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Vorwort

Potsdam ist in Bewegung ... mit dem Fahrrad! Denn es ist unbestritten,
dass der Radverkehr in unserer Stadt eine immer wichtigere Rolle spielt.
Inzwischen ist er nach dem Autoverkehr die wichtigste Fortbewegungsart
Uber den engeren Nahbereich hinaus.

Dies ist nicht zuletzt das Ergebnis der seit Jahren in unterschiedlicher
Intensitat betriebenen Férderung des Radverkehrs, die mit der Erarbei-
tung eines ersten Radverkehrskonzepts Anfang der 1990er Jahre be-
gann. Mit dem einstimmigen Beschluss der Stadtverordnetenversamm-
lung (SVV) zu einer neuen Radverkehrsstrategie und zum Uberarbeiteten
Radverkehrskonzept im Juli 2008 wurde die Radverkehrsférderung auf
eine neue Grundlage gestellt und durch die Untersetzung mit entspre-
chenden Haushaltsmitteln sowie die Moglichkeit der zligigen Umsetzung
auch eine neue Qualitat der Arbeit erreicht.

Damit reiht sich Potsdam in Aktivitdten des Bundes mit dem Nationalen
Radverkehrsplan und des Landes Brandenburg ein, das sich ebenfalls
das Ziel gesetzt hat, den Radverkehr weiter zu férdern.

Aufbauend auf dem Beschluss der SVV konnten besonders in den letzten
zwei Jahren erste wesentliche Verbesserungen fir den Radverkehr er-
reicht werden. Viele sind deutlich sichtbar, andere — wie Verdnderungen
bei der Akzeptanz des Radverkehrs — sind dies nicht, aber dennoch nicht
zu unterschatzen und ebenso wichtig.

Im vorliegenden Bericht zum Radverkehr in Potsdam wird tber die aktuel-
len Situation des Radverkehrs sowie den Stand der Radverkehrsférde-
rung informiert und daraus Schlussfolgerungen im Hinblick auf das weite-
re Vorgehen gezogen. Dazu werden die Informationen Uber die bisherige
Arbeit verbunden mit einer kritischen Analyse der verschiedenen Aspekte
der Radverkehrsforderung. Dies dient der Erfolgskontrolle und der Uber-
prufung der bisherigen Strategie. Mit diesem Bericht wird damit die in der
Radverkehrsstrategie getroffene Festlegung einer entsprechenden Be-
richterstattung alle zwei Jahre erfullt.

Der Bericht wurde durch den Radverkehrsbeauftragten im Bereich Stadt-
entwicklung-Verkehrsentwicklung in Zusammenarbeit mit dem Bereich
Wirtschaftsférderung (zustandig fir das Aufgabenfeld Radtourismus) er-
arbeitet und mit den Akteuren in der Arbeitsgruppe Radverkehr abge-
stimmt.

Matthias Klipp Axel Dorrie
Beigeordneter fur Radverkehrsbeauftragter
Stadtentwicklung und Bauen

Bericht zum Radverkehr 2010



1. Stand des Radverkehrs

a) Fahrradnutzung

Potsdam ist eine Wesentliche Grundlage fiur eine Einschatzung der derzeitigen Fahrrad-
Fahrradstadt! nutzung bietet das so genannte ,System reprasentativer Verkehrserhe-
bung“ (SrV), eine reprasentative Haushaltsbefragung, die seit 1977 in
Potsdam regelmalig alle funf Jahre durchgefthrt wird. Die letzte Erhe-
bung aus dem Jahr 2008 hat gezeigt, dass bei den (fur den Radverkehr
mal3geblichen) Wegen innerhalb der Stadt durch die Potsdamer 24,2%
aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Nimmt man auch die
Wege uber die Stadtgrenze hinzu, dann sind es immer noch 20,1%. Pots-
dam nimmt mit diesen Werten eine Spitzenposition in Deutschland ein
(siehe Vergleich ausgewahlter Stadte nach SrV 2008). Im Vergleich zur
vorangegangenen Befragung im Jahr 2003 sind die Werte dabei erneut

gestiegen.
Bremen | Dessau- | Pots- Kiel Dresden | Leipzig Berlin | Magde- | Schwe- Erfurt
RoRlau dam burg rin
Binnenverkehr 26,5 24,8 24,2 22,6 17,4 16,0 13,1 10,8 10,4 8,8
Gesamtverkehr 24,8 22,0 20,1 20,7 16,0 14,4 12,6 9,8 9,3 8,3

Radverkehrsanteile ausgewahlter Stadte im Vergleich (Angaben in Prozent)

Quelle: Srv 2008
Damit wird ein Trend fortgeschrieben, der seit langer Zeit erkennbar ist
(siehe Grafik). Nach starken Zuwéachsen in den Jahren 1994 bis 2003 ist
die Steigerung zuletzt aber etwas geringer ausgefallen. Ein Grund daftr
konnte sein, dass radaffine Bevolkerungsgruppen bereits Grof3teils das
Fahrrad fur ihre Wege nutzen und damit das Potenzial fur kurzfristige und
schnelle Steigerungen weitgehend ausgeschopft ist. Weitere Fahrradnut-
zer sind jetzt nur durch eine konsequente Verbesserung der Infrastruktur
und eine damit einhergehende Offentlichkeitsarbeit zu gewinnen.

405 415

36,8

1977 1982 1987 1991 1994 1998 2003 2008

—8—zu FuR —8—Rad OPNV MV

Modal Split im Gesamtverkehr in der Landeshauptstadt Potsdam 1977-2008
Quelle: SrV 1977-2009 (eigene Darstellung)
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Die reprasentative Untersuchung hat zudem gezeigt, dass Uberproportio-
nal viele Potsdamer ein eigenes Fahrrad haben (819 Fahrrader/1000
Personen), wohingegen die Ausstattung mit Pkw (privat und dienstlich)
auch im Vergleich mit anderen Stadten sehr gering ist (383 Pkw/1000
Personen). Wahrend der Fahrradbesitz dabei kontinuierlich gestiegen ist,
ging der Pkw-Besitz 2008 im Vergleich zur vorangegangenen Erhebung
erstmals zurtick.

Aber es gibt auch noch Potenziale: Zwar werden von Potsdamern jeden
Tag schon jetzt durchschnittlich stolze 300.000 km mit dem Fahrrad zu-

Weiteres Verlage-
rungspotenzial vor-

rick gelegt. Eine vertiefende Auswertung der Fahrzeugnutzung nach handen
Wegelangen und Fahrtzwecken zeigt aber, dass es noch Verlagerungs-
potenzial gibt (siehe Grafiken).
a) b)
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Modal Split fur verschiedene Entfernungen in km (a) und Fahrtzwecke (b)
Quelle: SrV 2008 (eigene Darstellung, teilweise eigene Berechnungen)

So betragt die durchschnittliche Lange von mit dem Fahrrad zurtickgeleg-
ten Wegen lediglich 3,3 km und es werden immer noch rund die Halfte
der Wege zwischen drei und sieben Kilometern mit dem Pkw zurlick ge-
legt. Gerade hier bestehen Reserven, weitere Fahrten auf das Fahrrad zu
verlagern, da bei diesen Entfernungen das Fahrrad deutlich schneller ist
als andere Verkehrsmittel. Auch bei bestimmten Fahrtzwecken kann noch
etwas getan werden. Besonders betrifft dies die Wege zur Arbeit und zum
Einkaufen.

b) Unfallsituation

Ein wichtiger Aspekt bei der Fahrradnutzung ist die Frage der Verkehrssi-
cherheit. Eine Gesamtauswertung speziell von Verkehrsunfallen mit Be-
teiligung von Radfahrern zeigt, dass es seit 2006 bei den Unfallzahlen nur
geringe Schwankungen gibt. Das bestétigt sich auch im Jahr 2009, dem
letzten Jahr, fir das ganzjahrige Ergebnisse vorliegen und das aus die-
sem Grund auch die Basis fur die weiteren Ausfiihrung darstellt.
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Radfahren ist sicher Grundsétzlich sind Unfélle mit Beteiligung von Radfahrern im Verhaltnis
zum Radverkehrsanteil vergleichsweise selten (2009: 6% bei 24% Rad-
verkehrsanteil). Kommt es jedoch zum Unfall von Radfahrern, dann hat
das meist schwere Folgen, da sie systembedingt weitgehend ungeschiitzt
unterwegs sind. Dementsprechend ist der Anteil von Unfallen mit Radfah-
rern an den Unfallen mit Personenschaden mit 47% auch sehr hoch.

VU ins- VU mit Beteiligung von davon VU Verletzte Getotete
gesamt Radfahrern mit Perso-
nenschaden
absolut absolut | Anteil an VU absolut absolut absolut
insg. (in %)
5.737 365 6,4 262 285 2

Ausgewahlte Kennziffern zu Verkehrsunféllen (VU) mit Radfahrerbeteiligung (2009)
Quelle: Polizei, Schutzbereich Potsdam

Unfallverursacher sind Entgegen einer weit verbreiteten Meinung sind Unfallverursacher dabei

iiberwiegend Uberwiegend nicht die Radfahrer, sondern andere Verkehrsteilnehmer,

Kfz-Fahrer vor allem Autofahrer. Bei allen Unféllen werden deutlich mehr als die
Halfte der Unfalle (58%) nicht durch Radfahrer verursacht, bei Unféllen
mit Personenschaden sind es sogar fast zwei Drittel (63%).

Die haufigsten Ursachen im Zusammenhang mit Radunféllen sind die
Missachtung der Vorfahrt sowie Fehler beim Abbiegen und dem Einfah-
ren in den flieBenden Verkehr. Diese Ursachen machen zusammen mehr
als die Halfte der Unfélle mit Radfahrern aus. Besonders auffallig ist, dass
bei diesen Unfallen noch mehr als bei den Unféllen insgesamt vor allem
Kfz-Fahrer die Unfallverursacher sind (zwischen 65 und 90%).

b |

16
1

Vorfahrt Abbiegen Einfahren |n den flieGenden Fahrbahnb enutzung Falsches Verhalten
Verkehr (falsche Seite) gegeniber Fulgangem

Anteile ausgewahlter Unfallursachen an den Verkehrsunfallen mit Radfahrern insgesamt
(Bezugsjahr 2009, die Pfeile geben die Veranderungen zum Vorjahr an)
Quelle: Polizei, Schutzbereich Potsdam (eigene Darstellung)

Verkehrssicherheit fiir Nicht zuletzt die drei 2010 im StraRenverkehr getoteten Radfahrer (Stand

Radfahrer (weiter) ein Dezember 2010) zeigen aber unabhangig von den Details der Unfallana-

wichtiges Thema lyse, dass es bei der Verkehrssicherheit fiir Radfahrer nach wie vor
Handlungsbedarf gibt. Dieses Thema wird in der ndchsten Zeit daher
auch ein Handlungsschwerpunkt sein. So soll es bereits 2011 eine vertie-
fende Untersuchung zu Radunfallen und den Unfallursachen geben.
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2. Grundlagen der Radverkehrsforderung

Die Forderung des Radverkehrs in Potsdam folgt — wie in anderen Stad-
ten auch — dem Verstéandnis des Radverkehrs als System (siehe Schau-
bild). Das bedeutet, dass der Radverkehr gleichzeitig auf ganz unter-
schiedlichen Ebenen gefdrdert wird. Dazu gehdrt einerseits der grof3e
Bereich der Infrastruktur, dazu gehoéren aber auch Serviceangebote und
eine aktive Offentlichkeitsarbeit. SchlieRlich ist ein standiges Controlling,
wie etwa im Rahmen des vorliegenden Berichts, Teil der Mal3nahmen.

Radverkehrs-
férderung

Offentlichkeits- Qualitatssicherung
arbeit / Controlling

Radverkehrsstrategie/Radverkehrskonzept
(Umsetzung u.a. mit AG Radverkehr)

Radverkehr als System (eigene Darstellung)

Infrastruktur Service

Die Vielschichtigkeit der Radverkehrsférderung spiegelt sich auch in den
Zielen, die im Rahmen der Radverkehrsstrategie beschlossen wurden:

1. Radverkehrsanteil steigern:
Erhdéhung von 20 % auf 27 % in 2012
2. Radroutennetz vervollstandigen:
Verbesserung der Infrastruktur
3. Fahrradfreundliches Klima schaffen:
Das Fahrrad als gleichrangiges Verkehrsmittel akzeptieren
4. Fahrradtourismus fordern:
Wirtschaftliche Chancen des Radverkehrs nutzen
5. Finanzierung sichern:
Perspektivisch jahrlich rund 5 € pro Einwohner

Ausgangspunkt fur die derzeitige Forderung des Radverkehrs sind der
SVV-Beschluss Nr. 08/SVV/0455 zur Radverkehrsstrategie und zum
Radverkehrskonzept vom 2. Juli 2008 sowie das so genannte ,Programm
Fahrradinfrastruktur®, das auf Grundlage des SVV-Beschlusses Nr.
08/SVV/1114 vom 10. Februar 2009 erstellt wurde.

Mit Hilfe gerade des Programms Fahrradinfrastruktur ist die mittelfristige
Umsetzung der prioritaren MalRnahmen des Radverkehrskonzepts bis
2014 gewabhrleistet. Dafur sind insgesamt rund 5,2 Mio. € (davon
4,7 Mio. € als Eigenmittel) im Rahmen der Haushalts- bzw. der mittelfris-

Radverkehr als
System
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Systematische Umset-
zung prioritérer
Routen

Funktion des Radver-
kehrsbeauftragten
eingerichtet

tigen Finanzplanung vorgesehen. Der Uber die prioritaren MalRnahmen
hinausgehende Bedarf ist hierbei unberlcksichtigt. Er muss getrennt
nach Abschluss des Programms im Jahr 2014 geklart. Dies ist bei der
mittelfristigen Finanzplanung zu beachten.

Die Umsetzung infrastruktureller Ma3nahmen richtet sich dabei aus an
den im Rahmen der Radverkehrsstrategie festgelegten ,Routen mit vor-
dringlicher Verbindungsfunktion* (kurz: prioritare Routen; siehe Grafik).
Dem liegt ein integrierter Netzgedanke zu Grunde, dessen Ziel es ist, die
in der Vergangenheit teilweise verstreut und voneinander unabh&ngig
entstandenen Radverkehrsanlagen systematisch zu einem Gesamtnetz
zu verbinden. Dazu ist es erforderlich, Schritt fur Schritt und Route fur
Route die bestehenden Licken sowie andere Hemmnisse in der Radver-
kehrsinfrastruktur zu beseitigen. Nur so kann aus dem bisherigen Flicken-
teppich ein funktionierendes Gesamtnetz entstehen.

Radialrouten 1. Prioritat (A/B/C/D)

Tangentialrouten 1. Prioritat (1/2/3)
Innenstadtrouten mit 1. Prioritit

.
L
.
L]

Alternativstrecken
LA B N ]

WimmmR Routenlberlagerung
LR NN N

Stand: 01/2010

Netz sogenannter prioritdrer Routen entsprechend der Radverkehrsstrategie

3. Organisatorische Grundlagen

a) Radverkehrsbeauftragter

Entsprechend des SVV-Beschlusses Nr. 09/SVV/0242 vom 01. April 2009
wurde in der Stadtverwaltung die Funktion eines Radverkehrsbeauftrag-
ten geschaffen. Dazu wurden im Fachbereich Stadtplanung und Bauord-
nung/Bereich Stadtentwicklung-Verkehrsentwicklung einer bestehenden
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Stelle als Verkehrsplaner/in die entsprechenden Aufgaben ubertragen
und dieser die Bezeichnung Radverkehrsbeauftragte/r hinzugeflgt.

Die Aufgaben bestehen im Wesentlichen in der Bindelung und Koordinie-
rung der verschiedenen Aktivitaten der Radverkehrsférderung und der
dazu gehorenden Offentlichkeitsarbeit. Dartiber hinaus ist der Radver-
kehrsbeauftragte an den verschiedenen Planungen baulicher oder ver-
kehrsorganisatorischer MalRnahmen im oOffentlichen Straenraum (z.B.
Radwegebau oder Bau/Umbau von Lichtsignalanlagen) friihzeitig zu
beteiligen. Bei baulichen Maflinahmen ist sogar das Einvernehmen mit
dem Radverkehrbeauftragten erforderlich. So wird gewahrleistet, dass die
Belange des Radverkehrs auch bei tUber die Umsetzung des Radver-
kehrskonzepts hinausgehenden MafRRnahmen bericksichtigt werden. Die-
se ausdricklichen Kompetenzen sind dabei relativ einmalig in Deutsch-
land und damit beispielhaft fir eine konsequente Umsetzung der Radver-
kehrsforderung auch in struktureller Hinsicht.

b) Arbeitsgruppe Radverkehr

Die Arbeitsgruppe Radverkehr hat die Aufgabe das Verwaltungshandeln
unter Einbeziehung von externen Beteiligten abzustimmen und fachliche
Belange der Radverkehrsforderung zu diskutieren. Sie besteht seit 1991
und ist besetzt mit Vertretern aus vier Bereichen der Stadtverwaltung
(Radverkehrsbeauftragter/Bereich Stadtentwicklung-Verkehrsentwicklung,
Bereich Verkehrsanlagen, Bereich Verkehrsmanagement, Bereich Stra-
Renverkehr/Strallenverkehrsbehorde). Als externe Teilnehmer sind die
Polizei (Schutzbereich Potsdam) und der ADFC vertreten. Die organisato-
rische und inhaltliche Federfiihrung hat der Radverkehrsbeauftragte.

Nach der Fertigstellung des Radverkehrskonzepts, das die Arbeitsgruppe
intensiv begleitet hat, wurde die Arbeit der Arbeitsgruppe neu strukturiert.
Seitdem trifft sie sich sechs Mal pro Jahr und diskutiert regelmafig ein
eigenes Schwerpunktthema. Ziel ist es, zu diesen Themen konkrete Ver-
einbarungen zu treffen. So wurde z.B. im Zuge der Diskussion zum Um-
gang mit Radverkehr an Baustellen ein entsprechendes Strategiepapier
beschlossen, das als Leitlinie fur das weitere Verwaltungshandeln dient.
Zudem werden in einem feststehenden Tagesordnungspunkt aktuelle
Problemstellen fur den Radverkehr angesprochen und moglichst direkt
Losungsvorschlége erarbeitet, zumindest aber das weitere Vorgehen
festgelegt.

Folgende Schwerpunktthemen hat die Arbeitsgruppe Radverkehr seit
2008 behandelt:

= Radverkehr an Baustellen und bei Sondernutzungen
» Touristische Radrouten in Potsdam
» Fihrungsformen fur den Radverkehr

Diskussion fachlicher
Fragen in der Arbeits-
gruppe Radverkehr
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Weitere informelle
Netzwerke entstanden

10 km neue bzw. er-
neuerte Radverkehrs-
anlagen seit 2009

= Offentlichkeitsarbeit

= Abstellanlagen

» Radverkehrssicherheit/Unfallgeschehen
= Standards fur den Radverkehr

= StVO-Novelle

= Verkniipfung OPNV und Radverkehr

» Radwegreinigung und Winterdienst

» Radverkehr an Lichtsignalanlagen

¢) Zusammenarbeit mit verschiedenen Partnern

In den letzten Jahren hat sich im Zuge verschiedener Aktivitdten und Ak-
tionen eine relativ enge Zusammenarbeit mit verschiedenen externen
Partnern ergeben. Dazu zahlen neben dem ADFC, mit dem es traditionell
eine gute und enge Partnerschaft gibt, und der Polizei beispielsweise der
Bund far Umwelt und Naturschutz (BUND), der Verkehrsclub Deutschland
(VCD), die Verbraucherzentrale, die Verkehrswacht, die Industrie- und
Handelskammer (IHK) Potsdam, die Handwerkskammer Potsdam sowie
der Handelsverband Berlin-Brandenburg.

Dieses informelle Netzwerk spielt eine wichtige Rolle bei der Verbreitung
der Gedanken und Ideen der Radverkehrsforderung. Denn nur, wenn
diese breit von verschiedenen Institutionen und Gruppen (mit)getragen
werden, wird das Ziel einer fahrradfreundlichen Stadt erreicht werden
kdnnen. Wichtiges Stichwort ist hierbei das notwendige fahrradfreundli-
che Klima, das nur erreicht werden kann, wenn verschiedene Akteure
gemeinsam wirken. Das Netzwerk dient zugleich aber auch dazu, die
Arbeit und die Aktivitaten der Verwaltung zu reflektieren und entspre-
chende Riuckmeldungen in die weitere Arbeit einflieRen zu lassen.

4. Konkrete MalRnahmen

Es wurden in den vergangenen Jahren auf unterschiedlichen Ebenen im
Sinne der Radverkehrsférderung als System (siehe oben) eine Reihe von
MalRnahmen in Angriff genommen. An dieser Stelle kdnnen und sollen
diese nur schlaglichtartig dargestellt werden.

a) Infrastruktur
Wege

Im Jahr 2009 wurden zunachst eine Reihe von SofortmalBnahmen aus
dem Radverkehrskonzept umgesetzt. Seit dem Jahr 2010 werden nun
systematisch die festgelegten prioritaren Routen in Angriff genommen.
Dies waren in einem ersten Schritt die Routen D und 1, die Innenstadt-
routen sowie ein Teilabschnitt der Route A. Damit konnte im Ergebnis die
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Wegeinfrastruktur auf etwa zehn Kilometern neu hergestellt oder erneuert
und an sieben Knotenpunkten die Bedingungen fir den Radverkehr ver-
bessert werden. Auch wurde mit Vorliegen der rechtlichen Grundlage
2009 mit einer weiteren Freigabe von EinbahnstraRen fir Radverkehr in
Gegenrichtung begonnen. Mit den verschiedenen Malinahmen wurden
bereits jetzt wichtige Lucken im Radwegenetz geschlossen bzw. die Qua-
litat von Radverkehrsanlagen verbessert.

Beispiele fur die umgesetzten MaRnahmen sind die Markierung von
Schutzstreifen in der Forststrale, der Kurflrstenstral3e, der Jéagerallee
und im Stralenzug Behlertstralle/Am Neuen Garten/Alleestral3e/ Reiter-
weg. Zu nennen ist aber auch der Lickenschluss des Radwegs am
Templiner See auf Hohe der Villa Karlshagen. Eine besonders wichtige
Mafinahme war dartiber hinaus die Erneuerung des Oberflachenbelags in
der Mittelpromenade der Schopenhauer StraBe/Hegelallee mit durchge-
farbtem Asphalt. Ein Beispiel fur den radfahrergerechten Umbau von
Knotenpunkten ist die Kreuzung KurfurstenstraRe/Hans-Thoma StralRe
(siehe Fotos). Insgesamt wurden fur die MaRnahmen zur Umsetzung des
Radverkehrskonzepts 2009 rund 300.000 € und 2010 rund 1 Mio. € aus-
gegeben.

vorher

Neuorganisation der Kreuzung KurfiirstenstrafSe/Hans-Thoma Strafie

Neben der Umsetzung des Radverkehrskonzepts wurden auch an ande-
rer Stelle Verbesserungen fur den Radverkehr erzielt. So konnte zusam-
men mit der Stiftung PreuRBische Schldsser und Géarten der Uferweg am
Jungfernsee erneuert werden. Auferdem wurde durch den Landesbetrieb
Strallenwesen der Radweg entlang der L 20 von Grof3 Glienicke nach
Seeburg gebaut und der Bau fir den Radweg an der L 902 nach Grube
begonnen (Eréffnung bzw. Baubeginn jeweils 2010).

Als problematisch haben sich im Zuge der Umsetzungsplanungen aller-
dings die Knotenpunkte erwiesen. Hier ist der Radfahrer in der Vergan-
genheit nicht oder nur unzureichend im Sinne einer attraktiven und kon-
fliktfreien Fuhrung bericksichtigt worden. Es hat sich jedoch gezeigt,
dass Veranderungen besonders aufwéndig und kostenintensiv sind, da
haufig weitgehende Umplanungen bis hin zu den Signalprogrammen er-

Knotenpunkte
problematisch
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Entwicklung von
Standards fur Radver-
kehrsanlagen

Uberarbeitung der
»Gestaltungshinweise
fur Fahrradabstellan-
lagen*

forderlich sind. Zudem steht vielfach nur ein eingeschrénkter Raum fur
die Berlcksichtigung der verschiedenen Verkehrsarten zur Verfligung,
der nicht immer eine eigene Radverkehrsfiihrung ermdglicht. In der Kon-
sequenz mussten teilweise bei der Fihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn die Markierungen fur den Radverkehr vor Knotenpunkten en-
den (z.B. Jagerallee, Dortustral3e). Hier ist in Zukunft bei grundlegenden
Umgestaltungen von Knotenpunkten verstarkt Ricksicht auf die eigen-
standige Fuhrung des Radverkehrs zu nehmen.

Dabei sind nicht nur die Kosten fur die Realisierung der MaRnahmen an
Knotenpunkten hoher als urspringlich erwartet. Im Zuge der Umsetzung
der MalRnahmen stellte sich auch bei einigen anderen MaRhahmen her-
aus, dass es gegeniuber den urspriinglichen Kostenschatzungen des
Radverkehrskonzepts zu teilweise deutlichen Kostensteigerungen ge-
kommen ist. Diese sind vielfach dadurch zu Stande gekommen, dass
etwa fur die Markierung von Schutzstreifen zuséatzliche bauliche Verande-
rungen (etwa Fahrbahnverbreiterungen) erforderlich waren. Dies konnte
durch Einsparungen an anderer Stelle, etwa die glinstigere Realisierung
der Asphaltierung der Mittelpromenade in der Schopenhauer Stra-
Re/Hegelallee, nicht kompensiert werden. Im Ergebnis war es nicht mog-
lich alle urspringlich geplanten Malinahmen umzusetzen. Durch eine
verstéarkte Inanspruchnahme von Férdermitteln sollen die hdheren Kosten
in Zukunft moglichst ausgeglichen werden.

Damit die Radverkehrsinfrastruktur zukiinftig zudem einheitlich hergestellt
wird, wurden schliel3lich zusatzlich zu den konkreten Radverkehrsmafl3-
nahmen Standards fir verschiedene, regelmaRig auftretende Ent-
wurfsaufgaben entwickelt. Sie sollen voraussichtlich ab 2011 intern bzw.
fur beauftragte Blros gelten. Geregelt werden mit den (Ent-
wurf)Standards beispielsweise die Ausgestaltung von Radwegen und
Grundstucksuberfahrten oder die Fuhrung des Radverkehrs an Knoten-
punkten.

Abstellanlagen

Abstellanlagen sind ein entscheidender Baustein in der Fahrradinfrastruk-
tur. Denn nur wenn das Fahrrad gut und sicher angeschlossen werden
kann, wird die Nutzung des Fahrrades attraktiv sein. Dazu gehdoren eine
gute Qualitat der Abstellanlagen (keine so genannten ,Felgenkiller®), die
Wahl des richtigen Standorts (so nah wie mdglich am Ziel, bei Gebauden
immer in Eingangsnéhe) und je nach Abstelldauer auch ein Wetterschutz.

Bei der Verbesserung der Abstellsituation sind neben der Stadtverwal-
tung, die fur den offentlichen Raum zusténdig ist, gerade auch die Bau-
herren gefragt. Um die Informationen bei diesen zu verbessern, wurde
das Informationsblatt ,Gestaltungshinweise fiir Fahrradabstellanlagen®
Uberarbeitet. In diesem Zusammenhang wurde eine verwaltungsinterne
Informationsveranstaltung mit dem Bereich Bauaufsicht durchgefiihrt und

10

Bericht zum Radverkehr 2010



dabei vereinbart, dass Bauherren bzw. Architekten das Papier friihzeitig
bei der ersten Information zu ihrem Bauvorhaben erhalten sollen. Dartiber
hinaus wurde im Rahmen der FahrRad-Aktionswoche im Frihjahr 2010
zusammen mit der Brandenburgischen Architektenkammer eine Informa-
tionsveranstaltung fur Architekten durchgefuhrt.

Im o6ffentlichen Raum wurden durch die Stadtverwaltung punktuell Ver-
besserungen der Abstellsituation erreicht. Dazu gehéren etwa neue Ab-
stellmdglichkeiten an der Haltestelle WaldstralR3e, an der Schwanenallee
am Eingang zum Neuen Garten (zusammen mit der Stiftung Preul3ische
Schldsser und Garten) und vor dem Filmmuseum. Zusammen mit dem
Brandenburgischen Landesbetrieb fiir Liegenschaften und Bauen konnte
zudem die Abstellsituation am Justizzentrum in der Jagerallee entschei-
dend verbessert werden.

Entsprechend der Festlegung in der Radverkehrsstrategie bilden zu-
nachst aber die Abstellprobleme am Hauptbahnhof einen Schwerpunkt.
Allerdings sind die Potenziale fur zusatzliche Abstellanlagen, die aufgrund
ihrer Lage von den Nutzern auch wirklich angenommen werden, ausge-
schopft. Von Seiten der Stadtverwaltung wird daher die Einrichtung einer
so genannten Fahrradstation favorisiert, die ein gesichertes Abstellen von
Fahrradern ermoglicht und dies ggf. mit weiteren Serviceangeboten, wie
etwa Pflege und Reparatur, kombiniert. Dazu wurde Mitte 2010 eine
Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben mit der untersucht werden soll, an
welchem Standort, mit welchem Betreibermodell und zu welchen Kosten
eine solche Fahrradstation realisierbar ist. Ergebnisse sind Anfang 2011
zu erwarten.

Wegweisung

Die Fahrradwegweisung hat neben der konkreten Orientierungsfunktion
fur Potsdamer und Géaste der Stadt auch eine Symbolwirkung. Sie doku-
mentiert, dass dem Radverkehr in der Stadt eine grol3e Bedeutung zu-
gemessen wird. Daher ist es wichtig, dass die Fahrradwegweisung gut
sichtbar und im Stadtraum prasent ist. Grundlage sind die 2008 einge-
fuhrten ,Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr
im Land Brandenburg” (HBR Brandenburg), in der grundsétzliche Festle-
gungen bzw. Empfehlungen zur Art und GréRe der Radbeschilderung
getroffen wurden.

Auf dieser Basis wurde fir Potsdam 2009 ein Beschilderungsstandard
entwickelt, der zukinftig bei einer Neubeschilderung fiir den Radverkehr
zur Anwendung kommt. Erstmals angewendet wurde dieser Standard bei
der Beschilderung des Havelradwegs. Als Grundlage fir die Erneuerung
der Wegweisung dient ein gesamtstadtisches Radwegweisungskonzept,
in dem die Zielangaben und die Wegweisungsstandorte festgelegt wer-
den. Es wurde Mitte 2010 beauftragt und wird Anfang 2011 vorliegen.

Machbarkeitsstudie fir
eine Fahrradstation
am Hauptbahnhof

Radverkehrswegwei-
sung weist nicht nur
den Weg

Bericht zum Radverkehr 2010

11



Bessere Berucksichti-
gung des Radverkehrs
an Baustellen wichtig
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Beispiel fur die neue Radwegweisung

Radverkehr an Baustellen

In Potsdam gibt es immer wieder eine Reihe von Baustellen, die auch
den Radverkehr beeintrachtigen. Unabhéngig von der Herstellung dauer-
haft guter Radverkehrsanlagen ist es wichtig, Radfahrern auch bei diesen
temporaren Einschrankungen eine attraktive und sichere Fihrung anzu-
bieten. Besonders bei Baustellen, aber auch bei Veranstaltungen ist es
daher erforderlich, den Radverkehr im Blick zu behalten. Dies ist in der
Vergangenheit haufig nicht oder nur unzureichend geschehen. Im Zuge
der Umsetzung des Radverkehrskonzepts wurde diesen Themen aber
eine besondere Aufmerksamkeit gewidmet.

Ein erster Schritt zur Verbesserung der Situation war die Erarbeitung ei-
nes Positionspapiers im Rahmen der Arbeitsgruppe Radverkehr, das fur
die bessere Berlicksichtigung der Radfahrer in diesen Bereichen einige
Handlungsleitlinien benennt. Dazu gehért unter anderem die Festlegung
einer eindeutigen Umleitungsbeschilderung fur den Fall, dass ein be-
stimmter Abschnitt fur Radfahrer gesperrt werden muss. Aul3erdem
nimmt der Radverkehrsbeauftragte inzwischen regelmafRlig an den wo-
chentlichen Beratungen der Baustellenverkehrssteuerung (BVS) teil und
kann so direkt die Belange des Radverkehrs einbringen.

b) Dienstleistungen und Service

Ein verbesserter Service fur Radfahrer kann einen entscheidenden Im-
puls fur eine vermehrte Fahrradnutzung geben. Im Rahmen des Radver-
kehrskonzepts spielte dieser Aspekt noch keine Rolle. Hier wurde der
Schwerpunkt auf die Infrastruktur gelegt. Dennoch wird das Themenfeld
allm&hlich auch durch die Stadtverwaltung in Angriff genommen.

Ein erster Schritt dazu stellte die Einrichtung eines so genannten ,Scher-
bentelefons” im Juni 2010 dar. Unter der Nummer 289-4000 kdnnen hier
(auf einem Anrufbeantworter) rund um die Uhr Scherben auf Radwegen
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gemeldet werden. Diese werden dann durch den stadtischen Bauhof be-
seitigt. Garantiert wird eine Beseitigung werktags innerhalb von 48 Stun-
den. Meistens geschieht dies jedoch schneller. Bis Ende Oktober 2010
wurden insgesamt 233 Meldungen abgegeben. Der Monatswert hat sich
bei rund 35 Meldungen eingependelt. Potsdam ist mit diesem Service ein
Vorreiter zumindest in Brandenburg. Dass dieser Service gut ankommt,
zeigen die vielen positiven Rickmeldungen.

Als ein weiteres Serviceangebot kann die Einrichtung eines o6ffentlichen
Fahrradverleihsystems gelten. Hierzu wurde 2009 von der Stadtverwal-
tung zusammen mit der ViP ein Konzept erarbeitet, dass bei einem Wett-
bewerb des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
mit einem Preis ausgezeichnet wurde. Dieses Konzept bildete die Grund-
lage fiir die Einrichtung eines entsprechenden Angebots mit dem Namen
,PotsdamRad" durch die ViP zusammen mit dem Unternehmen nextbike
aus Leipzig und in enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung. Die Stadt-
verwaltung unterstitzt dieses Vorhaben zudem aktiv u.a. im Zuge der
notigen Standortgenehmigungen. Start des Angebots war Ende August
2010. Inzwischen sind 18 Stationen mit insgesamt 125 Fahrradern in Be-
trieb. Bis Friuhjahr 2011 ist ein Ausbau auf 25 Stationen mit insgesamt
200 Fahrradern vorgesehen. Bezogen auf die Stadtgrof3e nimmt Potsdam
damit auch hier eine besondere Position ein.

c) Offentlichkeitsarbeit

Aktive Offentlichkeitsarbeit ist ein unverzichtbarer Teil der Radverkehrs-
foérderung. Entsprechend wurde sie seit 2008 unter einem eigenen Motto
(FashrRad )} in Potsdam) auch stark forciert. Dazu gehéren neben einer
Reihe von Publikationen (u.a. Broschire zum Radverkehrskonzept, eine
Ausstellung, verschiedene Faltblatter mit Routeninformationen und all-
gemein zum Radverkehr sowie der erste Fahrradstadtplan) auch 6&ffent-
lichkeitswirksame Veranstaltungen.

Zentrale Aktion ist die inzwischen zum zweiten Mal organisierte FahrRad-
Aktionswoche im April, die auch in den kommenden Jahren fortgesetzt
werden soll. In diesem Jahr konnten mit 17 Akteuren noch einmal mehr
Partner gewonnen werden und damit eine Vielzahl von Veranstaltungen
rund ums Radfahren angeboten werden. Ein wichtiger Baustein der Akti-
onswoche sind Informationsstédnde der Stadtverwaltung vor Ort. Hier bie-
tet sich die Moglichkeit des direkten Kontakts mit den Birgern und so die
Gelegenheit, fiir das Radfahren zu werben. Aber auch Anregungen und
Kritik werden hier aufgenommen. Den Auftakt bildete 2010 eine so ge-
nannte ,Dankeschdn-Aktion“, bei der sich Oberbirgermeister Jann Ja-
kobs zusammen mit dem Radverkehrsbeauftragten und Mitgliedern des
ADFC bei radfahrenden Potsdamern mit einer Uberraschung bedankte.

Offentlichkeitsarbeit
unter dem Motto
,FahrRad in Potsdam*
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Oberbiirgermeister Jann Jakobs Uberreicht ein ,Lacheln” bei der ,Dankeschdn-Aktion* fiir Radfahrer

Mit Blick auf eine ganz andere Zielgruppe — namlich Handler und Hand-
werker mit einem eigenen Laden — hat der erstmals 2010 ausgelobte
Wettbewerb ,fahrradfreundliches Geschaft* genauso eine wichtige Be-
deutung. Zwar ist die Beteiligung noch ausbaufahig, es hat sich jedoch
gezeigt, dass Einzelhdndler durch den Wettbewerb animiert wurden, sich
starker Gedanken um ihre radfahrenden Kunden zu machen. Eine we-
sentliche Besonderheit war zudem das breite Blundnis an Partnern aus
IHK, Handwerkskammer, Handelsverband, Verbraucherzentrale und
BUND, das ein wesentlicher Garant fir das Gelingen des Wettbewerbs
war. Eine jahrliche Fortsetzung ist geplant.

Preisverleihung zum Wettbewerb ,Fahrradfreundliches Geschaft 2010“
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Ein Teil der Offentlichkeitsarbeit war auch die Ausrichtung der 3. Fahr-
radkommunalkonferenz 2009 in Potsdam. Auf Einladung der Landes-
hauptstadt und des Landes Brandenburg diskutierten hier rund 200 Ex-
perten aus ganz Deutschland an zwei Tagen aktuelle Themen der Rad-
verkehrsforderung und informierten sich tUber Aktivitédten in Potsdam.

Insgesamt zeigen die ungebremste Nachfrage nach dem Fahrradstadt-
plan und den weiteren Informationsmaterialien sowie die Uberwiegend
positiven Reaktionen auf die verschiedenen Aktionen die wichtige Funkti-
on der Offentlichkeitsarbeit und bestatigen den bisherigen Weg.

d) Radtourismus

Fahrradfahren als Tourismussegment hat in den letzten Jahren einen
einzigartigen Aufschwung erlebt und gewinnt weiterhin an Attraktivitat.
Anfragen auf Messen und im Call Center des Potsdam Tourismus Servi-
ce bestatigen diesen Trend auch im Bezug auf Potsdam. Damit ist der
Fahrradtourismus auch aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten ein wichti-
ges Segment in der Tourismusbranche, da auch in den néachsten Jahren
mit weiteren Zuwéachsen und steigenden Einnahmen fur die Leistungstra-
ger der Tourismuswirtschaft zu rechnen ist. Damit Potsdam davon noch
mehr profitieren kann, ist es notwendig, die Voraussetzungen fir den
Radtourismus sténdig zu verbessern.

Schwerpunktaufgaben im Bereich Radtourismus sind daher der Ausbau
von Angeboten flr Tagestouristen und Radwanderer, die zielgerichtete
Vermarktung der Uberregionalen und regionalen Radrouten, die Anbin-
dung dieser Routen direkt in das Zentrum und damit zu den Sehenswdir-
digkeiten der Stadt mit entsprechender Beschilderung. Ein wichtiger As-
pekt ist zudem das Bekanntmachen der Streckenfiihrung bestimmter tou-
ristischer Radrouten fir Touristen. Hierzu ist auch ein starkes Marketing
erforderlich.

In den letzten Jahren wurden bereits bestimmte Maflinahmen erfolgreich
abgeschlossen. Dazu gehoren die Beschilderung der uberregionalen
Radfernwege, Havelradweg und Europaradweg R1. Am 08.05.2009 wur-
de der Havelradweg feierlich eréffnet. Die Erdffnungsveranstaltung fand
in Potsdam an der Glienicker Briicke statt. Zudem wurden die bereits be-
stehenden touristischen Radrouten im Stadtgebiet Potsdam durch die
Fahrradroute ,Stadte mit historischen Stadtkernen® erweitert.

Die Landeshauptstadt nimmt zudem teil am Pilotprojekt ,D-Route 3“, das
durch den Deutschen Tourismusverband e.V. betrieben und vom Bund
geférdert wird. Ein Teilprojekt ist die Herstellung von Informationstafeln,
die sich direkt an den Bedurfnissen der Nutzer orientieren. Eine entspre-
chende Tafel wurde im November 2010 an der Villa Schéningen kurz vor
der Glienicker Bricke errichtet.

Radtourismus liegt
im Trend

Potsdam wirkt mit
beim Pilotprojekt
»D-Route 3*
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Optimierung des tou-
ristischen Radrouten-
netzes

Um das Segment Radtourismus (Bestandteil des naturorientierten Aktiv-
tourismus) im Brandenburger Tourismus zu starken, ist 2006 das durch
GA-Mittel geforderte Netzwerk ,Aktiv in der Natur”, mit einer Forderung
bis 2009, entstanden. Die Landeshauptstadt Potsdam ist seit 2006 Mit-
glied und moéchte mit dieser Mitgliedschaft weiterhin gemeinsam mit den
Partnern im Netzwerk bestimmte MalRnahmen u.a. auch zum Thema
Radtourismus umsetzen. Im Jahr 2010 wurde die Fortsetzung des Netz-
werkes beschlossen und eine néchste Netzwerkphase bis Ende 2012
bestétigt. Kernaufgabe des Netzwerkes ,Aktiv in der Natur” ist die Forde-
rung der Uberregionalen Zusammenarbeit von Anbietern im Aktiv-
Tourismus (KMU) und wirtschaftsnahen Organisationen im Tourismus
des Landes Brandenburg. Mit dem Ziel der nachhaltigen Sicherung und
Entwicklung der zukunftsfahigen Aktiv-Tourismusarten verfolgt das GA-
Netzwerk eine Strategie der Qualitdtssicherung und -verbesserung, so-
wohl im Bereich Infrastruktur als auch in der Qualifizierung von Leistungs-
tragern sowie eine Intensivierung von Marketing und Vertrieb. Die
Schwerpunktbereiche des Netzwerkes sind Rad-, Wasser- und Wander-
tourismus.

Da der Radtourismus immer mehr auch ein Thema fir Potsdam ist, soll
ein radtouristischer Flyer fir Potsdam erscheinen. Dabei soll Berlin und
das Havelland integriert werden, um damit den Verlauf der Fernradwege
dem Nutzer ersichtlich zu machen. Zurzeit laufen Gesprache mit dem
Netzwerk ,Aktiv in der Natur” Gber eine mogliche Kofinanzierung.

Im Zuge der Umsetzung des Radverkehrskonzepts wurde schlief3lich das
Netz bisher bestehender touristischer Radrouten bzw. der Freizeitradrou-
ten einer Uberprifung unterzogen. Im Ergebnis wurde nach einer Ab-
stimmung mit den zustandigen Bereichen der Stadtverwaltung sowie u.a.
der Tourismus-Marketing Brandenburg und dem ADFC beschlossen, we-
niger Radrouten als bisher zu beschildern. Ausschlaggebend dafiir war
die Einschétzung, dass zu viele Routen nicht zu mehr Vielfalt fir die Nut-
zer beitragen, sondern vielmehr zu deren Verwirrung flihren. So entfallen
zukinftig die friheren BUGA-Radrouten als eigenstédndige Routen. Die
dazugehoérigen Fahrradstrecken selbst bleiben aber erhalten und werden
auch in die zu errichtende Zielwegweisung integriert. Prioritdt auch bei
der Vermarktung sollen die so genannten Premium-Radrouten, wie der
Europaradweg R1 oder der Havelradweg, haben. Zu den vereinbarten
Veranderungen gehdrt auch die Optimierung der Routenfihrung beste-
hender Radrouten, wie die Verlegung des regionalen Radwegs F1 durch-
gehend direkt an den Templiner See und die veranderte Fihrung des
Europaradwegs R1 im Stadtzentrum, so dass dieser direkt an den wichti-
gen touristischen Highlights entlang und durch die Innenstadt fiihrt.
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5. Fazit

a) Zielerreichung entsprechend der Ziele der Radverkehrsstrategie

Radverkehrsanteil steigern

Noch kdnnen hierzu keine fundierten Aussagen gemacht werden. Dazu
ist der Zeitraum seit Verabschiedung von Radverkehrsstrategie und -kon-
zept zu kurz. Klar ist aber, dass es einen positiven Trend gibt. Das zeigt
das Ergebnis der SrV 2008 und das bestéatigen die Verkehrszahlungen.
Belastbare Ergebnisse zur Wirkung von Radverkehrsstrategie und —
konzept sind fur dieses Ziel aber frlhestens zum kommenden Radver-
kehrsbericht zu erwarten.

Radroutennetz vervollstandigen

In 2010 begann die systematische Umsetzung des Radverkehrskonzepts.
Damit startete die wichtige Vervollstandigung des Radroutennetzes. Fer-
tiggestellt wurden bereits weitgehend die Route D und wesentliche Teile
der Innenstadtrouten. Bei weiter konsequenter Realisierung des Pro-
gramms Fahrradinfrastruktur wird die Vervollstandigung des prioritaren
Routennetzes bis voraussichtlich 2014/2015 abgeschlossen sein kénnen.
Die Aufgaben zur Schaffung einer adaquaten Infrastruktur gehen danach
aber noch weiter. Dies betrifft beispielsweise die Uber die prioritaren Rou-
ten hinausgehenden MalRnahmen des Radverkehrskonzepts zur Vervoll-
standigung des Zielnetzes. Dafir ist eine Fortschreibung des Programms
und eine weitere finanzielle Untersetzung ab 2015 erforderlich.

Fahrradfreundliches Klima schaffen

Mit Hilfe der umfassenden Offentlichkeitsarbeit und der Zusammenarbeit
mit einer Reihe von Partnern konnte das Thema Radverkehr verstarkt in
das o6ffentliche Bewusstsein gerickt werden. Ein fahrradfreundliches Kili-
ma selbst ist schwer zu messen. Man kann jedoch davon ausgehen, dass
noch weitere Schritte und eine weitere konsequente Offentlichkeitsarbeit
notwendig sind, bis tiefgreifende Veranderungen erreicht werden.

Fahrradtourismus fordern

Nach wie vor besitzt der Fahrradtourismus ein noch weitgehend unzurei-
chend genutztes Potenzial in Potsdam. Zwar liegen auch hier keine kon-
kreten Angaben, etwa zu Ubernachtungszahlen von Radtouristen, vor.
Doch allein die noch wenig ausgebaute radtouristische Infrastruktur, bei-
spielsweise die relativ geringe Anzahl so genannter ,Bed&Bike*“-Betriebe,
zeigt, dass es hier noch Nachholbedarf gibt. Durch eine attraktivere Fih-
rung des Europaradwegs R1 direkt in das Stadtzentrum soll von Seiten
der Verwaltung ein Schritt unternommen werden, der Handlern und Gast-
betrieben die Méglichkeit eroffnet, die vorhandenen Chancen des Rad-
tourismus besser zu nutzen. Weitere Schritte sind dartiber hinaus notig.

Bericht zum Radverkehr 2010

17



Finanzierung sichern

Dieses Ziel konnte — zumindest im Hinblick auf die mittelfristige Finanz-
planung — bereits erreicht werden. Genauer gesagt wird es sogar (leicht)
Ubertroffen. Waren ursprtinglich 5 € pro Einwohner und Jahr vorgesehen,
sind nach dem Programm Fahrradinfrastruktur, dass Grundlage fir die
mittelfristige Finanzplanung bis 2014 ist, mit moéglichen Foérdermitteln
durchschnittlich fast 6 € vorgesehen. Dies ist insofern eine auf3erst positi-
ve Nachricht, als dass eine gesicherte Finanzierung entscheidende Vor-
aussetzung ist fur die Erreichung der weiteren Ziele. Allerdings ist schon
jetzt deutlich, dass dies auch nur ein Zwischenschritt sein kann, denn die
Schaffung einer wirklich fahrradfreundlichen Stadt wirde weitaus mehr
finanzielle Mittel erfordern. Ein (internationaler) Vergleich mit Stadten, die
dieses Ziel bereits erreicht haben und bei denen der Radverkehrsanteil
bei deutlich jenseits der 30% liegt (z.B. Mlnster, Groningen, Amsterdam,
Kopenhagen) zeigt, dass hier die Ausgaben fur den Radverkehr bis zu
ca. 20 € pro Einwohner und Jahr liegen.

b) Weiterer Handlungsbedarf

Potsdam ist eine Fahrradstadt. So hiel3 es zu Beginn dieses Berichts.
Doch Potsdam ist (noch) nicht ganz fahrradfreundlich. So lasst sich der
Zustand vor Umsetzung von Radverkehrsstrategie und —konzept kenn-
zeichnen. Mit der Realisierung erster MalBhahmen zur Radverkehrsférde-
rung hat sich diese Einschatzung zwar noch nicht grundsétzlich geéndert,
es sind aber wichtige Schritte zur Verbesserung der Situation unternom-
men worden und erste Veranderungen sicht- und spirbar.

Damit dieser begonnene Prozess weitergehen kann, sind weitere konse-
guente Schritte zu gehen. Dazu sollten (kurz-, mittel- bzw. langfristig) fol-
gende Maflinahmen im Sinne einer Feinsteuerung der Radverkehrsforde-
rung Uber das hinaus, was in der Radverkehrsstrategie bereits festgelegt
ist, umgesetzt werden:

1. Die begonnene Realisierung von RadverkehrsmaRnahmen ist konse-
quent auf Basis der prioritdren Routen fortzusetzen. Die Gefahr eines
nicht routenbezogenen Vorgehens ware, dass der Flickenteppich be-
reits vorhandener Radverkehrsinfrastruktur nicht zu einem funktionie-
renden Radverkehrsnetz verbunden wird, sondern dass dieser Fli-
ckenteppich nur weiter wachst.

2. Der Erhalt und die Pflege der vorhandenen Wege erhélt eine immer
gréRere Bedeutung. Ein Einsatz, wie durch den ADFC im Oktober
2010, bei dem gemeinsam mit dem Beigeordneten fir Stadtentwick-
lung und Bauen der Radweg an der Potsdamer StralRe von Bewuchs
befreit wurde, kann nur eine Ausnahme sein. Vielmehr ist dies Aufga-
be der Verwaltung. Um dies ausreichend leisten zu kénnen, ist der
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Mittelansatz hierfir zu erhéhen. Dazu gehdrt nicht zuletzt auch eine
Verbesserung des Winterdienstes auf Radwegen. Nach den Erfah-
rungen speziell des Winters 2009/2010 soll in Zukunft das im Winter
beraumte Radwegenetz vergroRert und zugleich die Qualitat des Win-
terdienstes hier deutlich erhdht werden.

Die Diskussion unter anderem um die Mangerstral3e hat gezeigt, dass
es noch keine konsensféhige Lésung des Problems von Radverkehr
auf Pflasterstral3en gibt. Gerade auf Hauptradrouten ist der derzeitige
Zustand diesbezuglich jedoch unbefriedigend und eine pragmatische
Lésung erforderlich.

Die Steigerung der Verkehrssicherheit fir Radfahrer ist nach wie vor
eine besonders wichtige Aufgabe — gerade bei steigendem Radver-
kehrsanteil. Neben dem wichtigen Schutz der Verkehrsteilnehmer ist
eine grolRere Radverkehrssicherheit nicht zuletzt auch ein Argument
mehr, das Fahrrad zu nutzen. Ganz wesentlich zahlt dazu natirlich
die Reduzierung der Verkehrsunfalle bzw. der Unfélle mit Toten und
Schwerverletzten. Ein erster Schritt sollte die vertiefende Analyse der
Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern sein, um an Hand der Ergeb-
nisse die notwendigen MalRnahmen zu identifizieren. Eine pauschale
Schuldzuweisung in Richtung von Radfahrern ist dabei nicht zielftih-
rend und wird durch die Realitat auch nicht gedeckt.

Neben allgemeinen Angaben zum Mobilitatsverhalten im Zuge der
SrV-Untersuchtungen gibt es nur wenige quantitative Aussagen zum
Radverkehr. Gerade die Motive und Einstellungen zum Radverkehr in
Potsdam sind weitgehend unbekannt. Eine eigenstandige Untersu-
chung zum Radverkehr etwa zusammen mit der Universitdt Potsdam
wurde hier zusatzlich Licht ins Dunkel bringen und zudem eine besse-
re Einschatzung des weiteren Radverkehrspotenzials bieten.

Um die Forderung des Radverkehrs weiter zu starken, ist eine engere
Abstimmung mit politischen und gesellschaftlichen Gruppen sinnvoll.
Dazu sollten ausgehend von der Stadtverwaltung verschiedene Part-
ner ein ,Fahrradforum" griinden, um die Umsetzung der Radverkehrs-
strategie zu begleiten und dazu in ein bis zwei Sitzungen pro Jahr je-
weils spezielle Themen des Radverkehrs zu diskutieren (z.B. Ver-
kehrssicherheit, Verknipfung OPNV/Radverkehr). Mitglieder sollten
neben Vertretern politischer Parteien auch Vertreter von Gruppierun-
gen sein, die sich auf unterschiedlicher Weise mit Radverkehr be-
schaftigen bzw. die eine wichtige Rolle bei der Radverkehrsférderung
spielen. Die Arbeitsgruppe Radverkehr sollte im Gegenzug bei einem
haufigeren Sitzungsturnus starker zu einem Arbeitsgremium ausge-
baut werden, in dem spezielle Fragen der Umsetzung von Radver-
kehrsmalRnahmen erértert werden.
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11.

12.

13.

Es sind bessere Abstellméglichkeiten gerade im Wohnungsbau sowie
bei Einkaufs- und Arbeitsstatten nétig. Im Wohnungsbau besteht da-
bei noch besonderer Handlungsbedarf, da vielfach noch immer keine,
oder wenn doch, dann unzureichende Stellplatze errichtet werden. Ein
Modellprojekt mit einer Wohnungsbaugesellschaft oder -genossen-
schaft kdnnte hier Vorbildcharakter entwickeln.

Bessere Verkniipfung von Radverkehr und OPNV zur Schaffung ei-
nes attraktiven Angebots im Umweltverbund. Dazu sollte eine Fahr-
radstation am Hauptbahnhof realisiert und qualitativ und quantitativ
verbesserte Abstellmoglichkeiten an wichtigen OPNV-Haltestellen
hergestellt werden.

Die bisherigen Zugestandnisse der Stiftung Preul3ische Schlésser und
Garten im Bezug auf das Radfahren in den Parkanlagen sind anzuer-
kennen. Die Stadtverwaltung sieht jedoch noch Nachbesserungsbe-
darf im Hinblick auf eine Nord-Sud-Querung im Park Sanssouci und
die Erlaubnis zum Mitfuhren von Fahrréadern in den Parkanlagen. Im
Sinne eines fahrradfreundlichen Klimas sollte es das gemeinsame
Ziel sein, Radfahrer nicht als Gegner oder Problem zu begreifen. Po-
sitive Angebote, wie etwa auch qualitativ hochwertige Abstellanlagen
in den Parkanlagen an Stelle der bisherigen ,Felgenkiller®, kénnen
hier ein deutliches Zeichen sein.

Handlungsbedarf besteht zudem beim Radverkehr an Baustellen.
Auch wenn sich die Situation gegentber friiher bereits etwas gebes-
sert hat, ist hier noch viel zu tun. Besonders bei Baustellen, die Uber
einen langeren Zeitraum den (Rad-)Verkehr behindern, ist dies wich-
tig. Unzureichende Radverkehrsfiihrungen, wie zuletzt in der Potsda-
mer StraRe mussen der Vergangenheit angehdren. Das Schild ,Rad-
fahrer absteigen” soll nicht mehr verwendet werden.

Der Bereich Dienstleistungen und Service muss perspektivisch weiter
ausgebaut werden. Denkbar ist die Einrichtung 6ffentlicher Fahrrad-
reparaturstationen (wie z.B. in Salzburg) oder auch o6ffentlicher Luft-
tankstellen (wie z.B. in Malmg, Odense, Wien).

Die Offentlichkeitsarbeit ist konstant fortzusetzen. Bereits fest verein-
bart ist in diesem Zusammenhang die Weiterfuhrung der FahrRad-
Aktionswoche und der Aktion ,fahrradfreundliches Geschéaft”. Bei letz-
terer ist wichtig, dass sich in Zukunft deutlich mehr Handler und vor
allem auch Handwerker mit einem Laden beteiligen, um das vorhan-
dene Kundenpotenzial (besser) zu erschlieen. Eine perspektivische
Ausdehnung der Aktion auch auf Arbeitgeber wére sinnvoll.

Viele Verkehrsteilnehmer sind nur schlecht tiber die geltenden Regeln
im Bezug auf den Radverkehr informiert und die Regelakzeptanz ist
haufig nur gering. Das betrifft Radfahrer genauso wie Autofahrer. Die
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15.

Informationen tber die Verkehrsregeln missen verbessert und die
Regelakzeptanz _erhdht werden. Das ist eine Schlussfolgerung aus
dieser Situation. Eine Mdglichkeit ware eine enge Zusammenarbeit
zwischen Stadtverwaltung, Polizei und weiteren Akteuren (z.B. Ver-
kehrswacht, Verkehrsklubs etc.) etwa im Rahmen einer Sicherheits-
partnerschatt.

Der Radtourismus ist mehr als bisher zu stimulieren. Dazu gehort
neben besserer Information von Gasten in der Stadt tiber vorhandene
Fahrradrouten fur Ausfliige beispielweise mit Hilfe eines (bereits ge-
planten) Faltblatts auch die Verbesserung der radtouristischen Infra-
struktur, nicht zuletzt fur Radreisende. Hier ist insbesondere das Ho-
tel- und Gaststattengewerbe gefragt, sich mehr als bisher zu engagie-
ren.

Die Stadtverwaltung selbst muss noch mehr ein Vorbild in Sachen
Fahrradférderung sein. Dazu gehéren ganz besonders ausreichende,
gualitativ gute und wettergeschuitzte Abstellanlagen fir die Mitarbeiter
sowie die Gaste und Kunden eingangsnah an den verschiedenen
Standorten. Auch bei den bereits seit langerem und teilweise viel ge-
nutzten Dienstfahrrddern gibt es noch Verbesserungspotenzial. So
kénnte durch eine auffalligere Beschriftung gezeigt werden, dass die
Mitarbeiter der Stadtverwaltung schon jetzt vielfach auch im Dienst
das Fahrrad nutzen und damit aktiv Umwelt- und Klimaschutz betrei-
ben.
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FahrRad » in Potsdam

Kontakt:

Landeshauptstadt Potsdam
Radverkehrsbeauftragter

Bereich Stadtentwicklung-Verkehrsentwicklung
14461 Potsdam

Telefon: 0331/289-2541 (Sekretariat)
e-mail: radverkehr@rathaus.potsdam.de
Internet: www.potsdam.de/fahrrad-in-potsdam



