegen gefiihrt, die in der Zustandsbewertung gemal
Plan 3 eine I bzw. Il erhalten haben und somit hinsichtlich der Belagsqualititen
keinen Handlungsbedarf erfordern. Im Zuge der Zielona-Gora-Stra3e und der Ha-
genwerder Strafle handelt es sich im wesentlichen um neuere Radwege aus rotem
Betonstein, die jedoch auch durch eine dichte Folge von Knotenpunkten mit abge-
setzter Radwegfilihrung gekennzeichnet sind (vgl. Bild 5-14). Dabei ist die Unfall-
dichte im Zuge der Zielona-Gora-Strafie nicht unerheblich (Kapitel 3.2).
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Bild 5-14: Zielona-Gora-Strafie

Veloroute 1.1:
Sielow — Sielower Landstrae

Die Veloroute 1.1 bindet den 6stlichen Teil von Sielow (Wohnpark) in Hohe der
Vogelsiedlung an die Veloroute 1 und damit an die Innenstadt an.

Der Knoten Drachhausener Strafe / Querstralle ist im Zuge dieser Route als Un-
fallschwerpunkt gekennzeichnet. Dariiber hinaus ist die Anbindung an die Sielower
Landstra3e als problematisch einzustufen, da die Radfahrer Richtung Innenstadt
die Sielower Landstral3e entweder ungesichert queren miissen oder aber linksseitig
einen Trampelpfad bis zum signalisierten Knoten Am Nordrand nutzen miissen
(vgl. Bild 5-10). Es empfiehlt sich den Abschnitt zwischen Am Nordrand und
Drachhausener Strafle mit einem Zweirichtungsradweg auszustatten, um so die ge-
sicherte Querung legal erreichen zu kénnen.

Veloroute 2:
Dobbrick — Skadow — Schmellwitz — Innenstadt — Spremberger Vor-
stadt — Sachsendorf — Madlow — Gallinchen

Neben der Veloroute 1 ist die Veloroute 2 die zweite zentrale Nord-Siid-Ver-
bindung fiir den Radverkehr in Cottbus. Im Norden werden die Stadtteile Dobbrick
(knapp 1.900 Einwohner) und Skadow (gut 500 Einwohner) an das Veloroutennetz
angeschlossen. Im weiteren Verlauf erfolgt die Anbindung von Schmellwitz, dem
mit ca. 18.000 Einwohnern groBten Stadtteil von Cottbus. Neben Arbeitsplatz-
konzentrationen, wie etwa das Gewerbegebiet an der Gerhard-Hauptmann-Strafie
oder die Polizei an der Schlachthofstrafle, werden das Einkaufszentrum Wal Mart
und zwei grofere Schulen angebunden, bevor die Veloroute 2 auf die Veloroute 1
trifft und die InnenstadterschlieBung parallel zur letztgenannten erfolgt. Siidlich der
Strae der Jugend trennt sich der Verlauf beider Routen wieder. Die Veloroute 2
erschlieB3t den 6stlichen Teil von Sachsendorf (ca. 17.500 Einwohner) iiber die
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Dresdener StraBe/Madlower Hauptstralle, dabei werden Schulen und das Behor-
denzentrum Siideck sowie das Sportzentrum Cottbus an das Netz angebunden. Im
weiteren Verlauf erfolgt die Anbindung von Madlow (knapp 2.000 Einwohner) und
Gallinchen (rund 2.600 Einwohner).

Diese Achse bietet gemeinsam mit der Veloroute 1 die zentrale Nord-Siid-Ver-
bindung fiir den Radverkehr und verkniipft die einwohnerstirksten Stadtteile und
die Innenstadt miteinander. Somit besitzt sie eine herausragende Bedeutung inner-
halb des Veloroutennetzes.

Im Norden sind noch erhebliche Abschnitte der Route nur in der Planung vorhan-
den. Dies betrifft insbesondere die Verbindung noérdlich von Schmellwitz nach
Skadow und Ddbbrick. Nordlich der Lakomaer Chaussee ist die Wegeverbindung
nach Skadow praktisch nicht vorhanden, hier existieren z.Zt. nur Trampelpfade.
Die Verbindung von Skadow nach Dobbrick erfolgt tiber die Schmellwitzer Chaus-
see und Ddobbricker DorfstraBe. Hier wird der Radverkehr im Mischverkehr ge-
fiihrt. Separate Radverkehrsanlagen sind an diesen Stralen wegen des AufBerort-
charakters wiinschenswert, wenngleich die Kfz-Belastung nur gering ist.

Im Bereich von Schmellwitz ist eine Fithrung entlang der Marjana-Domaskojc-
Strafle und Gerhard-Hauptmann-Straf3e vorgesehen. Auf diesem Abschnitt sind ne-
ben Liicken im Radwegenetz auch an den vorhanden Radwegen erhebliche Be-
lagsmingel zu verzeichnen. Zudem ist die derzeitige Fithrung sehr stark randlich
fiir die Bevolkerungsschwerpunkte in Schmellwitz.

Im weiteren Verlauf wird die Route auf Radwegen und gemeinsamen Geh- und
Radwegen gefiihrt, die im Zuge des Nordrings neu und gut nutzbar sind ebenso wie
die Fiihrung entlang der Webschulallee. Allerdings sind die Knotenpunkte Ger-
hardt-Hauptmann-Stra3e/Nordring und Bonnaskenplatz Unfallhdufungspunkte fiir
Radfahrer, so dass die Fithrung der Radfahrer in diesen Knoten zu priifen und ggf.
zu verbessern ist. Die Karlstrale selber weist einen dlteren Geh- und Radweg mit
Belagsmingeln und ungiinstiger Fithrung an Knotenpunkten auf (Bild 5-15, vgl.
auch Bild 6-11).
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Bild 5-15: Karlstrale — gemeinsamer Geh- und Radweg mit dlteren Betonplatten. Im Bereich der
Haltestelle konnen potenziell Konflikte mit wartenden bzw. ein- oder aussteigenden
Fahrgisten erfolgen

Stidlich der Karlstrale bis zum Ende der Strale der Jugend erfolgt im weiteren
Verlauf die Parallelfiihrung mit der Veloroute 1. Die sich anschlieBende Dresdener
StraBe besitzt einen neueren Zweirichtungsradweg mit hinreichend guter Belags-
qualitédt (Bild 5-16), der aber auf Grund des Zweirichtungsbetriebs auch Unfallge-
fahren birgt (vgl. Kapitel 3.2).

Bild 5-16: Dresdener Straf3e

Die Anbindung von Madlow und Gallinchen erfolgt tiber die Madlower Haupt-
strafle auf Radwegen, die im Bereich von Madlow deutliche Belagsméngel aufwei-
sen.
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Veloroute 2.1:
Anbindung Neu-Schmellwitz

Eine Alternative zur Anbindung von Neu-Schmellwitz stellt die Veloroute 2.1 dar.
Sie ist bereits im heutigen Zustand nutzbar und erschlieft den zentralen Wohn-
bereich besser als die Veloroute 2. Die Verbindung fiihrt iiber Willi-Budich-Stra3e,
Hutungstrafle, Gotthold-Schwela-Strale und im weiteren Verlauf iiber die Wege-
verbindung entlang der Kleingérten. Diese Fiihrung verlduft durchgehend bahnpa-
rallel und st6ft in Hohe des Gewerbeparks wieder auf die Gerhard-Hauptmann-
Strale. In Plan 3 sind die Belagsqualitdten zwar mit der Zustandsnote III eingetra-
gen, allerdings ist in der Dokumentation die Bewertung mit der Zustandsnote II
vermerkt und dies deckt sich auch mit der Einschitzung der Gutachter.

Veloroute 3:
(Cottbuser Ostsee) — Merzdorf — Sandow — Innenstadt — Strébitz -
Zahsow

Die Veloroute 3 bindet den Stadtteil Merzdorf mit seinen rund 1.200 Einwohnern
und den geplanten Cottbuser Ostsee an den Stadtteil Sandow (knapp
17.000 Einwohner) und die Innenstadt an, dabei wird das grole Gewerbegebiet,
das zwischen Merzdorf und Sandow liegt, erschlossen. Westlich der Innenstadt er-
folgt die ErschlieBung von Strobitz (etwa 13.800 Einwohner). Uber das Stadtgebiet
hinaus ist die Anbindung von Zahsow vorhanden.

Die Veloroute 3 besitzt als Ost-West-Verbindung eine zentrale Bedeutung im Ve-
loroutennetz. Sie verbindet die einwohnerstarken Stadtteile Strobitz und Sandow
miteinander und erschlief3t den nordlichen Innenstadtbereich.

Insbesondere im Zuge des Merzdorfer Weges weist die Route deutliche Probleme
auf. Hier treffen Belagsmingel der Fahrbahn mit Mischverkehrsfiihrung und erh6h-
ten Schwerverkehrsanteilen zusammen, so dass die Radfahrer vielfach in die unbe-
festigten Seitenrdume ausweichen (Bild 5-17). Weiter ostlich wechselt der Fahr-
bahnbelag und die Nutzung der Fahrbahn gewinnt fiir den Radfahrer deutlich an
Attraktivitét (Bild 5-18).
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Bild 5-17: Merzdorfer Weg zw. Stadtring und Bahn

Bild 5-18: Merzdorfer Weg zw. Bahn und Merzdorfer Bahnhofstrafle

In Sandow verlduft die Routenfiihrung iiber die verkehrsarmen Stralen E.-Wolf-
Strale und A.-Forster-Strafle sehr zentral entlang der Wohngebietsschwerpunkte
und ist im Regelfall gut nutzbar. Problematisch ist jedoch ein Bereich eines selbst-
stindigen Radweges im Zuge der A.-Forster-Strale. Der Radweg ist neu gebaut,
wurde aber mit einer roten sehr unebenen Pflasterung realisiert, die fiir Radfahrer
duBerst unkomfortabel zu befahren ist (Bild 5-19).
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Bild 5-19: A.-Forster-Stralle — neuer Radweg mit Belagsméngeln

Westlich der Spree schlie8t sich die Puschkinpromenade an, die fiir den Radver-
kehr gut nutzbar ist, allerdings sollte die Beschilderung ,,Gehweg, Radfahrer frei*
westlich der F.-Ebert-Strafle in ,,gemeinsamer Geh- und Radweg™ gedndert werden.
Auf dieser Achse wird auch die Tour Brandenburg durch die Cottbuser Innenstadt
gefiihrt. Das siidlich dieser Verbindung liegende Stadtzentrum sollte auch wegen
der zu erwartenden Radtouristen von allen Straflen und Wegen aus gut erreichbar
sein. Vorhandene und im Ausbau vorgesehene, sehr unebene Pflasterstrafien sind
dabei als Defizit zu betrachten.

Auch westlich der Puschkinpromenade bleibt die Radverkehrsfithrung bis zur Pap-
pelallee attraktiv. Die Querung der Karl-Marx-Strale zur Lessingstrale ist aller-
dings ein Unfallhdufungspunkt. Die Fithrung erfolgt im untergeordneten Straflen-
netz oder auf neuen gut ausgebauten selbststindigen Wegeverbindungen.

Bild 5-20: Selbstindiger Geh- und Radweg durch den Brunschwigpark
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Westlich der Pappelallee wird der Radverkehr durch Kleingérten gefiihrt. Hier wei-
sen die Belagsqualititen und Breiten der vorhandenen Wege z.T. Méngel auf. Es
sind auch punktuelle Probleme zu verzeichnen, wie etwa fehlende Absenkungen
(Bild 5-21). In der Weiterfiihrung nach Zahsow fehlt im Zuge der Fichtestralie ein
Radweg (Belastung nach VEP im Bestand iiber 6.000 Kfz/d) (Bild 5-22).

Bild 5-21: Fehlende Absenkung bei der Querung einer Wegeverbindung iiber eine Straf3e (Stro-
bitzer Straf3e)

Bild 5-22: Fichtestra3e — fehlender Radweg

Veloroute 4:
(Cottbuser Ostsee) — Schlichow — Dissenchen — Sandow — Innenstadt
— Stroébitz — Kolkwitz

Die Veloroute 4 ist die siidliche, das Stadtgebiet in Ost-West-Richtung durchlau-
fende Verbindung. Sie verbindet Schlichow und somit perspektivisch auch den
Cottbuser Ostsee mit Sandow (knapp 17.000 Einwohner). Von dort aus wird die
Veloroute siidlich des Zentrums nach Strobitz (knapp 14.000 Einwohner) gefiihrt,
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von wo aus sie parallel zur Bergbautour iiber das Stadtgebiet hinaus bis Kolkwitz
fiihrt. Im Stadtteil ,,westliche Stadterweiterung™ werden neben dem Staatstheater
auch Arbeitsplatzschwerpunkte (DB AG Fahrzeugwerk, Staatsanwaltschaft) ange-
bunden.

Die Veloroute 4 weist in ihrem Verlauf unterschiedliche, zum Teil erhebliche Prob-
leme auf. In Schlichow ist der Fahrbahnbelag (grobes Pflaster) zu nennen (Bild 5-
23). Das Befahren fiir Radfahrer ist kaum moglich, so dass ein Ausweichen in die
Seitenrdume vielfach zu beobachten ist.

Bild 5-23: Schlichower Dorfstraf3e — sehr unebenen Pflasterbelag

In Dissenchen und im weiteren Verlauf Richtung Sandow wird der Radverkehr auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen oder im Mischverkehr (Gehweg, Radfahrer frei)
gefiihrt (Bild 3-3 und Bild 5-24). Die vorhandenen Wege sind durch ruhenden
Verkehr oder auch Einbauten wie etwa Masten nur eingeschrénkt fiir die Nutzung
durch den Radverkehr geeignet. Auch die durchgéngig rot gepflasterten Grund-
stiickszufahrten sind aus Radverkehrssicht als ungiinstig anzusehen, da sie den ein-
und ausfahrenden Kfz ein Vorfahrtsrecht suggerieren, das sie nicht haben. Auf-
grund der geringen Kfz-Belastung (It. VEP zw. 3.306 und 2.520 Kfz/d) kann der
Radverkehr hier im Mischverkehr gefiihrt werden. Ab der Gubener Strafle begin-
nen Belagsméngel der vorhandenen Radverkehrsanlagen, die sich iiber den Stadt-
ring hinaus fortsetzen und bis zur Willy-Brandt-Strafle reichen. Sowohl der Knoten
mit der Gubener Strafe als auch der mit der Willy-Brandt-Strae sind Unfallhdu-
fungspunkte.
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Bild 5-24: Dissencher Hauptstrale — Gehweg, Radfahrer-frei

Die Fithrung siidlich der Innenstadt weist ebenfalls erhebliche Probleme fiir den
Radverkehr auf. Die Franz-Mehring-Strale, abschnittsweise und die Karl-
Liebknecht-Strafie besitzen keine bzw. nur unzureichende Radwege bei Verkehrs-
belastungen von > 10.000 bzw. > 18.000 Kfz am Tag (Bild 5-25). Dieser Abschnitt
stellte die groBte innerstddtische Netzliicke im Zuge der Hauptverbindungen dar
und ist auch im Unfallgeschehen besonders kritisch. Aufgrund von Stralenaus-
baumalBnahmen in der Karl-Liebknecht-Stralie wird gegenwértig der Abschnitt
zwischen Schillerstrafle und F.-Engels-Strale mit gemeinsamen Rad-/Gehweg aus-
gebaut (Bild 5-26). Fiir den 0stlichen Teil der Karl-Liebknecht-Strale muss im
Rahmen von Detailplanungen gepriift werden, inwieweit bei Querschnittsneuauf-
teilungen Markierungslosungen mdglich sind oder aber ein kompletter Umbau der
Strafle mit Radwegneubau erforderlich ist .

Bild 5-25: Karl-Liebknecht-Strafie zw. Brandenburger Platz und Schillerstrafle
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Bild 5-26: Karl-Liebknecht-Stra3e zw. Schillerstrafle und Lausitzer Strafle

Zusammenfassend kann man sagen, dass die Veloroute 4 als Ost-West-Verbindung
mit der siidlichen Anbindung der Stadtmitte eine wichtige Funktion im Gesamtnetz
austiibt, aber gerade in ihren wesentlichen Abschnitten zwischen Sandow, Innen-
stadt und Strobitz die grofiten Méangel aufweist, so dass in diesen Abschnitten drin-
gender Handlungsbedarf ersichtlich wird.

Veloroute 5:
Branitzer Siedlung — Sandow

Die Veloroute 5 verbindet die Branitzer Siedlung mit der Veloroute 4 in Sandow.

Die im Zuge der Muskauer und Forster StraBe vorhandenen Radwege bzw. ge-
meinsamen Geh- und Radwege weisen in der Zustandsbewertungen die Noten III
bzw. IV auf, woraus sich entsprechender Handlungsbedarf ableiten ldsst. Da die
Route aber vorrangig dazu dient, die Branitzer Siedlung an das Veloroutennetz an-
zubinden, ist die Realisierung dieser Achse in anforderungsgerechter Qualitit nicht
mit hochster Dringlichkeit zu sehen. Diese Achse ist bis zur Piickler-Allee zu ver-
langern.

Veloroute 6:
Kiekebusch — Branitz — Sandow

Die Route 6 fiihrt von Kiekebusch iiber Branitz (je ca. 1.300 Einwohner) nach
Sandow, wo sie auf die Veloroute 4 trifft. Insbesondere die Anbindung des Stadi-
ons der Freundschaft, des Messezentrums, des Branitzer Parks, des Spreeauenparks
und des Tierparks geben dieser Verbindung neben der ErschlieBungsfunktion fiir
die angebundenen Stadtteile eine herausragende Bedeutung fiir den Freizeitverkehr
und den Radtourismus.
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In Sandow ist der Knoten Franz-Mehring-Stra3e/Willy-Brandt-Strae ein Unfall-
haufungspunkt. Die vorhandenen gemeinsamen Geh- und Radwege weisen mit
Ausnahme eines kleinen Abschnittes im Zuge der Tierparkstra8e (vgl. Bild 5-27),
der die Zustandsnote III erhielt, keine Méngel in der Belagsqualitét auf. Allerdings
haben die aktuellen Befahrungen im Rahmen dieser Arbeit ergeben, dass die élte-
ren Radwege im Zuge der Willy-Brandt-Stra3e inzwischen deutliche Belagsméingel
aufweisen und mittelfristig erneuert werden miissen.

Bild 5-27: Unzureichende Belagsqualitét im Zuge der selbsténdigen Wegeverbindung der
Tierparkstraf3e

Veloroute 7:
Kahren — Kiekebusch — Madlow — GroR Gaglow — Harnischdorf

Bei der Veloroute 7 handelt es sich um die siidliche Stadtrandtangente, die die
Stadtteile Kahren (ca. 1.300 Einwohner), Kiekebusch (ca. 1.300 Einwohner), Mad-
low (knapp 2.000 Einwohner) und Grofl Gaglow (etwa 1.400 Einwohner) mit-
einander verbindet, sowie mit den Velorouten 1, 2 und 6. Die Route 7 ermoglicht
mit den Verkniipfungen zu den Velorouten 1, 2 und 6 eine gute Anbindung an das
Stadtzentrum.

Fast im gesamten Verlauf besitzt die Veloroute 7 nur einen Planungsstand, da not-
wendige Radwege entlang der HauptverkehrsstraBenverbindung zwischen Gaglow
und Kahren fehlen (vgl. Bild 5-28, 5-29).
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Bild 5-28: Fehlender Radweg Kiekebuscher Weg

Bild 5-29: Fehlender Radweg (auch im Zuge der Schulwegsicherung erforderlich) Karlshofer
Strafe

Veloroute 8:
Klein Gaglow — Spremberger Vorstadt

Die Veloroute 8 verbindet Klein Gaglow mit dem Cottbuser Veloroutennetz. In der
Verldngerung Richtung Siidosten stellt sie eine wichtige liberortliche Radwegever-
bindung bis Drebkau dar, die sowohl fiir den Alltags- als auch fiir den touristischen
Radverkehr von Bedeutung ist. Die Fiithrung erfolgt dabei ausschlieBlich entlang
der B 169. Der Anschluss an die Veloroute 1 erfolgt am Knotenpunkt mit der
Drebkauer Strafe.

Neben dem Knoten Saarbriicker Strafle/Poznaner Straf3e, der als Unfallhdufungs-
punkt zu nennen ist, weisen die Radwege entlang der Saarbriicker Strafle entspre-
chend der Bewertung in Plan 3 erhebliche Belagsmingel auf (Bild 5-30). AuB3er-
halb der Stadtgrenzen ist diese Route einseitig an der Bundesstralie B 169 bis Grof3
Ossnig gut ausgebaut.
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Bild 5-30: Geh- und Radweg mit deutlichen Belagsméngeln im Zuge der Saarbriicker Straf3e.

Veloroute 9:
Gelsenkirchener Allee

Eine weitere Veloroute in Ost-West-Ausdehnung besteht im Stadtteil Sachsendorf.
Dieser Stadtteil ist durch die Radialrouten gut an die Innenstadt angebunden. Die
Veloroute 9 bietet drei Verkniipfungspunkte mit den in Nord-Siid-Richtung verlau-
fenden Velorouten und dient somit einer deutlich verbesserten ErschlieBung von
Sachsendorf. Neben den Vorteilen fiir die dortige Bevolkerung dient sie auch der
Anbindung wesentlicher Einzelziele wie Schulen und der Fachhochschule Lausitz
im Cottbuser Siiden.

Der Knoten Poznaner Strale / Gelsenkirchener Allee zdhlt zu den Unfallhdufungs-
punkten (Bild 5-31). Weitere Probleme weist diese Route aufgrund ihrer unzurei-
chenden Belagsqualititen bei den Radwegen auf.

Bild 5-31: Unfallhdufungspunkt Gelsenkirchener Alle / Poznaner Straf3e.
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Veloroute 10:
Strobitz - Spremberger Vorstadt - Sachsendorf

Zur besseren Verbindung der Stadtteile Strobitz und Spremberger Vorstadt sowie
zur Entlastung der StraBe der Jugend ist eine zweite Querung der Bahnanlage west-
lich des Bahnhofs erforderlich. Damit diese Westspange mdoglichst grofle Anteile
des Radverkehrs sinnvoll biindeln kann, sollte sie langfristig in Verldngerung der
,»Tour Brandenburg® (Anschluss nach Sielow im Norden bzw. iiber die Nordspange
nach Schmellwitz) die Achse der Pappelallee aufgreifen und im Zuge der geplanten
Verldngerung nach Siiden den Bahnkdrper queren. Im Siiden schlieft sie an den
Priorgraben-Radweg (Bild 5-32) an und stellt damit auch die Verkniipfung mit
Sachsendorf her. Diese Achse dient gleichzeitig der zentralen ErschlieBung von
Strobitz und der Spremberger Vorstadt.

Bild 5-32: Gut nutzbarer Routenabschnitt Am Priorgraben

Kurzfristig sollte die derzeit fiir den Radverkehr nicht gut nutzbare, aber mangels
Alternativen gleichwohl von Radfahrern stark frequentierte Bahnquerung im Ver-
lauf der Sachsendorfer StraBle (Bild 5-33) besser hergerichtet werden und die Al-
ternative flir die westliche Querung der Gleisanlage darstellen. Erforderlich ist
hierfiir ein Ausbau der Strafle auf voller Breite verbunden mit einer Belagserneue-
rung und einer Reduzierung des Durchgangsverkehrs.
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Bild 5-33: Belagsprobleme im Zuge der Sachsendorfer Strafe

Veloroute 13:
Lakoma - Willmersdorf - Peitz

Die Veloroute verbindet einerseits Peitz mit dem Stadtgebiet von Cottbus, anderer-
seits die Stadt mit dem Naherholungsziel ,,Garkoschke®. Die Fiihrung zwischen
Lakoma und Cottbus erfolgt sowohl iiber den ,,Spreeradweg®, als auch iiber die
WerkstraBBe Vattenfall und Merzdorf und bindet an die Veloroute 3 an.

Die Verbindung zwischen Willmersdorf und Peitz erfolgt als Neubau auf dem
Bahnkdrper der ehemaligen Strecke Cottbus - Peitz-Stadt. Hier soll der Radweg als
begleitender Radweg zur Bundesstralle B 168 gefiihrt werden. Zwischen Willmers-
dorf und dem Lakomaer Knoten der B 168 sind bereits Stralen im Nebennetz bzw.
ein gemeinsamer Geh-/Radweg vorhanden. Zwischen Lakoma und Merzdorf wird
eine vorhandene WerkstraB3e genutzt, die Genehmigung des Eigentiimers liegt vor.
Wegen des relativ schlechten baulichen Zustands wird dieser Weg am Ende der
bergbaulichen Nutzung im Zuge des Radrundweges um den Cottbuser Ostsee er-
neuert. Mit dem Bau der Ortsumgehung Cottbus muss die Wegefiithrung nordlich
von Merzdorf geringfiigig verdndert werden.

Tangentialverbindungen und Einbindungen des Bahnhofs in das
Hauptnetz

Mit einer siidlichen Spange der Tangentialverbindungen wird zum einen der Bahn-
hof als wichtiges Ziel fiir den Alltagsradverkehr unmittelbar in das Veloroutennetz
angebunden. Dariiber hinaus verbindet die Achse auch siidlich des trennenden
Bahnkérpers die in Nord-Siid-Richtung verlaufenden Velorouten und besitzt damit
auch Verteilerfunktion. In der Weiterfithrung {iber die Spree werden auch das Sta-
dion und die Griinanlagen Ostlich des Flusses angebunden. Diese Tangentialver-
bindung wird durch den siidlichen Teil des Stadtrings und die Vetschauer Strafie
abgedeckt.
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Der o6stliche Tangentenschluss verkniipft Sandow mit Schmellwitz auf moglichst
direktem Wege und beriicksichtigt damit die schon derzeit recht starke Radfahrbe-
ziehung zwischen diesen Stadtteilen (vgl. Kapitel 3.3).

5.4 Netzerganzungen

Kapitel 5.doc

Das Veloroutennetz deckt wesentliche Verbindungen fiir den Radverkehr ab. Als
Radialroutennetz gewéhrleistet es die Verkniipfung aller wichtigen Stadtteile und
Wohnstandorte mit der Innenstadt und ermoglicht auch tiberortliche Verkehrsbe-
ziehungen. Uber diese Verbindungen hinaus hat die Analyse der Stadtstruktur und
der Quelle-Ziel-Verbindungen jedoch auch noch Ergidnzungsbedarf im Netz sicht-
bar gemacht, der in Abbildung 5-1 als empfohlene Netzergdnzungen auf Wunsch-
linienbasis dargestellt ist. Die hier vorgeschlagenen Netzergdnzungen sind perspek-
tivisch in das Netz der Hauptverbindungen zu integrieren. Eine konkrete Umlegung
auf das Stralennetz ist noch erforderlich, ergibt sich aber zum Teil auch unmittel-
bar aus der StraBennetzstruktur.

Die nachfolgend erlduterten Netzergdnzungen haben zum Ziel,

— das Radialroutennetz durch tangentiale Verbindungen zu verdichten, die ins-
besondere die bevolkerungsstarken Stadtteile Schmellwitz, Sandow und
Spremberger Vorstadt besser miteinander verbinden,

—  den Bahnhof in das Routennetz einzubinden,

—  die ErschlieBung der Stadtmitte zu verbessern.

Innenstadt

Die Durchquerung der Innenstadt ist fiir den Radverkehr zum heutigen Zeitpunkt
nur begrenzt attraktiv. Neben noch ungeldsten Problemen in den Zufahrten wie
z.B. in der Friedrich-Ebert-Strae oder in der Strale der Jugend ist die umwegfreie
Durchfahrung fiir Radfahrer derzeit nicht moglich, da die Spremberger Straf3e fiir
den Radverkehr nur zeitlich befristet zugelassen ist. Westlich kann das Zentrum
iiber die Stadtpromenade umfahren werden, Ostlich kann die Nutzung des Spree-
radweges auch im Alltagsnetz einen ,,Innenstadtring fiir Radfahrer vervollsténdi-
gen. Zur besseren Binnenerschliefung des Stadtzentrums sollte zumindest eine Di-
agonalverbindung vom Brandenburger Platz in nordostliche Richtung vorgehalten
und nutzbar gemacht werden (vgl. auch Kapitel 7, Burgstral3e).

Grundsétzlich gilt fir das Flachenziel Innenstadt, dass die Erreichbarkeit und

Durchfahrbarkeit fiir den Radverkehr gegeben sein muss. Hierzu z&hlt auch die Be-

lagsqualitdt, da bei erheblichen Belagsmingeln, wie sie z.B. bei groben Pflasterbe-

lagen auftreten, der Radverkehr die so gestalteten Verbindungen kaum nutzen

kann. Bei Belagsverdnderungen im Innenstadtbereich sollten deshalb grundsétzlich

Pflasterbeldge gewihlt werden, die sowohl den Anforderungen des historischen
Umfeldes als auch denen der Radfahrer entsprechen.
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Ergédnzende Tangentialverbindungen

Durch tangentiale Verbindungen sollen einwohnerstarke Stadtteile auf direktem
Wege miteinander verbunden werden. Zugleich dienen diese Netzergdnzungen der
besseren ErschlieBung der Stadtteile. Dieser ,,Ring* setzt sich aus folgenden Teil-
elementen zusammen:

- Ausgehend von der westlichsten Nord-Siid-Verbindung, die von der ,,Tour
Brandenburg® abgedeckt wird (etwa im Bereich der ,,Vogelsiedlung), sollte
eine nordliche Spange zentral durch Schmellwitz fithren und sich bis Merz-
dorf fortsetzen und somit auch den geplanten Cottbuser Ostsee anbinden. Die-
se neue Verbindung dient zum einen der zentralen ErschlieBung von
Schmellwitz und zum anderen kann Radtouristen und Freizeitradfahrern zu-
kiinftig eine gute Verbindung zwischen attraktiven Radwanderverbindungen
und einem herausragendem Freizeitziel geboten werden.

Einbindung des Radwegenetztes zum bzw. im Bereich des Cottbuser
Ostsees

Mittel- bis langfristig ist ein Alltags- und touristisches Radwegenetz im Bereich
des Cottbuser Ostsees bzw. zwischen der Cottbuser Kernstadt und dem Ostsee zu
konzipieren.

Dabei werden sowohl ein Rundweg als auch Alternativ- und Erlebnisrouten um
den See den Kern dieses Radwegenetzes bilden. Der Rundweg wird an die bereits
im Hauptnetz festgeschriebenen Radwegradialen

- Innenstadt - Sandow - Merzdorfer Weg - Merzdorf (Veloroute 3) und
- Innenstadt - Sandow - Dissenchener HauptstraB3e - Schlichow (Veloroute 4)

sowie liber eine neue Verbindungsachse entlang der ehemaligen Gubener Bahn-
strecke (,,Parkway*‘) mit der Stadt Cottbus verbunden.

Des weiteren sind die im Norden und Nordosten des Sees vorhandenen Radwege
im Territorium des Amtes Peitz und die Verbindungen nach Osten, insbesondere in
den Raum des Klinger Sees, mit dem Radwegenetz des Cottbuser Ostsees zu ver-
netzen. Im Siiden wird eine vorrangig zur touristischen ErschlieBung des Sees ge-
plante Siidrandstrafle mit einer Radwegefiihrung zu verbinden sein.

Die Radwege sind in geeigneter Art und Weise mit anderen Erholungsfunktionen
zu kombinieren. So werden verschiedene Routen auch von FuBlgéngern oder Nut-
zern verschiedener Fun-Sportarten (vergleichbar mit dem heutigen Inline-Skating),
in einigen Abschnitten auch von Reitern frequentiert. Die Querschnitte sind dann
so zu gestalten, dass die unterschiedlichen Bediirfnisse an eine Wegegestaltung be-
riicksichtigt werden.
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Netzverdichtung durch Nebenverbindungen

Das Netz der Hauptverbindungen bildet das Grundgeriist eines gesamtstddtischen
Radverkehrsnetzes fiir Cottbus und deckt die wichtigsten Radfahrbeziehungen mit
stadtteiliibergreifender Bedeutung ab.

Im Sinne eines flichenhaften Gesamtnetzes ist es erforderlich, in einer weiteren
Planungsstufe dieses Netz durch ein Sekundérnetz auf Stadtteilebene zu verdichten
(vgl. Kapitel 5.1). Diese Nebenverbindungen dienen dariiber hinaus auch der direk-
ten Anbindung von Schulen, Freizeiteinrichtungen oder kleineren Einkaufszentren
und decken im &uBleren Stadtbereich weitere weniger wichtige Tangentialverbin-
dungen ab. Weiter iibernehmen sie die direkte Anbindung der wichtigsten touristi-
schen Ziele im Stadtgebiet, wie etwa die groBBen Parks oder Badeseen. Eine ent-
sprechende Entwicklung des Nebennetzes hat parallel zum Abschluss des vorlie-
genden Konzeptes bereits begonnen.

Umsetzung

Umsetzungsstrategie

Ein Radverkehrsnetz, wie es fiir Cottbus konzipiert ist, kann nur mittel- bis lang-
fristig realisiert werden. Gerade bei begrenzten finanziellen und personellen Kapa-
zitdten gewinnt der gezielte Einsatz der zur Verfiigung stehenden Mittel, an Bedeu-
tung. Dariliber hinaus erfordert die weitere notwendige Konkretisierung der Pla-
nungen zum Teil aufwindige Abstimmungen und die Koordination mit tangie-
renden Planungen.

Das Radroutennetz und die darauf aufbauenden Bestandsaufnahmen bietet die
Grundlage zur Herleitung einer Umsetzungsstrategie, die zum einen durch die
Fertigstellung einzelner Routen bzw. sinnvoll gewédhlter Routenabschnitte mog-
lichst frithzeitig bewertbare Erfolge einer Radverkehrsforderung dokumentiert,
zum anderen aber auch eine mittel- und léngerfristige Perspektive fiir die MaB-
nahmenplanung aufzeigt (Abbildung 5-2).
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Radverkehrsnetzplanung

Mittelfristiges
Zielkonzept
MaBRnahmenplanung

Abb. 5-2: Radverkehrsnetzplanung als Grundlage einer MaZnahmenplanung

Die vorherigen Kapitel haben gezeigt, dass das Veloroutennetz in Cottbus sowohl
noch zahlreiche Liicken aufweist, als auch in vielen bereits bestehenden Abschnit-
ten Mingel zu verzeichnen sind, die aus Uberlegungen der Verkehrssicherheit und
der Nutzungsqualitit heraus Handlungsbedarf erfordern. Eine Herleitung von Prio-
ritdten erfolgt im Interesse einer strukturierten Umsetzung auf zwei Ebenen:

e Die Netzebene beinhaltet Aussagen zur Bedeutung eines Routenabschnitts im
Gesamtnetz und ist damit Bewertungskriterium fiir eine stufenweise Umset-
zung des Netzes.

e Die Mafinahmenebene greift die festgestellten Mingel im Streckenverlauf
auf und bewertet sie nach der Dringlichkeit ihrer Beseitigung, wobei zwischen

- Neubau und Liickenschluss sowie

Bestandsverbesserung
zu unterscheiden ist.

Die Gesamtpriorisierung aus Radverkehrssicht ergibt sich damit aus der Uberlage-
rung beider Ebenen. Hochste Prioritit haben Maflnahmen zur Beseitigung gravie-
render Méngel im Zuge von Netzabschnitten mit hoher Netzbedeutung.

Bei der Aufstellung jéhrlicher oder mittelfristiger Mafinahmenprogramme ist aller-
dings zu beriicksichtigen, dass die tatsachliche zeitliche Abfolge der MaBBnahmen-
umsetzung von zahlreichen Faktoren abhingig ist, die sich nicht allein aus der rad-
verkehrsbezogenen Prioritit ergeben.

- Aufwindigere Maflnahmen erfordern in der Regel einen zeitaufwéndigen Pla-
nungs- und Abstimmungsbedarf.
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- Viele Mallnahmen sind oft nur im Kontext mit anderen Mallnahmen sinnvoll
umzusetzen, wie Kanalbau, StraBenaus- oder neubau, Deckenerneuerung etc.

- Andererseits ist es sinnvoll, kleinere, wenig aufwindige Einzelmafinahmen im
Sinne von Sofortmafinahmen auch unabhidngig von ihrer Gesamtprioritit
kurzfristig umzusetzen.

- Nicht zuletzt bestimmen natiirlich die verfiigbaren Haushaltsmittel und An-
tragsfristen fiir Fordermittel die zeitliche Realisierung.

Generell ist zu empfehlen, routenbezogene Mallnahmenkataloge zu erstellen, die
auch im Sinne eines Nachschlagewerkes zu nutzen sind. Bei allen Planungen mit
Relevanz fiir den Routenverlauf — unabhidngig vom Anlass der Planung — kann so
gepriift werden, ob auch Handlungsbedarf aus Sicht des Radverkehrs besteht, der
bei der Planung entsprechend zu beriicksichtigen ist. Dabei sind die Mallnahmen-
vorschldge vor dem Hintergrund neuer Planungen und gednderter Rahmenbedin-
gungen ggf. zu modifizieren und weiterzuentwickeln.

Bewertung auf Netzebene

Fiir die Einstufung nach der Bedeutung im Routennetz sind folgende Aspekte zu
beriicksichtigen:

- Hohe Bedeutung haben Routen, die die einwohnerstarken Stadtteile und Ziele
von gesamtstddtischer Bedeutung sowie die Innenstadt anbinden.

- Das Routennetz sollte nach Mdglichkeit von innen nach auflen aufgebaut wer-
den. Im Stadtzentrum und auf den unmittelbaren Zubringerstrecken ist die Be-
seitigung von Netzliicken und Méngeln deshalb besonders wichtig.

- Nach Maoglichkeit sollten zusammenhéngende Abschnitte mit allen wichtigen
Malinahmen im zeitlichen Kontext hergerichtete werden. Einzelne verblei-
bende wichtige Problempunkte (,,Knackpunkte*) konnen die Akzeptanz einer
Route entscheidend beeinflussen.

Unter diesen Gesichtspunkten und den Ausfiihrungen in den Kapiteln 5.3 und 5.4
lasst sich ableiten:

- Hochste Prioritit haben die Nord-Siid-Routen 1 und 2 zwischen Schmellwitz
und Sachsendorf, da sie hochverdichtete Stadtteile und die Innenstadt er-
schlieBen und wichtige Einzelziele, wie etwa die BTU, anbinden.

- Entsprechendes gilt fiir die Ost-West-Routen 3 und 4, wobei hier im Zuge der
stidlichen Route 4 der Handlungsbedarf erheblich hoher ist als bei der Rou-
te 3.

- Die Veloroute 6 weist mit der Anbindung, Tierpark, Branitzer Park, Messe
und Stadion der Freundschaft eine besondere Bedeutung fiir den Naherho-
lungsverkehr auf.
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- Auch die Nord-Siid-Verbindung (Route 10) durch Strobitz besitzt eine hohe
Netzprioritdt, wobei hier kurzfristig die Verbindung iiber die Sachsendorfer
StraBBe genutzt werden sollte, wihrend léngerfristig die Realisierung einer
neuen Bahnquerung in Abhéingigkeit von dem entsprechenden StraBenbau-
vorhaben zu sehen ist.

- Von den in Kapitel 5.4 beschriebenen Netzergéinzungen sind insbesondere die
Bahnhofsanbindung und die verbesserte InnenstadterschlieBung als dringlich
anzusehen.

Die genannten, in Abbildung 5-3 auf der Grundlage des Wunschliniennetzes ge-
kennzeichneten Netzabschnitte bilden ein Grundnetz, in dem auf der MalBBnahmen-
ebene (Kapitel 5.2.3) eine Beseitigung von Defiziten mit Vorrang zu betreiben ist.
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Abb. 5-3: Prioritdtsstufen auf Netzebene (Grundlage Wegweisungsnetz geméfl Abbildung 5-1)
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MaBnahmenrealisierung

Aus der Auswertung der vorliegenden Daten zur Bestandsaufnahme lassen sich die
wesentlichen Probleme erkennen, die im vorgeschlagenen Routennetz bestehen
(vgl. auch Kapitel 3.1 und 5.3). Eine Ubersicht iiber den erfassten linienhaften
Handlungsbedarf sowie ausgewihlte punktuelle MaBlnahmen gibt Plan 5-1, dem
auch die Unfallhdufungspunkte zu entnehmen sind. Hier sind ggf. auf der Basis ei-
ner ndheren Priifung des Unfallgeschehens (Auswertung der Unfallanzeigen oder
von Unfalldiagrammen) ebenfalls Mafinahmen abzuleiten.

Grundsétzlich ist anzumerken, dass der Handlungsbedarf im Rahmen dieser Arbeit
nur im Sinne einer tberschldgigen MaBnahmenabschitzung erfolgen konnte® und
in jedem Fall im Rahmen einer Entwurfsplanung zu konkretisieren ist. Dabei die-
nen die generellen Anmerkungen zur Radverkehrsfithrung geméf Kapitel 5.2 als
inhaltliche Grundlage.

Die Beseitigung der festgestellten Probleme hat in den Netzabschnitten mit hoher
Bedeutung im Gesamtnetz (vgl. Abbildung 5-3) Prioritét. Dariiber hinaus orientiert
sich eine Dringlichkeitsreihung an folgenden Aspekten:

e  Beseitigung von Unfallhdufungspunkten und Abschnitten mit hoher Unfall-
dichte (Kapitel 3.2) (Bsp. Strale der Jugend)

e  SchlieBung von Netzliicken (Bsp. Marjana-Domaskoje-Straf3e)

e Anlage von Radverkehrsanlagen bei einer Verkehrsbelastung ab
10.000 Kfz/Tag (Bsp. Karl-Liebknecht-Straf3e)

e  Verbreiterung von Radverkehrsanlagen, die im Einrichtungsverkehr eine Brei-
te von unter 1,20 m aufweisen bzw. die keine Sicherheitstrennstreifen zum
Kfz-Verkehr aufweisen (Bsp. Sielower Landstral3e)

e  Verbesserung des Belages bei gravierender Standardunterschreitung (Bauzu-
standsstufe 3 und 4) (Bsp. Dissenchener Straf3e)

e  Gewihrleistung einer verkehrssicheren Fiihrung des Radverkehrs an Knoten-
punkten (Umbau abgesetzter Furten, eindeutige Markierung) (vgl. Kapitel 6).

Fiir die Méngelbeseitigung gilt grundsitzlich, dass alle Méngel, die sich negativ
auf die Verkehrssicherheit auswirken mit hochster Prioritdt behoben werden miis-
sen. Dazu zihlt z.B. die genaue Betrachtung der Unfallhdufungspunkte. Aber auch
Belagsméngel sind bei entsprechenden Auspriagungen als Sicherheitsrisiko zu wer-
ten und nicht nur als Komfortmangel.

Im Plan 5-1 sind die MaBnahmen besonders gekennzeichnet, die unter den genann-
ten Aspekten aus Radverkehrssicht eine hohe Dringlichkeit haben und die dazu
dienen sollen, die in Kapitel 5.5.2 und Abbildung 5-3 als Priorititsstufe 1 gekenn-

6 Grundlage waren die verfiigbaren Analysedaten und eine Befahrung der Velorouten.
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zeichneten Routen durchgingig in einer bzgl. Sicherheit und Fahrkomfort vertret-
baren Qualitédt herzurichten.

Grundsétzlich lasst sich der Handlungsbedarf in die Bereiche Neubau und Be-
standsverbesserung unterteilen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass bei gravierenden
Breitenunterschreitungen vorhandener Radverkehrsanlagen auch eine grundsitzli-
che Neuaufteilung des StraBenquerschnitts erforderlich werden kann, die einem
Neubau entspricht. Dies lésst sich jedoch erst bei der Feinplanung der einzelnen
MaBnahmen konkretisieren.

Nachfolgend sind Stralen mit linienhaften Mafinahmenbedarf und hoher Dring-
lichkeit aufgefiihrt. Wichtige punktuelle MaBnahmen sind dem Plan 5-1 zu ent-
nehmen.

e  Dringliche Maflnahmen im Handlungsfeld Neubau:
- Sielower Landstrale / Karl-Marx-Straf3e
- Strafle der Jugend
- Franz-Mehring Strafle/Karl-Liebknecht Straf3e
e  Dringliche Maflnahmen im Handlungsfeld Belagsverbesserung
- Saarbriicker Stral3e
- Gerhart-Hauptmann-Straf3e
- Gelsenkirchener Allee
- Dissenchener Straf3e
- Willy-Brandt-Straf3e

Als Handlungsfeld, dass sich fiir ein Sofortmafnahmenprogramm eignet, sind z.B.
markierungstechnische und verkehrsregelnde Maflnahmen zu nennen:

- Markierung von Radverkehrsanlagen, z.B. Strale der Jugend und Branden-
burger Platz einschlieBlich der Zufahrten Franz-Mehring-Strale und Karl-
Liebknecht-Strafie.

- Offnung von EinbahnstraBen (vgl. Kapitel 7)

- Begradigung und Markierung von Furten iiber NebenstraBeneinmiindungen
(vgl. Kapitel 6)
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Leitfaden zur Ausfiihrung von Radverkehrsanlagen in Cottbus

Fiir die zukiinftige Realisierung von Radverkehrsanlagen in Cottbus sollte eine
weitgehend einheitliche bauliche und verkehrstechnische Ausfithrung zum Tragen
kommen. Dies gilt sowohl fiir die Realisierung neuer als auch fiir die sukzessive
Verbesserung und Erneuerung bestehender Radverkehrsanlagen. Dadurch wird die
Erkennbarkeit und Verstindlichkeit der Radverkehrsanlagen fiir alle Verkehrsteil-
nehmer sowie deren Sicherheit und Befahrbarkeit gefordert. Dariiber hinaus wirkt
eine einheitliche Ausbildung auch im Sinne eines ,,corporate design® offentlich-
keitswirksam als Zeichen der Forderung des Radverkehrs.

Um eine solche Standardisierung zu gewihrleisten wird die Entwicklung eines
Leitfadens empfohlen, der sich sowohl an die eigene Verwaltung als auch an exter-
ne Bautridger sowie Planungsbiiros und Firmen richtet, die fiir die Stadt Cottbus
Radverkehrsanlagen planen und bauen. Der Leitfaden sollte grundsitzlich, an
Rahmenbedingungen in Cottbus orientierte Aussagen zum Einsatz der Radver-
kehrsanlagen machen und auch detaillierte Angaben zur bau- und markierungs-
technischen Ausbildung enthalten, z.B. zur Verwendung einheitlicher Radwege-
befestigungen, zur Ausbildung von Bordsteinabsenkungen oder Grundstiicks-
zufahrten. Auch Standardlosungen zu hiufig wiederkehrenden punktuellen Prob-
lemen, wie Bus- und Stralenbahnhaltestellen, Radwegenden, Engstellen, schnei-
dende Fahrbeziehungen zu Stralenbahngleisen, fahrradgerechte Ausbildung von
Umlaufsperren, Beriicksichtigung der Belange mobilitdtsbehinderter Menschen etc.
sollten aufgenommen werden.

Grundsitzliche Orientierung fiir die Entwicklung eines solchen Leitfadens bieten
die Ausfiihrungen in Kapitel 5.2 und 6 (Knotenpunkte) sowie 7 (Einbahnstraf3en).

Fazit

In der Gesamtstruktur sind im Veloroutennetz alle Stadtteile sternformig mit der
Innenstadt verbunden. Ergénzt werden diese Achsen durch die stadtteilverbindende
Querspangen und einen Ring mit zentraler Verteilerfunktion. Dariiber hinaus bieten
die bestehenden Radwanderverbindungen noch eine zusitzliche Netzverdichtung.
Die Stadt Cottbus hitte damit ein klar strukturiertes Hauptroutennetz auf gesamt-
stadtischer Ebene, das als Grundlage fiir die mittel- und ldngerfristige Gesamtver-
kehrsplanung und die Aufstellung jahrlicher MaBBnahmenprogramme dienen kann.

Weitergehende Netzverdichtungen auf Stadtteilebene, die z.B. der direkten Anbin-
dung von Schulen, Freizeiteinrichtungen oder kleineren Einkaufszentren dienen,
sind in einem Sekundirnetz zu ergénzen.

In der Uberlagerung von Netzprioritit und MaBnahmenprioritit ergibt sich drin-
gender Handlungsbedarf flir die zentrale Nord-Siid-Achse und die Ost-West-Achse
(Karl-Liebknecht-StraBe und Franz-Mehring-Stra3e). Auch die verbesserte Er-
schlieBung des Zentrums ist von herausragender Bedeutung fiir die Radverkehrs-
forderung.
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Als ein wesentlicher Baustein ist hier die Offnung von EinbahnstraBen insbesonde-
re die Burgstral3e zu nennen.

Mit der Umsetzung kurzfristig realisierbarer MaBBnahmen sollte ziigig begonnen
werden. Geeignet ist diesbeziiglich sowohl hinsichtlich des Abstimmungsaufwan-
des als auch der Offentlichkeitswirksamkeit eine Offnung der EinbahnstraBen fiir
gegengerichteten Radverkehr (vgl. Kapitel 7), ebenso wie vorrangig markierungs-
technische MaBnahmen mit hoher Netzbedeutung.



