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Leitlinien und Ziele der Radverkehrskonzeption Cott-
bus

Grunde zur Forderung des Radverkehrs

Die verstiarkte Nutzung des Radverkehrs bietet neben Aspekten der Qualitit des
stadtischen Verkehrs auch soziale, wirtschaftliche und gesundheitsbezogene Vor-
teile. Mit einer konsequenten systematischen Radverkehrsforderung konnen diese
positiven Effekte insbesondere dann greifen, wenn es gelingt, im Stadtverkehr
vermeidbare Pkw-Fahrten durch Radfahrten zu ersetzen. Die Vorteile einer Fahr-
radforderung werden auch im Nationalen Radverkehrsplan 2002 - 2012 der Bun-
desregierung eingehend dargelegt.

Das Fahrrad er6ffnet allen Bevolkerungsgruppen fast jeden Alters ei-
ne eigenstandige Mobilitat

e  Fast jeder kann das Fahrrad als preisgiinstiges, individuell und zeitlich flexib-
les Verkehrsmittel nutzen. 87 % der Haushalte in Cottbus haben ein Fahrrad,
in jedem vierten Haushalt bundesweit stehen sogar mehr als drei Fahrrdder
bereit!.

e  Vielen Menschen steht kein Auto zur Verfiigung oder sie besitzen keinen
Fiihrerschein. Das Fahrrad ermoglicht auch diesen Menschen eine eigenstian-
dige individuelle Mobilitdt und sichert die Erreichbarkeit von Wirtschafts-
standorten und anderen stédtischen Zielen.

Die Motorisierung liegt in Cottbus mit 454 Pkw/1.000 Einwohner (einschl.
der Stadtteile Gallinchen, Grof3 Gaglow und Kiekebusch) unter dem Bundes-
durchschnitt mit 538. 26 % der Haushalte von Cottbus haben keinen Pkw zur
personlichen Nutzung zur Verfiigung.

e In ciner fahrradfreundlichen Verkehrsumwelt konnen sich auch Kinder, Ju-
gendliche und é&ltere Menschen auf dem Fahrrad leichter und sicherer bewe-
gen. Sie sind in geringerem Mal3 darauf angewiesen, sich durch Verwandte
oder Bekannte mit dem Auto fahren zu lassen.

Das Fahrrad bietet die kosteneffizienteste Form der Mobilitat in den
Stadten und sichert die Funktionsfahigkeit des notwendigen Wirt-
schaftsverkehrs

e Die Stadt Cottbus kann durch Radverkehrsforderung die Mobilitdtsanforde-
rungen vor allem im Kurzstreckenbereich bis etwa 5 km sehr preiswert befrie-
digen. Die Investitionskosten fiir Radverkehrsanlagen bzw. zur Herrichtung
durchgingiger Radrouten und deren Pflege sind im Vergleich zu den Wege-
kosten anderer Verkehrstriiger (vor allem Pkw, OPNV) in Bezug auf die Fahr-

1 SrV 2003 (Daten fiir Cottbus)
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leistung ausgesprochen giinstig. Maflnahmen zur Erh6éhung der Fahrradnut-
zung sind zudem in der Regel relativ schnell realisierbar.

Eine Verlagerung des auch in Cottbus hohen Anteils von Pkw-Kurzstrecken-
fahrten (vgl. Kapitel 3.3) auf den Radverkehr entlastet nicht nur die Straf3en,
sondern auch den knappen Parkraum. Es verbessert zudem den Ablauf des
Wirtschaftsverkehrs und die Erreichbarkeit der Innenstadt und der Stadtteil-
zentren flir alle, die mit dem Auto oder mit Bus und Stralenbahn unterwegs
sind. Die Stadt Troisdorf konnte z.B. den Radverkehrsanteil 1988 bis 1996
um fast ein Drittel auf 21 % steigern und gleichzeitig den Autoverkehr trotz
steigender Motorisierung um téglich mehrere tausend Fahrten im Stadtgebiet
verringern.

Auch Unternehmen konnen wirtschaftlich von einer verstirkten Fahrradnut-
zung ihrer Beschiftigten profitieren. Wenn mehr Mitarbeiter mit dem Rad zur
Arbeit kommen, konnen Pkw-Parkflachen reduziert und u. U. Platz fiir wirt-
schaftlich nutzbringende Betriebserweiterungen oder auch fiir Kunden-
Fahrzeuge gewonnen werden. Aus dem erstgenannten Grunde stellen zahlrei-
che groBere Betriebe in Deutschland ihren Beschiftigten Firmenfahrrdder zur
Verfligung oder finanzieren ihnen ein privat zu nutzendes Fahrrad, wenn sie
auf einen Firmenstellplatz verzichten (z.B. Lufthansa GmbH). Einer groflen
Chemiefirma in Basel gelang es so, den Fahrradanteil ihrer {iber 10.000 Be-
schiftigten zu verflinffachen (auf ca. 25 %) und die Zahl der Autostellplétze
um 1.000 zu reduzieren.

Das Fahrrad ist das ideale stadtische Verkehrsmittel

Der Radverkehr benotigt zum Fahren und Parken im Vergleich zum Autover-
kehr nur wenig Platz. Auf der Fliche eines Pkw-Stellplatzes konnen 8 bis 10
Réder abgestellt werden.

Radfahrer tragen zur Belebung des Stadtbildes und zur Steigerung der sozi-
alen Kontrolle bei, denn sie sind fir andere ,,sichtbare Verkehrsteilnehmer

Radfahrer erledigen ihre Einkdufe und Besorgungen im Nahbereich und sind
"standorttreuer” als Autofahrer. Ein starker Radverkehr trdgt damit auch zum
Erhalt der Vitalitit der Stadtteilzentren und der Innenstadt bei und kann somit
weitere Ansiedlungen auf der "Griinen Wiese" entbehrlich machen. Mit den
zur Verfiigung stehenden Transportvorrichtungen konnen auch gréflere Wa-
renmengen problemlos transportiert werden.

Radfahren spart dem Nutzer Zeit und Geld. Es ist individuell und zeitlich fle-
xibel. Im innerstddtischen Verkehr bis etwa 4 km ist das Fahrrad dem Auto
von Haus zu Haus zeitmaBig oft iiberlegen.
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Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel fiir alle Jahreszeiten und auch fiir unter-
schiedliche Witterungsbedingungen. Selbst im Winter nimmt der Alltagsrad-
verkehr - entgegen verbreiteten Einschitzungen - nur geringfiigig ab gegen-
tiber durchschnittlichen Sommermonaten.

Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor

Kapitel 4.doc

Das Fahrrad ist ein nicht zu unterschéitzender Wirtschaftsfaktor, der zur Stabi-
lisierung und Forderung lokaler und regionaler Wirtschaftsstrukturen beitragt.
Dieses Potenzial ist bei weitem noch nicht ausgeschopft.

Der Fahrradtourismus gewinnt weiter an Bedeutung und hat sich in vielen
Regionen als wichtiger Wirtschaftsfaktor erwiesen. Fast 2 Millionen Deutsche
unternehmen jéhrlich eine mehrtdgige Urlaubsreise mit dem Rad. Im Inlands-
urlaub nutzen etwa die Halfte der Deutschen das Fahrrad vor Ort. Die jéhrli-
che Zuwachsrate ist hoher, als bei anderen Urlaubsaktivititen. Seit bekannt
ist, dass Fahrradtouristen im Schnitt mehr Geld vor Ort ausgeben als Autorei-
sende, und in manchen Regionen ein erheblicher Teil der Ubernachtungen
(z.B. ein Drittel im Miinsterland) auf Fahrradtouristen entfdllt, werden diese
zunehmend auch professionell umworben. Auch Cottbus bietet gute Voraus-
setzungen, um durch seine Lage an Radfernwanderwegen und zu touristischen
Regionen (z.B. Spreewald) sowie durch eine vergleichsweise gute Bahner-
reichbarkeit von dieser Entwicklung zu profitieren.

Am Fahrradeinzelhandel, der bundesweit etwa 43.000 Personen beschéftigt,
hat der Fachhandel wertmédBig mit 55 % im Vergleich zu anderen Einzelhan-
delsbranchen einen iiberdurchschnittlichen Anteil. Beratung und guter Service
werden honoriert (zur Situation in Cottbus vgl. Kapitel 3.1).

Radler stirken den innerstiddtischen Einzelhandel. Nach einer Untersuchung
in Miinster tétigen sie bei den einzelnen Einkdufen zwar niedrigere Umsétze
als z.B. Pkw-Kunden, kommen dafiir aber haufiger und geben im Monats-
verlauf vergleichbar hohe Betrige wie die Pkw-Kunden aus. Die Rad fah-
rende Kundschaft bevorzugt wegen der meist kiirzeren Entfernung die Innen-
stddte und die Stadtteilzentren zum Einkaufen, dadurch stérkt sie die gewach-
senen Einzelhandels-Standorte. Im Zusammenwirken mit einem preiswerten
,Bringeservice* lassen sich die positiven Effekte fiir den innerstddtischen
Einzelhandel ausbauen.

Bike+Ride-Plitze erweitern den Einzugsbereich von Haltestellen von Bussen
und Bahnen auf etwa drei Kilometer im Vergleich zu einem fuBldufigen Ein-
zugsbereich von 500 m. Dies entspricht dem Einzugsbereich fiir 30 —50 % der
Park+Ride-Nutzer (Pkw-Nutzer) bei etwa 10 % der Investitionskosten von
Park+Ride-Anlagen.



PGV

Radverkehrskonzept Cottbus

4.2

Kapitel 4.doc

RegelmaBiges Radfahren ist gesund

RegelméBiges Radfahren beugt Erkrankungen des Herz-Kreislaufsystems vor,
trigt zur Vermeidung von Ubergewicht und zur Stirkung des Immunsystems
bei. Schon eine halbe Stunde tdglichen Radfahrens, sei es auf dem Weg zur
Arbeit, zum Einkauf oder in der Freizeit, kann den Blutdruck senken und das
Risiko von Herz-Kreislauf Erkrankungen verringern. Radfahren verbessert die
funktionelle Leistungsfihigkeit des Organismus und schont die Gelenke.

Kinder, die das Fahrrad regelmifig zum Spiel und zur Fortbewegung nutzen,
entwickeln besser als hdufig mit dem Pkw transportierte Kinder Motorik,
Konzentrationsvermogen sowie den Gleichgewichts- und Orientierungssinn.

Eine verbesserte Gesundheit und ein hoheres subjektives Wohlbefinden kom-
men auch den Arbeitgebern zugute. In Betrieben, die die Fahrradnutzung auf
dem Arbeitsweg unterstiitzen, sank die Zahl der Krankheitstage der Mitarbei-
ter, die statt mit dem Kfz mit dem Rad zur Arbeit kamen, um die Hélfte. Dem-
entsprechend reduzierten sich auch die Krankheitskosten der Verwaltungen,
Betriebe und Krankenkassen.

Radfahren ist ein erheblicher Beitrag zum Umweltschutz

Radfahren ist leise, verbraucht keine fossile Energie und belastet Stadt und
Umwelt nicht mit Schadstoffen. Es ist neben dem zu Ful} gehen die stadtver-
traglichste Fortbewegung. Damit trigt es zur Verbesserung der Lebensqualitét
sowie zur Erreichung der Reduktionsziele bei Schadstoffen bei. Im Nationalen
Radverkehrsplan werden an Hand von Modellrechnungen die erheblichen
Beitrdge einer verstarkten Fahrradnutzung zur Minderung der Kfz-bedingten
Schadstoffemissionen aufgezeigt.

Potenziale fur die Entwicklung der Fahrradnutzung in Cottbus

Cottbus besitzt fiir die Fahrradnutzung giinstige Vorraussetzungen, die auch realis-

tische Chancen fiir eine weitere Steigerung eroffnen:

Die ebene Topografie begiinstigt das Radfahren. Der Griinzug der Spree bietet
auch Freizeitradlern die Mdglichkeit abseits des Autoverkehrs bis unmittelbar
an die Stadtmitte heranzukommen bzw. die Stadt zu durchfahren.

Die vergleichsweise kompakte Stadtstruktur ermdglicht es, einen Grofiteil der
Fahrbeziechungen in einem Entfernungsbereich bis etwa 5 km abzuwickeln.

Auf diesen Entfernungsbereich entfallen in Cottbus auch iiber 50 % der Pkw-
Fahrten. Hier besteht ein erhebliches Verlagerungspotenzial. Nach verschie-
denen Studien sind 15-30 % der innerdrtlichen Kfz-Fahrten verlagerungsfa-
hig, wobei das Fahrrad als Individualverkehrsmittel noch bessere Chancen hat
von einer Verlagerung zur profitieren als der OPNV.
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e Die ausgepriagte Nord-Siid-Ausdehnung der stddtischen Bebauung ermoglicht
eine optimale und kostengiinstige Biindelung der Radverkehrstrassen.

e  Die abnehmende Bevélkerungszahl und die Anderung der Altersstruktur (Zu-
nahme édlterer Menschen) ist prinzipiell kein Handicap fiir einen steigenden
Anteil der Fahrradnutzung bei der Verkehrsmittelwahl. Die deutliche Zunah-
me der Fahrradnutzung in den vergangenen Jahren ist bereits mit einer ent-
sprechenden sehr ausgepragten demografischen Entwicklung einhergegangen.
Menschen iiber 60 Jahre nutzen nach der aktuellen KONTIV-Studie das Fahr-
rad erheblich regelmafiger als die mittleren Jahrgénge?. Gerade éltere Men-
schen, fiir die das Fahrrad schon immer ein Hauptverkehrsmittel war, sind
verstdrkt bereit, auch weiterhin Rad zu fahren, so lange die korperlichen Vor-
aussetzungen sowie die Rahmenbedingungen in Bezug auf Sicherheit und Att-
raktivitdt der Radverbindungen gegeben sind.

e  Ein maBgeblicher Faktor fiir die guten Chancen im Hinblick auf eine weitere
Zunahme des Radverkehrs liegt darin, dass das Radfahren in Cottbus eine
lange Tradition hat und in der Bevolkerung als voll anerkanntes Verkehrsmit-
tel akzeptiert wird. Diese positive Grundstimmung gilt es aufzugreifen und zu
stabilisieren.

Die bisherige Entwicklung des Radverkehrs in Cottbus liegt bereits iiber den Ent-
wicklungszielen des Verkehrsentwicklungsplanes von 1997. Nach Erhebungen des
Systems reprasentativer Verkehrsbefragungen 2003 (SrV 2003) werden an einem
durchschnittlichen Werktag bereits 22,4 % aller Wege mit dem Fahrrad bewiltigt.
Danach wurde in dem der Planung zugrunde gelegten Trendszenario ein Modal
Split des Rades von etwa 19 % fiir 2010 erwartet, im weitergehenden Szenario O-
kologie von 20 %. Die Zunahme des Radverkehrs in Cottbus ist auch gegenldufig
zu einem bundesweiten Trend. Nach der aktuellen KONTIV-Studie von 2002
nahm der Radverkehrsanteil an allen Wegen von etwa 11 auf 9 % ab.

Wie die Erfahrungen aus anderen Stédten zeigen, sind durch gezielte FordermaB-
nahmen deutliche Steigerungen beim Radverkehr zu erreichen. Auch von einer
vergleichsweise guten Ausgangsposition wie in Miinster oder Troisdorf kdnnen in-
nerhalb {iberschaubarer Zeitriume weitere Steigerungen realisiert werden3.

2 Infas/DIW Berlin: Mobilitit in Deutschland 2002

3 Planungsgemeinschaft Verkehr / Planerbiiro Siidstadt: Fahrradfreundliche Stidte und Gemeinden

in NRW — MafBinahmen und Wirksamkeitsuntersuchung; Diisseldorf 2000
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Abb. 4-1: Entwicklung der Verkehrsmittelwahl in fahrradfreundlichen Stddten in Nordrhein-

Westfalen (alle Tage, alle Personen)

Abbildung 4-1 zeigt, dass die Zunahmen des Radverkehrs tatséchlich wie ange-
strebt zu Lasten des motorisierten Individualverkehrs, besonders der Wege bis etwa
5 km Fahrtweite, gehen, ohne dass diese Stddte deshalb eine ausgeprégt restriktive
Verkehrspolitik gegeniiber dem Autoverkehr ergriffen haben. Die oft befiirchtete
Konkurrenzsituation Fahrrad - OPNV kann also vermieden werden, insbesondere
wenn ein Schwerpunkt der Radverkehrsforderung die Verkniipfung mit dem
OPNV (Bike+Ride sowie Mitnahmeméglichkeit des Rades im OPNV-Fahrzeug)
darstellt.

Aufgrund der vergleichsweise giinstigen Voraussetzungen kann in Cottbus von
nennenswerten weiteren Potenzialen fiir den Radverkehr ausgegangen werden. Die
Ziele der Radverkehrspolitik sollten deshalb fiir einen mittel- bis langerfristigen
Zeitrahmen hoher gesteckt werden. Bei konsequenter Radverkehrsforderpolitik
wird es als realistisch angesehen, bis 2010 einen Radverkehrsanteil von 26 % errei-
chen zu konnen. Damit hat Cottbus die Chance, seinen Ruf als Fahrradhochburg
auszubauen und — bezogen auf den Radverkehrsanteil — Nummer 1 unter den gro-
Ben Stddten in Ostdeutschland zu werden. Durch die Beteiligung der Stadt Cottbus
an den weiteren Durchgéngen des Systems repréisentativer Verkehrsbefragungen
(SrV), nichster Befragungsdurchgang 2008, lédsst sich der Erfolg der MaBBnahmen
zur Erreichung des Radverkehrsanteils von 26 % priifen.
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Dariiber hinaus verbessert eine weitere Zunahme des Radverkehrs auch die Hand-
lungsspielrdume zur Verbesserung der Lebens- und Umfeldqualitdt in Cottbus. Be-
reits eine Verlagerung um 1 % des Verkehrsanteils vom MIV auf das Rad bedeuten
2.500 Autofahrten weniger in der Stadt und damit eine Verringerung von Abgas-
und Larmemissionen, ein geringerer Flachenbedarf, z.B. fiir Parkplitze, eine hohe-
re Verkehrssicherheit und bessere Bedingungen zur Beschleunigung des OPNV.

Inhaltliche Leitlinie und Ziele

Inhaltliche Leitlinie

Die inhaltliche Leitlinie der Arbeit orientiert sich an den zwei Oberzielen, die mit
einer Radverkehrsforderung grundsétzlich erreicht werden sollen:

e  Steigerung der Fahrradnutzung in Cottbus
e  Erhohung der Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr

Um eine wirksame Verkniipfung dieser Ziele zu erreichen, wird dem Konzept eine
zeitgemilBe Sicht der Radverkehrsforderung im Sinne des Leitbildes Radverkehr
als System zu Grunde gelegt. Dies beinhaltet ein breiteres Verstéindnis der Radver-
kehrsforderung als es traditionell bisher mit einer Beschrankung auf die verkehrs-
technische Infrastruktur bestand und ist mittlerweile Leitschnur der Rad-
verkehrspolitik des Bundes gemiB dem Nationalen Radverkehrsplan 2002-20124
(vgl. Bild 4-2), von Bundeslindern (z.B. Nordrhein-Westfalen, Schleswig-
Holstein) sowie zahlreicher Kommunen (u.a. von Mitgliedskommunen der Ar-
beitsgemeinschaft "Fahrradfreundliche Stiddte und Gemeinden in NRW").

4 BMVBW BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN
(2002): FahrRad! Nationaler Radverkehrsplan 2002 — 2012. Maflnahmen zur Férderung des Rad-
verkehrs in Deutschland; Berlin.
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Bild 4-2: Elemente einer fahrradfreundlichen Stadt mit dem Leitbild ,,Radverkehr als System*
(aus: BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND
WOHNUNGSWESEN (2002): FahrRad! Nationaler Radverkehrsplan 2002 —2012).

"Radverkehr als System" umfasst folgende Elemente:

e FEine gesamtstidtische Radverkehrsnetzplanung, die empfohlene Verbin-
dungen fiir den Radverkehr herleitet und Grundlage fiir die Festlegung von
Handlungsbedarf und Dringlichkeiten darstellt.

e  Fine den heutigen Anforderungen und Erkenntnissen geniigende Infrastruk-
tur zum Fahren und Parken als wesentliche Voraussetzung eines fahrrad-
freundlichen Gesamtverkehrssystems.

e  Offentlichkeitsarbeit wirbt zielgruppenorientiert fiir die Fahrradnutzung und
wirkt auf Verhaltensénderungen beziiglich der Verkehrsmittelwahl ein. Sie
umfasst auch die Kommunikation der verschiedenen Handlungstriger zur
Forderung des Radverkehrs untereinander.

o Dienstleistungsangebote (Service) sollen das Radfahren attraktiv und ange-
nehmen machen. Vielfach kénnen solche Serviceangebote von der 6ffentli-
chen Hand angeregt und initiiert werden, werden dann aber in der Regel auf
privatwirtschaftlicher Basis betrieben.

e  Administrative Rahmenbedingungen stellen die effiziente Weiterentwick-
lung und Umsetzung der verkehrspolitischen Vorgaben sicher.
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Ziele und Grundsatze

Um die Radverkehrspotenziale weitgehend ausschopfen zu kdnnen, ist es erforder-
lich, die breite Akzeptanz, die das Fahrrad in der Bevolkerung von Cottbus genief3t,
zu stabilisieren und auszuweiten. Dabei kommt es darauf an, dass die Beseitigung
der bestehenden — und auch von den derzeitigen und potenziellen Radnutzern
wahrgenommenen — Defizite (vgl. Kapitel 3) konsequent fortgesetzt und moglichst
forciert wird. Vor dem Hintergrund der vergleichsweise ungiinstigen Einschétzung
der derzeitigen Radverkehrsbedingungen durch die Nutzer miissen diese notweni-
gen Verbesserungen mit einer zielgruppenorientierten Offentlichkeitsarbeit einher-
gehen.

Die beiden Oberziele der Radverkehrsforderung in Cottbus werden deshalb mit
4 Teilzielen unterlegt, die auch als Handlungsschwerpunkte fiir die mittelfristigen
MaBnahmenprogramme anzusehen sind.

e  Vervollstindigung und Qualititsverbesserung auf der Ebene des kom-
munalen Radverkehrsnetzes fiir den Alltagsradverkehr

e  Bessere Angebote fiir das Fahrradparken an der Wohnung und in der
Stadt

e  Verbesserung des Fahrradklimas durch Offentlichkeitsarbeit

e  Ausschopfen der Potenziale des Fahrradtourismus durch Infrastruktur-
und Serviceangebote.

Das nachfolgende 20-Punkte-Programm zur Radverkehrsforderung in Cottbus fasst
die wichtigsten Ziele und Grundsitze zusammen.

Oberziele

1.  Cottbus will seinen Ruf als Fahrradhochburg ausbauen und die Nummer 1 un-
ter den grofen Stddten in Ostdeutschland werden. Als mittelfristiges Ziel wird
eine weitere Steigerung des Radverkehrsanteils auf 26 % (bis 2010) ange-
strebt.

2. Der Erhohung der Verkehrssicherheit kommt angesichts der im Stidtever-
gleich ungiinstigen Bilanz von Cottbus eine hohe Prioritit zu. Durch Beseiti-
gung oder Entschiarfung von Verkehrssicherheitsdefiziten an den unfallrei-
chen Stralenziigen und Knotenpunkten wird eine kontinuierliche Senkung der
Unfallzahlen auch bei einer Zunahme des Radverkehrs angestrebt. Die Wir-
kung von ergriffenen MafBnahmen ist durch eine kontinuierliche Forschrei-
bung der Entwicklung des Unfallgeschehens zu iiberpriifen.
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Kommunales Radverkehrsnetz fiir den Alltagsradverkehr

3.

Das Grundnetz der Velorouten wird Basis der mittelfristigen Mallnahmen-
planung im Radverkehrsnetz. Priaferenz besitzt die durchgéngige Herrichtung
einer Nord-Siid- und einer Ost-West-Verbindung.

Bei allen Straflenbauvorhaben, gleich aus welchem Anlass, sind die Belange
des Radverkehrs entsprechend den aktuellen Grundsitzen der Radverkehrs-
fiihrung gleichwertig zu beriicksichtigen. Dies kann z.B. im Rahmen eines Si-
cherheitsaudits oder einer ,,Radverkehrsvertraglichkeitspriifung™ geschehen.
Dabei ist die Arbeitsgruppe ,,Radverkehr in den einzelnen Arbeitsstufen der
Planung und Durchfiihrung einzubeziehen.

Radverkehrsanlagen und die Fithrung des Radverkehrs an Knotenpunkten sol-
len im Zuge von BaumalBnahmen nach einem einheitlichen Standard realisiert
werden. Dadurch wird ein Wiederkennungswert bei allen Verkehrsteilneh-
mern gefordert, der die Orientierung erleichtert und damit auch die Verkehrs-
sicherheit erhoht. Dafiir sollten fiir Cottbus verbindliche Entwurfsgrundsitze
aufgestellt werden.

Bei VerbesserungsmafBnahmen fiir den Radverkehr im vorhandenen StraBen-
netz sollen bevorzugt kostengiinstige und vergleichsweise schnell realisier-
bare MaBnahmen (z.B. Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen, Off-
nung von Einbahnstralen) eingesetzt werden. Radverkehrsanlagen sind vor-
rangig dort, wo Verkehrssicherheitsdefizite oder erhebliche Qualitidtsméangel
bzgl. der Befahrbarkeit bestehen, in Stand zu setzen.

Wichtige Radfahrbeziehungen im Netz sollen in Verbindung mit der touristi-
schen Wegweisung in ein Leitsystem fiir den Radverkehr einbezogen wer-
den.

Fahrradparken an der Wohnung und in der Stadt

8.

Die Einrichtung neuer und die anforderungsgerechte Umriistung bestehender
Fahrradabstellanlagen an éffentlichen Zielpunkten wird fortgesetzt. Insbe-
sondere sollen in der Innenstadt verstirkt dezentrale Anlagen, nach Mdoglich-
keit unter Einbeziehung von Einzelhandel und Gewerbe, geschaffen werden.
Die Stadt Cottbus legt sich auf 1 oder 2 einheitlich im Stadtgebiet einzuset-
zende Typen von Fahrradstdndern fest, die auch durch private Errichter ange-
wendet werden.

Neben den qualitativen Verbesserungen sind alle Anlagen mit einer ausrei-
chenden Kapazitdt zu versehen.

Die Wohnungsunternehmen werden sensibilisiert, vorhandene, nicht dem
Standard entsprechende Fahrradabstellplitze nutzerfreundlich umzuriisten.
Das trifft sowohl auf die Lage im Gebédude zu (wo dies moglich ist), als auch
auf die Aussonderung von sogenannten ,,Felgenkillern®.



PGV

Radverkehrskonzept Cottbus

11

Kapitel 4.doc

10.

11.

12.

Die Fahrradabstellplatzsatzung wird auf Grund der bisherigen Erfahrungen
und neuer Erkenntnisse liberarbeitet. In der neugefassten Stellplatzsatzung
wird den Fahrradabstellpldtzen das gleiche Gewicht wie den Stellplédtzen fiir
Kfz gegeben. Dabei wird der steigenden Bedeutung des Radverkehrs in Cott-
bus Rechnung getragen.

Die Bedingungen zum Fahrradparken am Bahnhof, als Tor und Visitenkar-
te der Stadt, sollen im Kontext mit den geplanten Umgestaltungen des Bahn-
hofumfeldes deutlich und nachhaltig verbessert werden. Dazu sind friihzeitig
Gespriache mit der Deutschen Bahn AG zu fiihren.

An den Haltestellen des OPNV mit grofem Umsteigepotenzial zum Fahrrad
sollen sukzessive auch Fahrradboxen oder geschlossene Sammelanlagen
(,,Fahrradkéfige®) eingesetzt werden.

Ausschopfen der Potenziale des Fahrradtourismus

13.

14.

Der Fahrradtourismus wird als relevanter Wirtschaftsfaktor verstanden und
verstarkt in die Aufgabenstellungen des Stadtmarketing einbezogen. Grundla-
ge ist die Entwicklung eines radtouristischen Konzeptes, in das alle wesent-
lichen touristischen Leistungstriager eingebunden sind.

Ziel ist es, auf infrastruktureller Ebene die Stadt besser in das iiberregionale
Radwanderwegesystem zu integrieren (insbesondere bzgl. des Leitsystems)
sowie die Informations- und Serviceangeboten von verschiedenen Hand-
lungs- und Leistungstriagern zu verbessern und zu koordinieren.

Wesentliche Liicken im touristischen Radwegenetz (z.B. Radweg nach Peitz
/Garkoschke/ auf dem ehemaligen Bahnkorper und die Bahnquerung im Be-
reich des Stadions der Freundschaft) sind mittel- bis langfristig in die Finanz-
planung der Stadt einzubezichen.

Verbesserung des Fahrradklimas durch Offentlichkeitsarbeit

15.

16.

Offentlichkeitsarbeit im Sinne einer Information iiber neue MaBnahmen und
Angebote wird unter Einsatz geeigneter Medien verstirkt (,,Tue Gutes und re-
de dariiber). Eine offensive Werbung im Hinblick auf eine verstirkte Rad-
nutzung sollte vor allem an die Kinder und Heranwachsende adressiert sein,
um die traditionell positive Grundstimmung in der Bevolkerung auch bei den
jiingeren Jahrgingen zu etablieren.

Ein zweiter zentraler Baustein der Offentlichkeitsarbeit richtet sich an das
Themenfeld ,,Verkehrssicherheit. Auch hier sollen verstirkt die jiingeren
Verkehrsteilnehmer angesprochen werden, die z.B. in Schulen in Kampagnen
zur Verkehrssicherheit erreicht werden. Dabei soll auch iiber neue Regelun-
gen zum Radverkehr, die im Stadtgebiet zum Einsatz kommen, informiert
werden.
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Umsetzung des Radverkehrskonzeptes

17.

18.

19.

20.

Der Runde Tisch soll als verwaltungsiibergreifendes Kommunikationsforum
zur Begleitung des Umsetzungsprozesses des Radverkehrskonzeptes auch
langerfristig eingesetzt werden. Aufgabenstellung, Arbeitsweise und Zusam-
mensetzung sind auf Grundlage der Erfahrungen im Rahmen des laufenden
Modellvorhabens weiterzuentwickeln.

Die Zunahme des Radverkehrs ist kein Selbstlaufer und auch nicht im Rah-
men einer Konzepterstellung als einmaliger Handlungsansatz sicher zu stel-
len. Radverkehrsforderung muss vielmehr als Daueraufgabe von Politik und
Verwaltung verstanden werden und auch personell in der Verwaltung hinrei-
chend ausgestattet sein.

Mit einem Fahrradbeauftragten, der dmteriibergreifend die radverkehrsbe-
zogenen Aktivititen der Stadt koordiniert und als fester Ansprechpartner in
Sachen Radverkehr nach innen und aullen dient, haben zahlreiche andere
Stadte gerade in der Phase der Umsetzung eines Radverkehrskonzeptes gute
Erfahrungen gemacht.

Der erforderliche Handlungsbedarf auf allen Ebenen der Radverkehrsforde-
rung wird zeitlich gestuften Realisierungsphasen zugeordnet. Im Sinne einer
Wirkungskontrolle wird im bestimmten Turnus (z.B. alle 5 Jahre SrV Tur-
nus) eine Zwischenbilanz gezogen und mit Erhebungsdaten (z.B. Unfallent-
wicklung, Vorher-Nachher-Vergleichen bei konkreten MalBinahmen, turnus-
méfige Zéhlungen an Referenzpunkten) unterlegt. Auf dieser Basis erfolgt ei-
ne Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes.

Zur Qualitatssicherung dient neben der Zwischenbilanz auch die Einbezie-
hung in generelle Qualitdtsmanagementverfahren (z.B. Sicherheitsaudit fiir
StraBen). Eine umfassende und systematische Uberpriifung des Standes und
der Entwicklung der Radverkehrspolitik kann durch spezielle Qualitdtsmana-
gementverfahren, wie z.B. das im Nationalen Radverkehrsplan empfohlene
BYPAD-Verfahren, erreicht werden.



