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Zusammenfassung IGS

1 Zusammenfassung

Das Uberarbeitete Radverkehrskonzept von Cottbus/Chésebuz, das bis zum
Jahr 2035 und dariber hinaus Ziele und MaBnahmen definiert, spiegelt ein
tiefgreifendes Engagement fiir nachhaltige Mobilitat wider und zielt darauf
ab, die Stadt als Vorreiter in der Radverkehrsforderung zu positionieren. Da-
mit soll auf die erfolgreiche Steigerung des Radverkehrsanteils auf ca. 24 %
aufgebaut und die Radverkehrsférderung zukunftsfahig ausgerichtet wer-
den.

In der Fortschreibung des Konzepts wird besonders Wert daraufgelegt, den
Radverkehr als wichtige Saule des sogenannten Umweltverbundes, beste-
hend aus 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Bahn, Bus, Taxi), Sharingdiensten und
dem FuBverkehr, zu férdern. Durch die gezielte Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur — die einladend, sicher, und gut mit anderen Verkehrsmit-
teln vernetzt ist — soll die Attraktivitat des Radfahrens weiter gesteigert wer-
den. Dabei soll die subjektive und objektive Verkehrssicherheit kontinuierlich
erhdht und die Benutzungsfreundlichkeit des Fahrrads als Alltagsverkehrs-
mittel verbessert werden.

Die Forderung des Radverkehrs tragt dazu bei, Lirm und Schadstoffemissio-
nen zu verringern und die Beanspruchung von Verkehrsflachen zu reduzie-
ren. Dies bedeutet, dass mehr Platz fur offentliche Bereiche, Griinflachen,
Baume und Versickerung (griin-blaue Infrastruktur) geschaffen werden kann,
was sich wiederum positiv auf die Lebensqualitat auswirkt und Stadte wider-
standsfahiger gegen klimatische Veranderungen macht (Klimaresilienz).

In diesem Kontext haben auch insbesondere die Klimaschutzziele aus Bun-
des- und Landesebene handlungsleitende Funktion. Das Land Brandenburg
hat sich im Rahmen seiner Landesmobilitatsstrategie und des Klimaplans
dazu verpflichtet, den AusstoB von Treibhausgasemissionen im Verkehrssek-
tor von 5,2 auf 3,4 Tonnen CO,-Aquivalente bis 2030 zu reduzieren, was einer
Reduktion von 35 % entspricht. Bis 2045 soll CO,-Neutralitat erreicht werden.
Der Radverkehr spielt eine entscheidende Rolle in der Erreichung dieser Ziele,
indem er dazu beitragt, den Anteil des Umweltverbunds signifikant zu erho-
hen.

Mobilitatsgewohnheiten @ndern sich ebenso wie die Nutzung des Fahrrads
als Verkehrsmittel. Technologische Innovationen férdern das starke Wachs-
tum des E-Bike-Anteils und die Verbreitung elektrisch unterstitzter Lasten-
rader. Gleichzeitig werden die positiven gesundheitlichen Effekte des Rad-
fahrens zunehmend anerkannt, und Arbeits- sowie Lebensmuster wandeln
sich. Unternehmen und Institutionen fordern vermehrt einen nachhaltigeren
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Mobilitatsmix von Beschéftigten, Kundinnen und Kunden. All diese Entwick-
lungen fiihren in Summe zu einem Anstieg des Radverkehrs und zu gemisch-
ten Nutzungsgruppen, die unterschiedliche Anspriiche an die Radinfrastruk-
tur stellen.

Das Radverkehrskonzept soll somit diesen Anspriichen entsprechen und bil-
det eine Richtschnur fiir die infrastrukturellen Anpassungsbedarfe, aber auch
weitere Handlungsfelder der Radverkehrsforderung, wie der Verknlpfung
mit anderen Verkehrsmitteln, dem Fahrradparken, der Kommunikations- und
Offentlichkeitsarbeit. Durch ein hierarchisch gegliedertes und durchgangiges
Radverkehrsnetz, bessere Qualitat der Radverkehrsanlagen, gesteigerte Ver-
kehrssicherheit und eine einladende Gestaltung werden die Grundlagen fiir
ein ,GroBstadtleben mit kurzen Wegen” gelegt, wie es auch als Ziel im Inte-
grierten Stadtentwicklungs- und Stadtumbaukonzept Cottbus 2035 veran-
kert ist. Der Radverkehr wird als integraler Bestandteil eines effizienten, um-

weltfreundlichen und benutzerorientierten Verkehrssystems weiter gestarkt.

Abbildung 1:  FahrradstraBen sind ein wichtiger Bestandteil der Radverkehrsférderung
und kénnen kostenglinstig umgesetzt werden (Puschkinpromenade Cott-
bus, Foto: Stadtverwaltung Cottbus / Chdsebuz)
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2 Ausgangslage und Ziele

Im Fokus der Stadtentwicklung steht heute mehr denn je die Forderung
nachhaltiger Mobilitat im Einklang mit den Zielen der europaischen Stadt der
kurzen Wege. In diesem Kontext gewinnt der Radverkehr zunehmend an Be-
deutung, nicht nur als umweltfreundliche und gesunde Fortbewegungsop-
tion, sondern auch als zentrales Element zur Reduzierung der mit dem Ver-
kehrssektor verbundenen Klimafolgen, Larm- und Schadstoffemissionen.
Hierfir bietet der Radverkehr insbesondere im Zusammenspiel mit dem Fuf3-
verkehr und dem OPNV in Cottbus/Chésebuz sehr hohe Potenziale.

Grundvoraussetzung eines hohen Radverkehrsanteils und zur Motivation der
Menschen fir eine starkere Fahrradnutzung ist eine einladende, komfortable
und sichere Radinfrastruktur und ein dichtes und llickenloses Radverkehrs-
netz. Diese infrastrukturellen Voraussetzungen sind besonders wichtig, rei-
chen allein aber nicht aus. Viele weitere Bausteine und MaBnahmen aus den
Bereichen Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Service miissen bear-
beitet werden und flihren zusammen mit den infrastrukturellen MaBBnahmen
zu einer erfolgreichen Radverkehrsférderung.

2.1 Ubergeordnete Entwicklungstrends der Fahrradnutzung

Der Radverkehr hat in den letzten Jahren bundesweit sichtbar in Stadten und
dem landlichen Raum zugenommen. Die Griinde hierfir sind vielfaltig:

=  Wandel im Mobilitatsverhalten, von Lebensstilen und Mobilitatsmus-
tern

= Radverkehrsinfrastrukturausbau und Stadtentwicklungsstrategien im
Sinne kompakter Stadte mit kurzen Wegen

= Umwelt- und KlimaschutzmaBnahmen

= Digitalisierung und Ausbau neuer Angebote (z.B. Bikesharing)

= Wandel des Fahrradmarktes und Elektrifizierung des Radverkehrs

= Wachsende gesellschaftliche Bedeutung von Gesundheits- und Um-
weltaspekten

= Wachsende Bedeutung betrieblicher Radverkehrsférderung und des
Fahrradleasings

Insbesondere die Elektrifizierung des Radverkehrs und die starke Verbreitung
von E-Bikes tragen wesentlich zur verstarkten Radnutzung uber alle Alters-
gruppen bei und ermdglichen unter anderem mit Blick auf Lastenfahrrader
vielfaltige neue Mobilitdtsoptionen. Nach Angaben des Zweirad-Industrie-
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Verbands (ZIV) wurden in Deutschland inzwischen rund 10 Millionen E-Bikes
verkauft — mit Wachstumsraten von durchschnittlich 20 % in den letzten finf
Jahren. Im Jahr 2022 waren 48 % aller in Deutschland verkauften Fahrrader
mit einem Elektromotor ausgestattet. Eine der wachstumsstarksten Modell-
gruppen insgesamt stellen E-Lastenrader dar. Deren Absatz ist 2022 um 37,5
% im Vergleich zum Vorjahr gestiegen. Sie sind damit bedeutende Wachs-
tumstreiber des Lastenrad-Segments insgesamt, welches inzwischen 2 % der
verkauften Fahrrader ausmacht. Auch der Absatz gewerblich genutzter Las-
tenrader wachst stark’. Damit werden diese zunehmend in urbanen Logistik-
ketten eingesetzt und kénnen einen Beitrag zur nachhaltigeren Ausgestal-
tung von Wirtschaftsverkehren leisten®. Untersuchungen der Kaufbereit-
schaft auf dem Fahrradmarkt lassen erwarten, dass sich diese Entwicklungen

in den kommenden Jahren weiter fortsetzen werden.

oy

e

Abbildung 2: Lastenrader, ob privat oder im Sharing, sind ein stark wachsendes Segment
des Fahrradmarktes (Beispiel Lastenradsharing an Mobilitdtsstationen in
Disseldorf, Foto: IGS)

Gleichzeitig fihrt diese Entwicklung, die auch im Radverkehr ungetbte Ziel-
gruppen und altere Menschen fir die Fahrradmobilitat gewinnt, zu Heraus-
forderungen in Bezug auf eine fehlerverzeihende Infrastruktur und

" Vgl. Zweirad-Industrie-Verband, 2023, Marktdaten Fahrrader und E-Bikes 2022
2Vgl. Assmann, Tom & Miiller, Florian & Bobeth, Sebastian & Baum, Leonard, 2019,
Planung von Lastenradumschlagsknoten - Planungsleitfaden
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Verkehrssicherheit. Zudem nehmen Geschwindigkeitsunterschiede im Rad-
verkehr und Uberholvorgénge zwischen Radfahrenden zu, was héhere An-
forderungen an die Infrastruktur nach sich zieht. Damit steigt auch die Be-
deutung von Mobilitatsbildung und der Starkung der Fahrsicherheit in alte-
ren Altersgruppen.

Dartber hinaus fihrt das Wachstum im Segment der Lastenrdder und Son-
derfahrrader (z.B. Trykes) zu steigenden Anforderungen. Lastenrader sind
langer und breiter, teilweise mehrspurig, und benétigen deshalb im Vergleich
zu herkdmmlichen Fahrradern mehr Platz auf Verkehrsflachen und an (siche-
ren) Abstellanlagen.

2.2 Lokales Potenzial fur mehr Radverkehr

Die Stadt Cottbus/Chésebuz verfliigt durch die kompakte Stadtstruktur, die
flache Topografie und die hohe Verfiigbarkeit von Fahrradern in den Haus-
halten Uber gute Ausgangsbedingungen fir den Radverkehr. Trotz der Ge-
samtflache von 165 km? leben mehr als 80 % der Bevélkerung in einem 3 km-
Radius zum Stadtzentrum. Die Stadt verfligt Gber ein Alltagsradverkehrsnetz
und zahlreiche Routen fir Freizeit und Tourismus entlang der Spree und im
Umfeld des Cottbuser Ostsees.

Ein Wandel im Mobilitatsverhalten ist auch in Cottbus/Chosebuz sichtbar. Bis
zum Jahr 2018 stieg der Anteil der Radfahrenden bezogen auf alle Wege be-
reits deutlich auf 24 % an. Bezieht man den FuBverkehr (ca. 23 %) und den
OPNV (ca. 9 %) mit ein, werden mit ca. 56 % mehr als jeder zweite Weg mit
dem Umweltverbund zuriickgelegt (Stand 2018).2

Mit dem Strukturwandel und geplanten stadtebaulichen Entwicklung um den
Ostsee, das Hafenquartier und die Seevorstadt sowie im Umfeld der BTU
Cottbus-Senftenberg mit dem Lausitz Science Park und Stadtfeld entstehen
weitere Gebiete, die im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung Potenziale fir
die Nahmobilitat bieten. Dem tragen auch die bestehenden strategischen
Planungen der Stadt Rechnung. Der integrierte Verkehrsentwicklungsplan
2020 und das integrierte Stadtentwicklungskonzept Cottbus 2035 (INSEK)
setzen auf die Forderung des Rad- und FuBverkehrs und die Starkung der
Stadt der kurzen Wege.

3Vgl. TU Dresden - Institut fir Verkehrs- und Infrastrukturplanung, 2018, SrV 2018
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Modal Split Srv 2018

mzu FuR = Fahrrad s MIV = OPNV

Abbildung 3:  Verkehrsverteilung innerhalb Cottbus/Chdsebuz anhand der Verkehrserhe-

bung ,Mobilitdt in Stadten” (SrV) der Universitat Dresden 2018
Insgesamt ist die strukturelle Ausgangslage fiir wachsenden Radverkehr in
Cottbus/Chésebuz gut und die Bereitschaft zur Radnutzung in der Bevolke-
rung - vor dem Hintergrund der skizzierten Trends - hoch. Mit der Gestaltung
der weiteren Rahmenbedingungen kann dieses Potenzial in der Stadt auch
auf langeren Wegen genutzt werden, wodurch Cottbus/Chosebuz in die Spit-
zengruppe deutscher Stadte mit einem hohen Radverkehrsanteil zwischen 25
und 50 % aufschlieBen kann (wie z.B. Greifswald 44 %, Minster 47 %, Gottin-
gen 36 %). Das Radverkehrskonzept bietet hierfir einen Leitfaden fur die
nachsten Jahre.

2.3 Ziele und Handlungsfelder

Um die Ubergeordneten kommunalen Ziele der Stadtentwicklung und des
Klimaschutzes zu erreichen, kann der Radverkehr einen wichtigen Beitrag
leisten, indem dieser die klimaneutrale und stadtvertragliche Mobilitat in
Cottbus/Chosebuz starkt. Damit sich die Potenziale des Radverkehrs auch
entfalten konnen, sind klare Ziele und MaBnahmen notwendig, die die Rad-
verkehrsférderung und Umsetzung in den nichsten Jahren leiten. Uber die-
sen einzelnen Zielen steht das Leitbild der Radverkehrsférderung, welches
die grundsatzliche Zielrichtung vorgibt und klar macht, weshalb das Fahrrad
in der kommunalen Verkehrspolitik eine wichtige Saule darstellt.

Alle MaBnahmen in diesem Konzept bauen auf diesem Leitbild auf und wer-
den zu einer Gesamtstrategie verflochten.
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Leitbild der Stadt Cottbus/Chésebuz zur Radverkehrsforderung

Cottbus/Chésebuz wird bis 2035 zur fahrradfreundlichen GroBstadt.
Dafiir werden eine einladende und attraktive Radinfrastruktur und
ein gesellschaftlicher Rahmen geschaffen. In Zukunft kénnen
dadurch alle Altersgruppen sicher, ziigig und komfortabel mit dem
Fahrrad mobil sein. Mit einer besseren Vernetzung von Stadt und
Umland wird Radfahren einfacher, die lokale Wirtschaft unterstiitzt
und Umwelt, Klima und die individuelle Gesundheit geschiitzt. Die
Lebensqualitit und stadtvertragliche Mobilitat in Cottbus/Chésebuz
wird gestarkt.

Das Leitbild beschreibt entsprechend die zukiinftige Rolle des Radverkehrs
im Zusammenspiel mit den Ubrigen Verkehrsmitteln und den tGbergeordne-
ten Zielen der Stadtentwicklung. Die Umsetzung des Leitbilds wird durch
Ziele gesteuert, die wichtige Meilensteine darstellen und vier thematischen
Handlungsfeldern zugeordnet sind. Die Handlungsfelder sind, angelehnt an
den Nationalen Radverkehrsplan 3.0, wie folgt benannt:

=  Fahrrad und Politik =  Fahrrad und Mensch

= Fahrrad und Infrastruktur = Fahrrad und Wirtschaft

Die Handlungsfelder bieten fiir die Verwaltung, Politik sowie die Blrgerinnen
und Burger eine Orientierung bei der Weiterentwicklung des Radverkehrs fir
Alltag, Freizeit und Tourismus und stellen eine systematische Perspektive auf
die Radverkehrsférderung sicher. Hierdurch werden die Bediirfnisse der Nut-
zerinnen und Nutzer, die technischen Anforderungen an die Infrastruktur,
aber auch Aspekte von Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit berticksich-
tigt.

Die Weiterentwicklung und Fortschreibung der dem Leitbild untergeordne-
ten Ziele ist auf die Zielsetzungen anderer Planungsgrundlagen, insbeson-
dere des Integrierten Stadtentwicklungskonzepts (INSEK Cottbus/Chdsebuz
2035) und des Integrierten Verkehrsentwicklungsplans (InVEPI Cott-
bus/Chésebuz 2020), abgestimmt. Ziele und MaBnahmen wurden in einem
intensiven Beteiligungsprozess in Form von Workshops, Befragungen und
begleitenden Arbeitskreisen mit der Biirgerschaft, Politik und Verwaltung dis-
kutiert, bewertet und auf Basis von Hinweisen und Impulsen nachgescharft
und angepasst (siehe Kapitel 5).

Radverkehrskonzept Cottbus/Chdsebuz 2035+ | Kurzbericht 8



Ausgangslage und Ziele

Nr.

Ziel

1

Vision Zero als Ziel: Die Verkehrssicherheit im Radverkehr wird mit dem Ziel
der Vision Zero (keine Getdteten oder schwerverletzten Menschen im Stra-
Benverkehr) fir alle Menschen erhdht und die subjektive und objektive Sicher-
heit gleichermaBen berticksichtigt.

Offentliche Wahrnehmung des Radverkehrs stirken: Schaffung eines
fahrradfreundlichen Verkehrsklimas durch: kontinuierliche, attraktive, ziel-
gruppengerechte Informationen, Kommunikation, Kampagnen und Aktions-
tage. Insbesondere ist das STADTRADELN weiterzufiihren und Kampagnen
wie die Europaische Mobilitatswoche starker zu nutzen.

Wissen und Fahigkeiten des Radfahrens vermitteln: Mobilitatsbildungsan-
gebote / Verkehrserziehung fiir Kinder, Jugendliche und Erwachsene mit ei-
nem Schwerpunkt auf den Radverkehr tragen zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit und einem Miteinander im StraBenverkehr bei.

Fahrradfreundliche Stellplatzsatzung fiir Cottbus/Chésebuz: Fahrradbe-
zogene Festlegungen der Stellplatzsatzung werden auf der Grundlage bishe-
riger Erfahrungen Uberarbeitet. Fahrradstellpldtze sollen in Qualitat und
Quantitat angemessen beriicksichtigt werden sowie Anspriiche von Sonder-
fahrradern, Lastenradern und E-Bikes integriert werden.

Handlungsfeld Fahrrad und Infrastruktur

Nr.

Ziel

5

Flachendeckendes Radverkehrsnetz: Durch Liickenschlisse und Neu- / Aus-
bau wird ein zusammenhangendes und sicheres Radverkehrsnetz hergestellt.
Prioritaten liegen dabei auf den Velorouten und dem Hauptnetz.

Hochwertige Standards umsetzen: Die Radinfrastruktur wird durch die An-
wendung der Qualitatsstandards attraktiv, fehlerverzeihend, einladend und
barrierefrei. Verkehrsversuche und temporare Losungen ermdglichen das Tes-
ten, Evaluieren und Anpassen von MalBnahmen.

Bei allen StraBenbauvorhaben und Entwicklungsplanungen sind die Belange
des Radverkehrs gleichwertig zu beriicksichtigen. Vor allem an den Velo-
und Hauptrouten soll der Radverkehr eine hohe Prioritat hinsichtlich Sicher-
heit, zigigem Fahren durch Bevorrechtigung und Komfort erhalten.

Flachendeckend hochwertige Abstellanlagen: Die Angebote zum Fahrrad-
parken werden anforderungsgerecht und fir unterschiedliche Fahrradtypen
an Quellen und Zielen im Stadtgebiet sowie an Verkniipfungspunkten zum
OPNV ausgebaut. Als Standard soll der Anlehnbiigel genutzt werden.

Zuverldssige Unterhaltung der ganzjéhrig nutzbaren Radinfrastruktur:

Erhaltung und ganzjahrige Nutzbarkeit der Radverkehrsanlagen werden gesi-
chert.

Radverkehrskonzept Cottbus/Chdsebuz 2035+ | Kurzbericht
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Handlungsfeld Fahrrad und Wirtschaft

Nr.

Ziel

9

Radtourismus nachhaltig starken: Radtouristische Angebote werden nach-
haltig mit den touristischen Leistungstragern und Akteuren ausgebaut und die
Attraktivitat von Cottbus/Chdsebuz als radtouristische Destination gesichert.
Grundlage ist die Entwicklung eines radtouristischen Konzeptes, dass auch die
neuen Angebote am Cottbuser Ostsee und im Stadtgebiet integriert.

10

Betriebliche Radverkehrsforderung intensivieren: Die Verlagerung von
dienstlichen und beruflichen Wegen auf das Fahrrad wird durch den Infra-
strukturausbau, Informationsangebote und weitere MaBnahmen der betrieb-
lichen Radverkehrsforderung gefordert. Die Verwaltung und kommunalen Be-
triebe nehmen eine Vorbildrolle ein.

11

Lastenradlogistik fordern: Der Wirtschafts- und Lieferverkehr wird durch
die Férderung von urbaner Lastenrad-Logistik nachhaltiger, leiser, emissions-
armer und flacheneffizienter.

12

Offentliches Fahrradverleihsystem einfiihren: Bikesharing und Mobilitats-
dienstleistungen rund um das Fahrrad und Mikromobilitat werden etabliert
bzw. gestarkt.

Handlungsfeld Fahrrad und Politik

Nr.

Ziel

13

Radverkehrsanteil steigt auf 35 %: Der Radverkehrsanteil im Modal-Split soll
bis 2035 auf 35 % erhdht werden.

14

Beteiligung und Kommunikation starken: Die Vorhabenumsetzung wird
durch Beteiligung und Kommunikation transparent und zielgruppenorientiert
gestaltet. Der Runde Tisch Radverkehr als verwaltungs- und akteursiibergrei-
fendes Beratungsforum zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes wird fort-
gesetzt.

15

Fokussierte Verwaltungsstrukturen schaffen: Koordinierungsstelle Rad-
verkehr und Nahmobilitat etablieren. Der Stellenwert der Radverkehrspla-
nung als Querschnittsaufgabe wird in der Verwaltung in Strukturen und Pro-
zessen nachhaltig gestarkt.

16

Finanzielle Ressourcen bereitstellen: Im Haushalt wird die Forderung des
Radverkehrs und die MaBnahmenumsetzung dauerhaft gesichert und mit den
notwendigen Ressourcen untersetzt.

Tabelle 1: Ziele des Radverkehrskonzepts gegliedert nach den vier Handlungsfeldern

Radverkehrskonzept Cottbus/Chdsebuz 2035+ | Kurzbericht
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3 Bestandsanalyse und Beteiligung

Fur die Erarbeitung des Radverkehrskonzepts wurden alle wesentlichen Plan-
grundlagen und die Entwicklung des Unfallgeschehens analysiert und be-
ricksichtigt. Die bestehende Infrastruktur wurde GIS-gestitzt in Rahmen von
mehreren Befahrungstagen erhoben. Der Bestand an Radverkehrsfiihrungen
und Radverkehrsanlagen wurde in Bezug auf bauliche Qualitat und Abwei-
chungen vom technischen Regelwerk und Qualitdtsstandards Gberprift und
bewertet. Dabei wurden unter anderem Daten zur Fihrungsform, Breite,
Oberflachenqualitat und Defizite ermittelt und in einer Geodatenbank erfasst.
Spater wurden weitere Daten, wie die Kraftfahrzeugstarken — sofern vorhan-
den — erganzt. Auch parallele Wegeverbindungen zwischen Zielen wurden im
Hinblick auf Fihrungskontinuitat, Begreifbarkeit, Erkennbarkeit und Umsetz-
barkeit gepruft und bei Eignung im Netz erganzt.

e

Abbildung 4:  Eine Benutzungspflicht setzt nach § 45 Abs. 9 StVO eine qualifizierte Gefah-
renlage voraus. Die sollte systematisch erneut geprift werden und die Fahr-
bahnnutzung ermdglicht werden (Bsp. NordparkstraBe, Foto: IGS)

Das Radverkehrskonzept wurde mit einer intensiven Beteiligung der Offent-

lichkeit, Politik, der Fachebenen der Stadtverwaltung und zivilgesellschaftli-

cher Akteure erarbeitet. In verschiedenen Formaten konnten in allen Arbeits-
phasen Hinweise, Wiinsche und Ideen zum Radnetz oder zu Defiziten gedu-

Bert werden. Folgende Formate und Veranstaltungen wurden angeboten:

= Begleitender Facharbeitskreis (vier Sitzungen zwischen Marz und
November 2023): Ein Facharbeitskreis mit Vertreterinnen und Vertre-
tern der Stadtverwaltung, Politik und Zivilgesellschaft tagte an vier
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Terminen projektbegleitend und ermdglichte einen aktuellen Projekt-
uberblick und die Mitgestaltung durch die Akteure Uber die gesamte
Erarbeitungszeit des Radverkehrskonzepts. Vertreten und eingeladen
waren alle Fraktionen der Stadtverordnetenversammlung (Teilnahme
durch UC!/FDP, CDU, SPD, Die Linke, GfC, Bindnis 90/Die Griinen,
Verkehrsclub Deutschland e. V. (VCD), Allgemeiner Deutscher Fahr-
rad-Club e. V. (ADFC), Fachbereiche der Stadtverwaltung, StraBenver-
kehrsbehorde, Cottbusverkehr, Polizei)

= Online-Beteiligung Wegedetektiv (Marz — April 2023): Zu Beginn
des Projekts erfolgte Gber einen Zeitraum von 8 Wochen mit dem
.Wegedetektiv" eine Online-Offentlichkeitsbeteiligung, bei der orts-
konkrete Hinweise auf einer interaktiven Karte eingetragen werden
konnten. Insgesamt sind 641 plausible Meldungen in die Auswertung
eingegangen.

= Beteiligung der Ortsbeirdte: Im Rahmen der AG Ortsteile am
23.03.2023 wurden die Ortsbeirate Gber den Sachstand des Radver-
kehrskonzeptes informiert. Um eine friihzeitige Beteiligung zu er-
maoglichen, hatte jeder Ortsbeirat in den darauffolgenden Monaten
die Gelegenheit, ihre Belange und Hinweise zum Radverkehrskonzept
via E-Mail und in regional konzipierten Terminen einzubringen.

=  Workshop mit Kindern (26.07.2023, 3h): Kinder wurden gesondert
im Rahmen der Cottbuser Kinderstadt 2023 beteiligt und konnten
ihre Perspektive auf die Radverkehrsférderung beisteuern.

=  Workshop mit der Biirgerschaft (30.08.2023, 2h): Im Rahmen eines
mehrstiindigen Workshops konnte sich die interessierte Offentlich-
keit, Burgerinnen und Blrger informieren und mitgestalten. Die ins-
gesamt 28 Teilnehmenden diskutierten nach einer einleitenden Pro-
jektvorstellung an vier Thementischen (entsprechend den vier Hand-
lungsfeldern), es wurden Hinweise und Wiinsche geduBert und wich-
tige MaBnahmen und Themen benannt.

= Stand bei der Nacht der kreativen Kopfe (07.10.2023, 6h): Ange-
gliedert an die Stationen der Stadt Cottbus/Chosebuz im Stadthaus
konnten sich Interessierte Uber das Radverkehrskonzept, das entwor-
fene Zielnetz und angestrebte Qualitatsstandards informieren. An ei-
ner Pinnwand wurden zusatzlich allgemeine und konkrete Hinweise
gesammelt.
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=  Abschlussbefragung (08.04 — 22.04.2024): Im Rahmen einer Online-
Befragung im April 2024 konnten noch einmal alle Ziele und Schlis-
selmaBnahmen durch die Offentlichkeit kommentiert und priorisiert
werden. Der Fragebogen wurde zudem im Technischen Rathaus zum
Ausfiillen ausgelegt.

4 Radverkehrsnetz

Fur das Radverkehrskonzept Cottbus/Chosebuz 2035+ galt es, das beste-
hende Veloroutennetz auf Basis des aktuellen technischen Regelwerks wei-
terzuentwickeln, zu verdichten und mit Qualitdtsstandards zu untersetzen.
Das bestehende Radnetz wurde dazu in Netzkategorien unterteilt, d. h. eine
Hierarchisierung eingefihrt. Ziel der Netzentwicklung ist nicht nur die
schnelle Raumiiberwindung zu erméglichen, sondern eine flachendeckende
ErschlieBung der Stadt bei gleichzeitiger Berticksichtigung einer Vielzahl wei-
terer Belange des Radverkehrs (Sicherheit, Fahrkomfort, Direktheit, u. a.) zu
gewahrleisten.

4.1 Prinzipien der Netzplanung

Das neue und weiterentwickelte Radverkehrsnetz fir Cottbus/Chosebuz soll
durchgehende Verbindungen zwischen Orts- und Stadtteilen mit dem Stadt-
zentrum sowie in das Umland bieten. Dabei ist eine hohe Dichte der Verbin-
dungen (Netzdichte) fir den Erfolg der Radverkehrsforderung ein wesentli-
cher Aspekt, damit méglichst viele Menschen Zugang zum Netz und entspre-
chenden Qualitaten haben. Nachfolgend sind die Anforderungen an das Rad-
verkehrsnetz kurz zusammengefasst:

Durchgéangigkeit und Erreichbarkeit

Das Radverkehrsnetz soll geschlossen sein und direkte, umwegearme Ver-
bindungen anbieten. Die Radinfrastruktur im Netz soll an Streckenabschnit-
ten, Knotenpunkten und Einmindungen den Qualitatsstandards entsprechen
(siehe Kapitel 4.3) und damit ein hochwertiges und einladendes Angebot
darstellen, das alle Zielgruppen gleichermaBen zur Nutzung einladt. Ein
durchgangiges Netz muss auch durchgangig und, in Abhangigkeit von Netz-
kategorie und damit verbundenen Qualitatsstandards, ganzjahrig nutzbar
sein. Reinigung und Winterdienst missen entsprechend koordiniert werden.
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Sicherheit, Sichtbarkeit, Barrierefreiheit

Ein attraktives Radverkehrsnetz wird durch die Realisierung einladender,
komfortabler, fehlerverzeihender und sicherer Radinfrastruktur bzw. entspre-
chender Radverkehrsfiihrungen fiir den Alltags- und Freizeitverkehr erreicht.
Um die Fahrradnutzung zu steigern, gilt es im Planungsprozess objektive und
subjektive Sicherheit zu beriicksichtigen und zu gewahrleisten. Die Sichtbe-
ziehungen, insbesondere an Knotenpunkten, missen jederzeit gewahrleistet
sein. Eine barrierefreie Gestaltung, klare, verstandliche und konsistente Rad-
verkehrsfliihrungen an Knotenpunkten und entlang der Strecken sind beson-
ders wichtig, damit sich Radfahrende auf ihren Wegen mit dem Fahrrad si-
cher und wohl fuhlen. An signalisierten Knotenpunkten ist die signaltechni-
sche Berlcksichtigung linksabbiegender Radfahrender und die Absicherung
gegen Unfalle mit rechtsabbiegenden Kraftfahrzeugen besonders zu beach-
ten. Auch die soziale Sicherheit ist zu beriicksichtigen und auf ausreichende
Einsehbarkeit und Beleuchtung von Radverkehrs- und Abstellanlagen zu ach-
ten. Eine Knotenpunktwegweisung unterstiitzt die Wegefindung und Sicht-
barkeit.

Teilhabe, Integration und Diversitat

Die Radverkehrsinfrastruktur soll von allen Menschen unabhangig von Alter,
Fahigkeit, Herkunft und Geschlecht genutzt werden kénnen. Insbesondere
Kinder, Jugendliche und Altere sind fiir selbstbestimmte Mobilitat und soziale
Teilhabe auf die Berlicksichtigung ihrer Bedarfe in Planung und Bau ange-
wiesen. Dies bedeutet die Beachtung der unterschiedlichen Zielgruppen und
z. B. der jeweiligen unterschiedlichen Anspriiche an subjektive Sicherheit und
Trennung vom Kfz-Verkehr.

Reisezeiten und Nutzungskomfort

Das ausgebaute Radverkehrsnetz soll durch einen hohen Ausbauzustand, Be-
vorrechtigungen, bauliche und technische Beschleunigungsmafnahmen
(Signalisierungstechnik, Unter- und Uberfiihrungen, modale Filter etc.) einen
flissigen Radverkehr ermdglichen. Ebene und gut berollbare Oberflachen,
der Barrierefreiheit entsprechende Bordabsenkungen (Nullabsenkung mit
differenzierten Bordhohen) und die Minimierung von Materialkanten, Hin-
dernissen und Einbauten sichern ein komfortables und sicheres Fahrerlebnis.
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4.2 Das Radnetz fur Cottbus/Chosebuz (Zielnetz 2035+)

Leitgedanken bei der Entwicklung eines Zielnetzes flir den Radverkehr waren
die Netzverdichtung, die komfortable und ziigig befahrbare Anbindung aller
Ortsteile sowie die Sicherung der Erreichbarkeit der Altstadt bzw. Innenstadt.
Wichtig ist dabei, den Radverkehr auch auf langeren Distanzen attraktiver zu
machen und die Ortsteile besser an das Stadtzentrum anzubinden.

Daher besteht das Zielnetz aus einem Velorouten- und Hauptnetz, welche
die Radverkehre auf leistungsstarken Achsen biindeln sollen, sowie dem er-
ganzenden Basisnetz. Die insgesamt finf Velorouten erstrecken sich stern-
formig von der Innenstadt in verschiedene Ortsteile. Sie sollen Menschen auf
dem Fahrrad besonders schnell und mit wenig Unterbrechung durch die
Stadt fuhren. Damit wird die sichere Erreichbarkeit wichtiger Ziele wie Schu-
len, Kindergarten, Sportstatten, Einzelhandelsschwerpunkte und Schwer-
punktraume der Stadtentwicklung (Seevorstadt u.a.) mit dem Fahrrad aus
dem gesamten Stadtgebiet gestarkt. Die Velorouten wurden so konzipiert,
dass sie mdglichst viele dieser Ziele und hohe Einwohnerpotenziale entlang
der Route erschlieBen. Sie treffen auf einen Velorouten-Innenstadtring, der
Radfahrende unkompliziert um die Innenstadt herumleitet und je nach Be-
darf auf eine andere Veloroute oder das Haupt- oder Basisnetz verteilt. Das
Hauptnetz verdichtet dieses Angebot zusatzlich, indem es weitere Stadtbe-
reiche und Relationen abdeckt. Zusatzlich verbindet es Velorouten abseits
des Rings untereinander. So wird eine qualitatsvolle und sichere Anbindung
jedes Orts- und Stadtteils gewahrleistet.

= Veloroutennetz: Entlang der Velorouten soll der Radverkehr weitge-
hend storungsfrei und bevorrechtigt mit geringen Reisezeitverlusten
auch Uber weitere Distanzen, ortsteilibergreifend, gefihrt werden.
Sie verbinden damit auf weitgehend verkehrsarmen Strecken stadt-
weit wichtige Ziele und Quellen des Radverkehrs mit einem hohen
Ausbaustandard. Die Velorouten orientieren sich damit in besonderer
Weise an den Bedurfnissen des zielorientierten Alltagsradverkehrs,
insbesondere auf den Berufs-, Schul- und Ausbildungswegen. Sie
werden Uberwiegend bestandsnah gefiihrt und kénnen je nach Ab-
schnitt als FahrradstraBen, mit Markierungsldsungen oder bauliche
Radwege umgesetzt werden.

= Velorouten-Altstadtring: Die Velorouten werden tber einen Velo-
routen-Altstadtring zur Verbindung der zentralen Innenstadtbereiche
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gefuhrt. Damit sollen attraktive Strecken geschaffen werden, um die
Altstadt vom Durchgangsradverkehr zu entlasten und um der beson-
deren Bedeutung der Altstadt fir den FuBverkehr Rechnung zu tra-
gen. Die Umsetzung kann je nach Abschnitt z. B. mit Fahrradstraen
und Markierungsldsungen erfolgen.

= Hauptnetz: Das Hauptnetz biindelt den Radverkehr entlang wichti-
ger Ziele. Es verbindet Quellen und Ziele im Stadtgebiet in einem
durchgehenden Netz miteinander. Die Verbindungen verlaufen ent-
sprechend der kiirzesten Wege. Dabei verlaufen die Verbindungen
des Hauptnetzes im Unterschied zu den Velorouten auch haufig ent-
lang von HauptverkehrsstraBen. Die Realisierung orientiert sich am
gesamten Fuhrungsformen-Repertoire des technischen Regelwerks
und der StVO.

= Basisnetz: Das Basisnetz dient der ErschlieBung in die Quartiere und
Ortsteile hinein. Damit Gbernimmt es die Feinverteilung zu weiteren
Zielen (z.B. Ausbildungseinrichtungen) und Quellen (z.B. Wohnge-
biete) des Radverkehrs. Die Realisierung orientiert sich am gesamten
Fuhrungsformen-Repertoire des technischen Regelwerks und der
StVO. Haufig sind wenige MaBnahmen notwendig, wenn es sich be-
reits um Tempo-30-Zonen handelt.

Die zentralen Innenstadtbereiche und die Altstadt stellen einen stadtebaulich
sensiblen Bereich dar, der multifunktional genutzt wird. Aufgrund der be-
grenzten Flachenverhéltnisse und einer hohen Bedeutung der Aufenthalts-
qualitat ist hier in der Abwagung der unterschiedlichen Bedtrfnisse der Ver-
kehrsteilnehmenden der FuBverkehr haufig vorrangig oder gleichrangig zum
Radverkehr zu berticksichtigen. Zligig befahrbare und separierte Radverkehr-
sachsen durch die Altstadt lassen sich damit nur eingeschrankt umsetzen.
Gegenseitige Rucksichtnahme und Verstandigung sind auf gemeinsam ge-
nutzten Flachen unerlasslich. Um dennoch durchgangige Verbindungen mit
geringen Reisezeitverlusten anzubieten, wurde ein Velorouten-Altstadtring
konzipiert, der die gebtindelten Verkehre des Hauptnetzes und der Velorou-
ten um den zentralen Innenstadtbereich herumfihrt und damit fur Radver-
kehre mit Zielen auBerhalb der Innenstadt eine attraktive Alternative zur Alt-
stadtdurchquerung anbietet. Damit sollen Konflikte zwischen Ful3- und Rad-
verkehr minimiert werden.

Radverkehrskonzept Cottbus/Chdsebuz 2035+ | Kurzbericht 16



Radverkehrsnetz IGS

Abbildung 5:  Netzteile kdnnen im StraBenraum mit eigenen Piktogrammen und Logos
sichtbar gemacht und herausgehoben werden (Bsp. Velorouten Hanno-
ver, Foto: IGS)

Nach Prifung des bestehenden Radverkehrsnetzes wurde auf Basis von
Rickmeldungen aus der Beteiligung, der Berticksichtigung der Stadtentwick-
lungsschwerpunkte und wichtiger Quellen und Ziele das Radnetz verdichtet
und die Netzhierarchie angepasst. Die Daten der Pendlerinnen und Pendler
wurden gepriift, um Potenziale der Anbindung in benachbarte Gemeinden
abzuschatzen und dies in der Netzkonzeption berticksichtigen zu kdnnen. Im
Zuge der Verdichtung wurden auch verfligbare Nutzungsdaten der STADT-
RADELN-Kampagne ausgewertet, die die tatsachliche Nachfrage auf dem
StraBen- und Wegenetz anzeigen und eine wertvolle Hilfe in der Nachver-
dichtung des Netzes darstellen.

Die Struktur des Radverkehrsnetzes wird in der schematischen Darstellung in
Abbildung 6 deutlich. Zentral der Velorouten-Ring um die Innenstadt, von
dort aus stromen die einzelnen Velorouten in die Ortsteile und verbinden so
unterschiedliche Stadtbereiche. Das nur teilweise abgebildete Hauptnetz ist
verzweigter und verlauft zum Teil parallel zu den Velorouten, zum Teil ver-
bindet es mehrere oder erschlieBt Bereiche, die durch das Veloroutennetz
nicht abgedeckt werden. Gemeinsam binden die beiden Netzebenen eine
Vielzahl unterschiedlicher Ziele des alltaglichen Lebens in Cottbus/Chdsebuz
an, was durch die abgebildete Auswahl verdeutlicht wird. Eine detaillierte An-
sicht des Radverkehrsnetzes (Zielnetz) mit dem vollstandigen Hauptnetz und
dem erganzenden Basisnetz befindet sich in der Karte in Anhang 1.
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Ebenfalls in den Karten dargestellt ist der geplante Rundweg um den Cott-
buser Ostsee. Er zahlt zur touristischen Kerninfrastruktur der Region und ver-
bindet Cottbus attraktiv mit anderen touristischen Routen und umliegenden
Gemeinden. Wenngleich hat er nur eine untergeordnete Bedeutung fiir den
Alltagsradverkehr.

N
d
5‘@
&S ¥ s . "
w SO Débbrick % goatyang zum Bahnhof zz
S o R Spreeradieg Willmersdorf- 25
S *, 9 Nord sa
» & ‘(\*q a2
.‘fb‘b\)« =3
W0 Nl e >
o Sielow :
Skadow Willmersdorf
P
| ~
g : b= Grundschule
g = Am Birkenhain Siclow , Ny ™
3 Saspow P
P Drachhauser Strafe/
ég A Am Zollhaus QuerstraBe I
o UNESCO-
Schmellwitz Projektschule 4
4 Cottbuser Ostsee
Lausitz Science Park Y/
TIP Nord
Astrid-Lindgren- § ,
Grundschule Humboldt-J &
Gymnasium ‘ Rundweg
Lausitz Science Park
Technologie und . Lagune v . N
Innovationspark ahnho e
Campus - N
& Zentﬂﬁ b= Niedersorbisches rerzdort N Aussichtsturm
campus Symnasiim Mel‘ZdOl‘f Merzdorf
Max-Steenbeck- \Hafemuamer

Gymnasium Stadthalle

Seevorstadt N\

Strobitz Technisches berstufenzentrum
Rathaus/ " Oberkirchplatz
Stadtbiro gl Muskauer N\
promenade StraBe ‘Haup!strand

N Staatstheater Goethepark Bahnhof Dissencher StraBe Dissench eﬁ N

g itte Sandow

£ Stlr\a%e zfer

= Jugend Stad\ctjn dher‘

Hauptbahnhot Bautergl] | undschaft N\
StraBe
remberger})
Strobitzer See Sp 9 Me_d|2|ni5§le Tierpark
Vorstadt Universitat}
Lausitzer, o Branitzer
port- Park &
Lokstadion schule &0'1,1\
Sportzentrum x Branitz ”l“o
Sachsendorfer See
Sachsendorf Branitzer See
Lerchenstrale
BTU Campus Cottbus- ggcr;\;env
R Sachsendorf §= Shorechule Madlower
<% See
LR Madlow
%o 2%
4% Piickler-
&
%/o:%jp Gymnasium Kahren
mm Veloroute 1 o
Kiekebusch
= Veloroute 2 GroB3
= Veloroute 3 GGglOW
W= Veloroute 4 -
Gallinchen

Veloroute 5 A
N [nnenstadt mit Velorouten-Ring \)QQS;Q‘ § Koppatz
= \\ichtige Hauptrouten 1 ZQ\\” 0@5@\@ H

: Oelsnig W ARE
: <@
Innenstadt v Drebkau &
R

= == Rundweg Cottbuser Ostsee
Madlow Ortsteile

‘Koppatz Wichtige Ziele
+

Spree / Gewasser

Abbildung 6:
Liniennetzplan

Radverkehrskonzept Cottbus/Chdsebuz 2035+ | Kurzbericht

L]

Radverkehrsnetz Cottbus/Chésebuz dargestellt als Topogramm, dhnlich einem



Radverkehrsnetz IGS

4.3 Qualitatsstandards

Die vorliegende Konzeption wurde unter Beachtung der geltenden techni-
schen Regelwerke und der StraBenverkehrsordnung erarbeitet. Bezliglich des
Radverkehrs verweist die ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straenver-
kehrs-Ordnung (VwV-StVO)" in § 2 Abs. 13 auf die ,Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen (ERA 2010)". Die ERA 2010 stellen damit die technische
Grundlage jeder Radverkehrsinfrastruktur dar und sind fir das vorliegende
Konzept beriicksichtigt worden. In Bezug auf Regelquerschnitte fiir Radver-
kehrsanlagen wurde jedoch ein aktualisierter Qualitatsstandard fir Cott-
bus/Chdésebuz erarbeitet, der auf bereits bekannten neuen Vorgaben der sich
derzeit in Uberarbeitung befindlichen ERA, welche voraussichtlich 2025 er-
scheinen werden, basiert. Damit besitzt Cottbus/Chdsebuz zeitgemale und
zukunftssichere Qualitatsstandards, die dem aktuellen Stand der Fachdiskus-
sion entsprechen. Mit Erscheinen der neuen ERA sollten die Regelquer-
schnitte noch einmal mit dem dann neuen Regelwerk abgeglichen und ggf.
angepasst werden. Gegenuber Fordermittelgebern ist die Einhaltung von Re-
gelquerschnitten der technischen Regelwerke in der jeweils aktuell giltigen
Fassung nachzuweisen. Dem abgestuften und hierarchischen Radverkehrs-
netz wurden dabei differenzierte Qualitatsstandards zugewiesen. Damit ist
eine hohe Qualitat des Verkehrsablaufs im Radverkehr in allen Teilen des
Netzes sichergestellt.

Zu beachten ist, dass Abweichungen von den Mal3en im gesamten Netz mdg-
lich sind, wenn z.B. 6rtliche Bedingungen, Engstellen, Zwangspunkte oder Be-
darfe dies notwendig machen oder planerisch notwendig erscheint. In Ein-
zelfallen sind bei einem hohen Rad- und / oder FuBBverkehrsaufkommen im
Zuge einer Kapazitatsbemessung groéBere Querschnittsbreiten zu wahlen. Die
Kapazitatsbemessung erfolgt dabei nach dem Handbuch zur Bemessung von
StraBen (HBS). Zu Langsparkstanden ist grundsatzlich ein Sicherheitstrenn-
streifen mit einer Breite von 0,75 m vorzusehen.
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Basisstandard Vorrangroutenstan-

Anlagentyp Ortslage (Haupt- und Basis- dard

netz) (Velorouten)

Schutzstreifen Innerorts

(2,00 m)

hlieBlich Marki
(ausschlieBlich Markierung) | ywrymmps - -

Radfahrstreifen Innerorts 2,25 m 2,75 m
(einschlieBlich 0,25 m
Breitstrichmarkierung)

AuBerorts - -

Getrennter Geh- und Innerorts 2,00 m 2,50m

Radweg'

(Einrichtungsradverkehr) AuBerorts 2,00 m 2,50m

Getrennter Geh- und Innerorts 3,00 m 3,00 m

Radweg'

(Zweirichtungsradverkehr) AuBerorts 300m 3,00 m

Gemeinsamer Geh- und Innerorts >250m3 >300m?3

Radweg?

(Einrichtungsradverkehr) AuBerorts >2250m3 >3,00m?3

Gemeinsamer Geh- und Innerorts >300m3 > 4,00 m3

Radweg?
adweg > 3,00 m (2,50 m bei

Zweirich keh
(Zweirichtungsradverkehr) AuBerorts geringem Rad-/FuBver- >4,00m?3

kehrsaufkommen) 3

' Die Breitenangabe des getrennten Geh- und Radweges bezieht sich auf die Flache fur den
Radverkehr

2 Die Breitenangabe des gemeinsamen Geh- und Radweges bezieht sich auf die gesamte Fla-
che fir FuB- und Radverkehr

3 abhangig von FuB- und Radverkehrsstéarke

Tabelle 2: Angestrebte Qualitatsstandards im Radverkehrsnetz
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5 MalBnahmenkonzept

Auf Basis der Befahrungen und Analysen wurde ein umfangreiches MaBnah-
menkonzept erarbeitet, welches mit den Handlungsfeldern verknipfte MaB-
nahmenvorschlage und Handlungsempfehlungen umfasst, die zur Zielerrei-
chung beitragen. Das MalBBnahmenkonzept bietet damit einen Orientierungs-
rahmen fur Planung und Verwaltung, mit dem die nachsten Planungsstufen
bearbeitet werden kénnen. Durch die Priorisierung der Vorhaben und Emp-
fehlungen wird der Handlungsbedarf abgestuft dargestellt. Damit wird die
Integration in die Haushaltsplanungen der nachsten Jahre moglich.

Mit zunehmender Radverkehrsnutzung steigen die Anspriche an die Radver-
kehrsanlagen, die Kapazitat und die sichere Abwicklung der Radverkehrs-
mengen an den Knotenpunkten. Hierbei werden in den Planungen immer
wieder Zielkonflikte zwischen den Verkehrsmitteln, stadtgestalterischen,
denkmalpflegerischen und naturschutzfachlichen Aspekten ausgehandelt
und abgewogen werden missen. Das Ziel ist jedoch eine bestmogliche Um-
setzung einer einladenden Radverkehrsinfrastruktur, ausgerichtet auf die
Qualitatsstandards und eine hohe Akzeptanz der Nutzerinnen und Nutzer.

5.1 Radverkehrsinfrastruktur

Im Rahmen der Bearbeitung wurde ein umfangreicher MaBnahmenkatalog
fur zahlreiche Streckenabschnitte (214 MaBnahmen) und Knotenpunkte (93
MaBnahmen) erarbeitet, der ortskonkrete Losungsvorschlage und Prifauf-
trage enthalt. Zusatzlich zu den entwickelten StreckenmaBnahmen wurden
aus der Bestandserfassung SofortmalBnahmen fir niedrigschwellig umsetz-
bare Verbesserungen fiir den Radverkehr entwickelt. Es handelt sich dabei
um MaBnahmen verkehrsrechtlicher Anordnung und Beschilderung (60 MaB3-
nahmen). Der MaBnahmenkatalog mit insgesamt Uber 350 EinzelmaBnah-
men wurde der Stadtverwaltung zur weiteren Verwendung vorgelegt. Die
vorgeschlagenen MalBnahmen sind im Abstimmungsprozess und sollen in
den nachsten Jahren mit hoher Prioritat gepriift und bearbeitet werden. Da-
bei kdnnen MaBnahmen noch neu priorisiert oder zusammengelegt werden
und mussen in den nachsten Jahren in Abhangigkeit von haushalterischen
und personellen Kapazitaten weiter qualifiziert und abgestimmt werden. In
der MaBBnahmenableitung wurden abschnittsweise die notwendigen Fih-
rungsformen des Radverkehrs in Abhdngigkeit von der Verkehrsstarke und
zulassigen Geschwindigkeit ermittelt. Soweit unterschiedliche Losungs-
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ansatze oder vertiefende Voruntersuchungen notwendig sind, werden Alter-
nativen benannt und Prifauftrage formuliert. An vielen Abschnitten liegen
keine Daten zu den vorhandenen Verkehrsstarken vor. Diese sollten je nach
MaBnahmenansatz vorab erhoben werden. Dabei sind haufig Abwagungen
zu treffen, ob mit geringeren Kosten umsetzbare Markierungslésungen oder
kostenintensivere bauliche Lésungen (z.B. Verbreiterungen) verfolgt werden
sollten. Auch eine stufenweise Anndherung an den Zielzustand kann, in Ab-
hangigkeit von verfligbaren Haushaltsmitteln, die Bedingungen fiir den Rad-
verkehr verbessern. Verkehrsversuche und temporare Losungen erméglichen

das Ausprobieren, Anpassen und die Evaluation der Akzeptanz.

Abbildung 7:  Markierungsldsungen (Schutzstreifen, Radfahrstreifen u.a.) bieten kosten-
glinstige, sichere und schnell umsetzbare Verbesserungen fir den Radver-
kehr bei ausreichenden Querschnittsbreiten (Beispiel Leipzig, Foto: IGS)

Im Kern fokussieren die infrastrukturellen MaBnahmen folgende Aspekte:

=  Sanierung, Um-, Aus- und Neubau: Haufig entsprechen die Breiten
vorhandener Radverkehrsanlagen nicht mehr den aktuellen Anspri-
chen und sollten stufenweise ausgebaut werden. Dabei sollten vorran-
gig Abschnitte bearbeitet werden, die gleichzeitig Defizite bei der
Oberflachenqualitdt und Nutzungskonflikte mit dem FuBverkehr auf-

weisen.
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Im Zuge der MaBnahmen sollten auch die Anspriiche an die Barriere-
freiheit berlicksichtigt werden. Netzllicken ohne Radverkehrsanlagen
und mit geringer Vertraglichkeit der Mischverkehrsfiihrung sollten mit
neuen Radverkehrsanlagen gemall den Qualitatsstandards geschlos-
sen werden.

= Anpassungen von Fiihrungsformen: An Streckenabschnitten mit ge-
ringer Kfz-Verkehrsstarke, ohne qualifizierte Gefahrenlage und mit
niedriger zulassiger Hochstgeschwindigkeit ist systematisch die Frei-
gabe der Fahrbahnnutzung zu priifen und die Benutzungspflichten der
haufig zugleich nicht mehr anforderungsgerechten Infrastruktur aufzu-
heben. Ist eine Mischverkehrsnutzung nicht zu empfehlen, sollten Mar-
kierungsldsungen wie Schutzstreifen und Radfahrstreifen in ausrei-
chender Breite und mit entsprechender Absicherung gegentiber dem
ruhenden Verkehr zum Einsatz kommen. Dabei kdnnen auch Pikto-
grammbketten erganzend dort eingesetzt werden, wo die Vertraglich-
keit der Fahrbahnnutzung erhdéht werden soll und die Flachenverhalt-
nisse wenig Raum fiir andere Losungen bieten. In allen Fallen sind die
Mdglichkeiten zur Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
zu priifen — insbesondere dort, wo eine Radverkehrsanlage erforderlich
ware, aber nicht umsetzbar erscheint. Markierungsldsungen kdnnen
haufig veraltete bauliche Radverkehrsanlagen unzureichender Qualitat
und Breite ersetzen oder erganzen und bieten ein hohes Mal3 an ob-
jektiver Verkehrssicherheit. Defiziten im subjektiven Sicherheitsgeftihl
kann unter anderem durch ausreichende Bemessung der Breiten, ge-
gebenenfalls auch ber das RegelmaB hinaus, und die Herabsenkung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit begegnet werden.

=  FahrradstraBen: Das wichtige Instrument der FahrradstraBe wird zu-
kiinftig vor allem im ErschlieBungsstraBennetz eine wichtige Rolle spie-
len, um den Radverkehr komfortabel, sicher und zligig mit geringen
Verlustzeiten zu fihren. Zudem sind sie kostengiinstiger im Vergleich
zu baulichen MaBnahmen. Hierzu wurden entsprechende Prifauftrage
fur ausgewahlte StraBen im Radverkehrsnetz formuliert. Vorgeschlagen
werden u.a. die Drebkauer Strale, Gaglower Stral3e, Schillerstrae und
Sielower Stral3e.

= Knotenpunkte und Querungsstellen: Kreuzungen und Querungsstel-
len sind flr den Radverkehr unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssi-
cherheit besonders wichtig, da sich dort ein groBer Teil der Verkehrs-
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unfalle konzentriert. Ebenso spielen Komfortaspekte und geringe Ver-
lustzeiten eine groBe Rolle. Die Qualitat der Knotenpunkte in Cott-
bus/Chosebuz kann durch verschiedene MaBnahmen verbessert wer-
den. Dazu gehoren eigene Ampeln fiir den Radverkehr mit langeren
Griinphasen, ausreichendes Vorlaufgriin, Aufstellflachen, Mdglichkei-
ten zum indirekten und direkten Linksabbiegen, angemessen dimensi-
onierte Querungshilfen und Bevorrechtigungen. Grundlegend ist es,
die Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden zu ge-
wahrleisten sowie eine klare und sichere Flihrung des Radverkehrs zu
ermdglichen. Querungsstellen sollten im Sinne der Barrierefreiheit mit
differenzierten Bordhdhen in Verbindung mit einer Nullabsenkung an
den Borden gestaltet werden. Davon profitieren auch Menschen mit
Mobilitatshilfen und Rollstiihlen. Wasserablaufe sind so zu planen, dass
diese kein Hindernis fur diese Gestaltungsweise darstellen.

= Sicheres Fahrradparken an Quellen und Zielen: Der ruhende Radver-
kehr ist von besonderer Bedeutung, denn am Beginn der Wegekette
stellen gut erreichbare und sichere Radabstellanlagen einen wesentli-
chen Grund fir oder gegen die Wahl des Fahrrads dar. Sind flachende-
ckend anforderungsgerechte Abstellanlagen, z.B. in Form von Anlehn-
blgeln, an den Zielen des Alltagsradverkehrs (Arbeit, Einkaufen, Freizeit
u.a.) vorhanden, bieten diese einen wichtigen Anreiz zur Radnutzung.
Die Vernetzung mit dem OPNV/SPNV wird durch teilweise zugangsge-
sicherte Abstellanlagen gestarkt. Dadurch kénnen die Nutzerinnen und
Nutzer ihr Fahrzeug geschutzt vor Diebstahl und Vandalismus abstellen
und mit ruhigem Gewissen die Reise mit Bus und Bahn fortsetzen.

5.2 Radverkehrsforderung als systemischer Ansatz

Neben der Starkung der Radinfrastruktur wurden SchlisselmaBnahmen an-
hand von Handlungsempfehlungen fiir die tbrigen Handlungsfelder erarbei-
tet. Diese sollten gleichermalBen in den nachsten Jahren bearbeitet werden
und sind fur den Erfolg und die Potenzialnutzung der Radverkehrsforderung
von hoher Bedeutung. Das Spektrum ist dabei sehr breit und die Umsetzung
ist teils von einer Vielzahl von Akteuren und Beteiligten, auch aus der Zivil-
gesellschaft, und ihren jeweiligen Moglichkeiten abhangig.
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Abbildung 8:  Piktogrammbketten, als niedrigschwellig umzusetzende MaBnahme kdénnen
den Radverkehr in bestehenden StraBenquerschnitten sichtbar machen, wo
bisher keine Radverkehrsanlagen existieren (Foto: IGS)

Nr. SchliisselmaBnahme Beschreibung

Handlungsfeld Fahrrad und Infrastruktur

1-01

1-02

1-03

1-04

1-05

SofortmaBnahmen Prifungen
Benutzungspflicht umsetzen

Die erarbeiteten SofortmaBnahmen zur

Uberpriifung der angeordneten Benut-
zungspflicht von Radverkehrsanlagen wer-
den umgesetzt.

SofortmaBnahmen Priifungen
Offnung EinbahnstraBen umset-
zen

Die erarbeiteten SofortmaBnahmen zur
Uberpriifung der Offnung von Einbahnstra-
Ben werden umgesetzt.

SofortmaBnahmen Aus-
tausch/Erganzung Sackgassen-
beschilderung (fir Rad-/FuBver-
kehr durchlassiger Sackgassen)

Die erarbeiteten SofortmaBnahmen zur Kor-
rektur der Sackgassenbeschilderung werden
umgesetzt.

StartermaBnahmen umsetzen

Es sind aus dem Radverkehrsnetz entspre-
chende StartermaBnahmen zu entwickeln,
planen und umzusetzen.

Fortlaufender Netzausbau mit
Fokus auf Velorouten und
Hauptnetz

Das festgelegte Radverkehrsnetz wird stetig
mit Fokus auf Velorouten und Hauptnetz
ausgebaut (sieche Anhang 1). Grundlage
bieten die entworfenen Strecken- und Kno-
tenpunktmaBnahmen.
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Nr.

SchliisselmaBnahme

Handlungsfeld Fahrrad und Infrastruktur

1-06

1-07

1-08

1-09

Umsetzung der gesetzten Quali-
tatsstandards in Entwurfs- und
Ausfihrungsplanungen

Beschreibung

Die im Radverkehrskonzept festgelegten
Qualitatsstandards fiir Velorouten, Haupt-
und Basisnetz (siehe Kapitel 4.3) werden in
den Planungen zukunftiger Infrastruktur be-
achtet. Eine Abweichung von den Standards
ist zu begriinden.

Priifung (Verkehrsschau) und
Rickbau von Schranken, Sperr-
pfosten und Absperrgeléander im
Widerspruch zu § 43 Abs. 1 Satz
1 StVO und § 45 Abs. 9 StVO

Schranken, Sperrpfosten und Absperrgelan-
der stellen haufig eine Gefahrenstelle fir
den Radverkehr dar. Sie sind auf ihre Not-
wendigkeit entsprechend der Vorgaben zu
Uberprifen und zu entfernen, wenn sie sich
nicht ausreichend begriinden lassen.

Anpassung notwendiger Schran-
ken, Sperrpfosten und Absperr-
gelander an Stand der Technik

Notwendige Schranken, Sperrpfosten und
Absperrgeldnder sind an den Stand der
Technik entsprechend relevanter Vorgaben
und Regelwerke anzupassen bzw. zu mo-
dernisieren.

Erarbeitung stadt- und ortsteil-
bezogener Fahrradparkplatzkon-
zepte

Es wird erarbeitet, wie einheitliche, moderne
Fahrradabstellanlagen in Cottbus/Chésebuz
umgesetzt werden kénnen. Bedarfe, Méan-
gel, Potentiale und MaBnahmen werden
aufgezeigt.

Ausbau Fahrradbugel in Wohn-
gebieten

In Wohngebieten werden mehr sichere
Fahrradstellplatze geschaffen.

Handreichung Fahrradparken fur
Wohnungswirtschaft und Unter-
nehmen

Es wird eine Handreichung entwickelt, wel-
ches Unternehmen und Wohnungswirt-
schaft dabei unterstltzt, eigenverantwort-
lich moderne, bedarfsgerechte Fahrradab-
stellanlagen zu errichten.

Betriebs- und Umsetzungskon-
zept zugangsgesichertes Fahr-
radparken in Quartieren

Es wird erarbeitet, wie ein Angebot zu-
gangsgesicherter Abstellanlagen in den
Wohngebieten und Quartiren aussehen
kann, wie es betrieben und umgesetzt wird.

Umsetzung temporarer Fahr-
radparkldsungen zum Testen
von Bedarf und Akzeptanz an
unterschiedlichen Standorten

Um Fahrrad-Anlehnbigel an maéglichen
neuen Standorten testen zu kdnnen, werden
temporare Abstellanlagen angeschafft und
eingesetzt. Sie lassen sich firr einen Testzeit-
raum an geeigneten Orten im StraBenraum
aufstellen.
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Nr. SchliisselmaBnahme

Handlungsfeld Fahrrad und Infrastruktur

Beschreibung

Das bestehende Bike+Ride Angebot an Ver-
kniipfungspunkten mit dem OPNV und
Nahverkehrsziigen wird bestandig weiter-
entwickelt, ausgebaut und modernisiert.

Um die gewiinschte Qualitat zu gewahrleis-
ten, wird ein Erhaltungsmanagement beste-
hender und neu geschaffener Radinfrastruk-
tur eingefuhrt. Es beinhaltet u.a. die Zu-
standserfassung und die Planung von In-
standsetzungs- und ErneuerungsmaBnah-
men.

1-14 Entwicklung des Bike+Ride An-
gebots

1-15 Erhaltungsmanagement fir die
Radinfrastruktur entwickeln und
einfihren

1-16 Ganzjahresnetz mit durchgehen-

dem Winterdienst definieren
und umsetzen

Teile des konzipierten Radnetzes werden als
Ganzjahresnetz definiert. Die Strecken er-
halten Prioritdt im Winterdienst, um eine
ganzjahrige Befahrbarkeit zu gewahrleisten.

Tabelle 3: SchlisselmaBnahmen des Handlungsfelds Fahrrad und Infrastruktur

Nr. SchliisselmaBnahme

Handlungsfeld Fahrrad und Mensch

M-01 Ausbau von Trainingsangeboten
fur unterschiedliche Zielgruppen

Beschreibung

Um Menschen Fahrradfahren beizubringen
und es zu Uben, werden Trainings fiir unter-
schiedliche Zielgruppen angeboten. So zum
Beispiel fiir Kinder, Jugendliche, Senioren o-
der Menschen mit Migrationshintergrund.

M-02 Aufbau eines stadtweiten schuli-
schen Mobilitatsmanagements

Mit Hilfe von schulkonkreten Projekten soll
die Verkehrsbelastung rund um Schulen re-
duziert und Kinder und Jugendliche sowie
ihre Lehrkrafte motivieret werden zu Ful3 o-
der mit dem Fahrrad zur Schule zu kommen.

M-03 Erarbeitung von schulspezifi-
schen Schulwegplanen

Die Schulen in Cottbus/Chésebuz sollen
Schulwegpléne erhalten, in denen sichere
Schulwege zu FuB oder mit dem Fahrrad im
Einzugsgebiet der Schule aufgezeigt wer-
den.

M-04 Ausbau der Verkehrssicherheits-
arbeit

In vielfaltigen Angeboten werden Themen
der Verkehrssicherheit vermittelt. Hierzu
kann die Verkehrserziehung in der Schule
aber auch spezielle Aktionswochen genutzt
werden.
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Einrichtung einer Verwaltungs-
stelle flr die Organisation und
Unterstitzung des Verkehrser-
ziehungsangebots

In der Verwaltung wird eine Stelle geschaf-
fen, die sich auf die Organisation und Unter-
stitzung des Verkehrserziehungsangebots
in Zusammenarbeit mit (Grund-) Schulen,
der Polizei und weiteren Akteuren kon-
zentriert.

Ausbau der Internetprasenz der
Radverkehrsforderung

Ziele, Planungen und Fortschritte der Rad-
verkehrsférderung sollen digital kommuni-
ziert werden. Die Umsetzung des Radver-
kehrskonzepts soll regelméaBig evaluiert und
verdffentlicht werden.

Ausbau und Zusammenfiihrung
der Informationsangebote

Die Informationsangebote zum Thema Rad-
verkehr, Radverkehrskonzept und Radtou-
rismus sollen ausgebaut und verkniipft wer-
den.

Kampagnen und Aktionstage zur
Radverkehrsférderung

Die Teilnahme an oder Durchfiihrung von
Kampagnen und Aktionstage, wie beispiels-
weise der STADTRADELN-Kampagne oder
der Europdischen Mobilitdtswoche, soll
Menschen informieren, motivieren und sen-
sibilisieren. Die unterschiedlichen Formate
steigern die Aufmerksamkeit fir den Rad-
verkehr und sollten daher weitergefihrt
werden.

Intensivierung von Dialogange-
boten

Dialogangebote wie Infoveranstaltungen o-
der Sprechstunden zwischen Bevédlkerung,
Verwaltung und Politik geben die Méglich-
keit, Themen des Radverkehrs zu kommuni-
zieren, Ziele zu vermitteln und Beteiligung
zu starken.

Ausbau Service-Infrastruktur

An stark frequentierten LSA-Knotenpunkten
im Stadtgebiet sowie entlang stark frequen-
tierter und hochwertiger Strecken wird Ser-
vice-Infrastruktur fir den Radverkehr aufge-
stellt, um die Aufmerksamkeit fir und die
Sichtbarkeit des Radverkehrs zu erhéhen
und zusatzlich zur Radnutzung zu motivie-
ren. Hierzu zdhlen Haltegriffe, Trittbretter,
angewinkelte Milleimer und Self-Service-
Reparaturstationen.

Tabelle 4: SchlisselmaBnahmen des Handlungsfelds Fahrrad und Mensch
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Nr.

SchliisselmaBnahme

Handlungsfeld Fahrrad und Wirtschaft

W-01

Erarbeitung eines Lastenrad-
transport-Konzepts und Bertick-
sichtigung von Logistikflachen in
Planungen (z.B. Bebauungspla-
nen)

Beschreibung

Es soll erarbeitet werden, wie der gewerbli-
che Einsatz von Lastenfahrradern sinnvoll
erweitert und unterstitzt werden kann.
Hierfir bendtigte Flachen sollen unter an-
derem in Planung und Stadtgestaltung Be-
rucksichtigung finden.

W-02

Berticksichtigung von Lastenra-
dern in der Radinfrastruktur und
Sondernutzungssatzung

Die Fahrzeugdimensionen und andere An-
forderungen werden beim Um- und Neubau
von Radweginfrastruktur und Fahrradab-
stellanlagen beachtet.

W-03

Unterstlitzung von Dienstleis-
tern, Unternehmen und Verbén-
den durch Ansprechpartner fir
urbane (Lastenrad-) Logistik

Die Verwaltung definiert eine Anlaufstelle
fur Dienstleister, Unternehmen und Ver-
bande, rund um das Thema Lastenfahrrader
in Logistik und Transport.

W-04

Starkung und Férderung ge-
werblicher Fahrrad- und Lasten-
radnutzung

Unternehmen werden unterstltzt Fahrrader
und Lastenfahrrader fir Dienst- und Trans-
portwege einzusetzen.

W-05

Radverkehrsférderung im be-
trieblichen Mobilitdatsmanage-
ment von Unternehmen starken

Unternehmen werden unterstitzt ihre Mit-
arbeitenden zum Fahrradfahren zu motivie-
ren.

W-06

Zertifizierung Stadtverwaltung
Cottbus/Chésebuz als ,Fahrrad-
freundlicher Arbeitgeber”

Die Stadtverwaltung setzt sich als Ziel die
ADFC-Zertifizierung
.Fahrradfreundlicher Arbeitgeber” zu erfiil-
len.

Anforderungen der

W-07

Bikesharing und Lastenradsha-
ring in Cottbus/Chosebuz etab-
lieren und stérken

Bestehende Angebote des Bikesharing und
Lastenradsharing werden weiter unterstitzt
und ausgebaut.

W-08

Digitalisierung Fahrradboxen
und Gepackaufbewahrung fir
den Radtourismus (z.B. Buchung
Stellplatze per App)

Bestehende Angebote fiir die Aufbewah-
rung von Fahrradern und Gepack fiir Radrei-
sende und Ausfligler werden modernisiert
und mehr beworben.

W-09

Ausbau radtouristischer Informa-
tionsangebote

Die Maglichkeiten fiir Radtourismus in und
um Cottbus/Chosebuz sowie Serviceange-
bote flir Radtourismus werden umfangrei-
cher beworben und vernetzt.

Tabelle 5: SchlisselmaBnahmen des Handlungsfelds Fahrrad und Wirtschaft
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Nr.

SchliisselmaBnahme

Handlungsfeld Fahrrad und Politik

P-01

Aufbau Personalkapazitaten in
der Radverkehrsplanung

Beschreibung

In der Stadtverwaltung werden die notwen-
digen Personalstellen geschaffen, die fir
eine stetige Umsetzung des Radverkehrs-
konzepts notwendig sind.

P-02

Einrichtung einer Radverkehrs-
beauftragten-Personalstelle in
der Stadtverwaltung

In der Stadtverwaltung wird die Stelle ei-
ner/s Radverkehrsbeauftragten geschaffen.
Sie ist zustandig fur alle Themen und Pro-
jekte rund um das Thema Radverkehr und
biindelt Expertise.

P-03

Einrichtung einer radverkehrs-
planungsbezogenen Einheit in
der Verwaltung

In der Verwaltung wird eine auf den Radver-
kehr fokussierte Verwaltungsstruktur bzw.
Verwaltungseinheit geschaffen (z.B.
Taskforce Rad), welche interdisziplinar be-
setzt ist und die Radverkehrsforderung res-
sortibergreifend bearbeitet und Planungen
bis zum Entwurf begleitet.

P-04

Der Radverkehr soll ausreichend
finanziert werden. Mit einem
Zielwert von 30 € je Einwohner
und Jahr kénnen MaBnahmen in
allen Handlungsfeldern umge-
setzt werden.

Es werden die notwendigen finanziellen
Mittel zur Verfligung gestellt, um das Rad-
verkehrskonzept umzusetzen und die Ziele
Cott-
bus/Chésebuz wie gewiinscht zu erreichen.

der  Radverkehrsférderung in

Dabei sollen Fordermittel effektiv eingesetzt
werden.

P-05

Dokumentation der Umsetzung
in einem regelmaBigen Radver-
kehrsbericht

Der Stand der Umsetzung des Radverkehrs-
konzepts wird in regelmaBigen Abstanden
in einem Radverkehrsbericht veroffentlicht.
So ist es fir die Bevolkerung einfach den
Fortschritt mitzuverfolgen.

P-06

Fortfihrung des Runden Tisch
Radverkehr, Verbesserung der
Integration in den kommunalen
Entscheidungsprozess

Der Runde Tisch Radverkehr wird als Gre-
mium fir die Belange des Radverkehrs fort-
geflihrt. Ergebnisse und Entscheidungen
werden in den weiteren Entscheidungspro-
zess der Stadtverwaltung eingegliedert.

P-07

Einrichtung von dauerhaften
Zéahlstellen und Aufnahme des
Betriebs temporarer Radver-
kehrsmessungen im Stadtgebiet

Um den Radverkehr zu erfassen, Entwicklun-
gen im Radverkehr festzustellen, zur Vorbe-
reitung von Planungen und BaumaBnahmen
und um kurzfristige Anderungen zu beglei-
ten sollen an geeigneten Punkten im Rad-
verkehrsnetz tempordre oder dauerhafte
Zahlstellen aufgestellt werden.

Tabelle 6: SchlisselmaBnahmen des Handlungsfelds Fahrrad und Infrastruktur
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5.3 Umsetzung

Die Umsetzung des gesamten MaBnahmenkonzepts wird in den nachsten
Jahren erhebliche personelle und finanzielle Ressourcen benétigen. Sie um-
fasst sowohl die umfangreichen MaBnahmenkataloge zu infrastrukturellen
Strecken-, Knotenpunkt- und SofortmaBnahmen als auch die nicht-infra-
strukturellen SchliisselmaBnahmen der einzelnen Handlungsfelder. Fiir eine
effiziente Umsetzung wurden die StreckenmaBnahmen mit einer Priorisie-
rung versehen. Sie setzt sich aus den folgenden Eigenschaften einer Strecke
zusammen:

= Netzbedeutung des Abschnitts

= Belastungsklasse durch den Kfz-Verkehr

= Art der MaBnahme

= Vorherrschendes Breitendefizit auf der Strecke
= Oberflachenzustand im Bestand

= Bedeutung zum SchlieBBen einer Netzllicke

= Nennung in den Beteiligungsformaten

Die MaBnahmenvorschldage und Prifauftrage mit infrastrukturellem Fokus
sind je nach Lage und Einzelfall vertiefend zu betrachten und ggf. weitere
Vor- und Variantenuntersuchungen vorzunehmen. Die Umsetzung ist damit
gekoppelt an die verfliigbaren Haushaltsmittel und die Férderung von EU,
Bund und Land. Nach Erfahrungen anderer Kommunen ist zudem zu prifen,
inwieweit die Verwaltungsstrukturen fir die Vor- und Entwurfsplanung inter-
disziplindr und projektorientiert so gestaltet werden kénnen, dass Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter unterschiedlicher Fachbereiche gemeinsam die Vor-
haben bearbeiten und vorbereiten. Hierdurch lassen sich Planungen friihzei-
tig abstimmen und beschleunigen. Geeignete Strukturen kdnnen Taskforces,
Stabsstellen oder auf den Radverkehr zugeschnittene Fachbereiche oder
Sachgebiete sein.

Den MaBnahmen des Handlungsfeldes Fahrrad und Infrastruktur sind Grob-
kostenschatzungen zugewiesen worden, die eine erste Abschatzung der not-
wendigen Mittel darstellen. Dabei wurden Grunderwerb und Planungskosten
nicht einbezogen. Zusammen mit der Priorisierung kénnen hieraus Haus-
haltsansatze abgeleitet werden, die eine zeitgerechte Umsetzung ermagli-
chen.
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Ausblick

Um eine kontinuierliche Umsetzung der Manahmen nach Prioritaten zu ge-
wahrleisten, wird empfohlen, jedes Jahr ein MaBnahmenbiindel zusammen-
zustellen und mit Verwaltung und Politik vertiefend abzustimmen. Unabhan-
gig davon sind UnterhaltungsmaBBnahmen anhand der kompletten MaBnah-
menliste zu prifen und in Abstimmung der relevanten Fachbereiche umzu-

setzen.

d

Abbildung 9:  Innovative Zufahrtgestaltung einer Fahrradstrale in Frankfurt am Main. Fir
die Umsetzung in Cottbus/Chésebuz kann von bundesweiten guten Beispie-
len gelernt werden (Foto: IGS)

6 Ausblick

Mit dem Radverkehrskonzept Cottbus/Chdésebuz 2035+ wird ein strategi-
scher Rahmenplan der Radverkehrsforderung fir die nachsten Jahre vorge-
legt. Die Umsetzung erfordert ein koordiniertes, abgestimmtes und gemein-
sames Vorgehen aller Akteure mit dem Ziel den Radverkehr wirkungsvoll wei-
ter zu starken. Alle MaBBnahmen zielen darauf ab, dass die Verkehrssicherheit
und der Komfort der Fahrradnutzung weiter steigen. Durch einen integrierten
Ansatz und zahlreiche weitere MaBnahmen der Kommunikation, Offentlich-
keitsarbeit und intensive Beteiligung kann zum Radfahren motiviert werden
und ein offenes Klima fiir nachhaltige Mobilitdt geschaffen werden. Dabei
spielt die fortgesetzte Beteiligung an Kampagnen und Aktionen, wie dem
STADTRADELN oder der europdischen Mobilitatswoche eine wichtige Rolle.
Damit tragt das neue Radverkehrskonzept zu einer gesunden, klima- und
umweltschonenden Mobilitat und besserer Lebensqualitat in Cottbus/Chése-
buz bei, ganz im Sinne der Zielsetzungen der Stadtentwicklung.
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Ausblick

Ausschlaggebend fiir die Umsetzung des Konzeptes sind der politische Wille,
eine kontinuierliche, auskdmmliche und gesicherte Finanzierung sowie aus-

reichende personelle Kapazitaten.

Abbildung 10:  Geschutzter Radfahrstreifen in Berlin. VerhaltnisméaBig schnell umsetzbare
MaBnahmen férdern an StraBen mit Uberkapazitaten Sicherheit und Sicht-
barkeit des Radverkehrs im StraBenraum. (Foto: IGS)
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A.1 - Radverkehrsnetz

Ieichenerklarung

m— \eloroutennetz
®eee \eloroutennetz (Planungs-/Abstimmungsvorbehalt)
mmm— Hauptnetz

eeee Hauptnetz (Planungs-/Abstimmungsvorbehalt)

Basisnetz
Basisnetz (Planungs-/Abstimmungsvorbehalt)
Rundweg Cottbuser Ostsee (Planungsstand 2024)

Spreenahe Radrouten (Freizeitradverkehr)

= Radnetz Landkreis Spree-NeiBe - Themenrouten
—— Radnetz Landkreis Spree-Neife - Verdichtungsradwege

Begegnungszone Innenstadt
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