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1. Grundlagen der Radverkehrsforderung

Die Férderung des Radverkehrs in Potsdam folgt — wie in anderen Stadten auch — dem
Verstandnis nach als System (siehe Schaubild). Das bedeutet, dass der Radverkehr
gleichzeitig auf ganz unterschiedlichen Ebenen geférdert wird. Dazu gehéren einerseits
MafRnahmen im Bereich der Infrastruktur, aber auch der Aufbau von Serviceangeboten fir
Radfahrer und eine aktive Offentlichkeitsarbeit. SchlieBlich ist ein standiges Controlling, wie
etwa im Rahmen des vorliegenden Berichts, Teil des Systems.

Abbildung 1: Radverkehr als System

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

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

Ausgangspunkt fir die derzeitige Foérderung des Radverkehrs sind der Beschluss der
Stadtverordnetenversammlung (SVV) Nr. 08/SVV/0455 zur Radverkehrsstrategie und zum
Radverkehrskonzept vom 2. Juli 2008 sowie das ,Programm Fahrradinfrastruktur®, das auf
Grundlage des Beschlusses der Stadtverordnetenversammlung Nr. 08/SVV/1114 vom
10. Februar 2009 erstellt wurde.

Dass der Beschluss zum Radverkehrskonzept und der Radverkehrsstrategie einstimmig
gefasst wurde, zeigt die breite politische Unterstitzung, den Radverkehr in der Stadt
voranzubringen. Dieser eindeutige politische Wille und die Bewilligung der notwendigen
Haushaltsmittel ist Voraussetzung fir eine wirkungsvolle Radverkehrsférderung.

1.1 Radverkehrsbeauftragter

Entsprechend des SVV-Beschlusses Nr. 09/SVV/0242 vom 01. April 2009 wurde in der
Stadtverwaltung die Funktion eines Radverkehrsbeauftragten geschaffen.

Die Aufgaben bestehen im Wesentlichen in der Bindelung und Koordinierung der
verschiedenen Aktivitidten der Radverkehrsférderung und der dazu gehdérenden
Offentlichkeitsarbeit. Dariiber hinaus ist der Radverkehrsbeauftragte an den verschiedenen
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Planungen baulicher oder verkehrsorganisatorischer Malnahmen im &ffentlichen
Strallenraum (z.B. Radwegebau oder Bau/Umbau von Lichtsignalanlagen) friihzeitig zu
beteiligen. Bei baulichen MalBnahmen ist sogar das Einvernehmen mit dem
Radverkehrsbeauftragten erforderlich. So wird gewdhrleistet, dass die Belange des
Radverkehrs auch bei Uber die Umsetzung des Radverkehrskonzepts hinausgehenden
MafRnahmen berlcksichtigt werden, was zur Qualitdtssicherung der Radverkehrsinfrastruktur
beitragt. Diese ausdriicklichen Kompetenzen sind dabei sehr weitgehend in Deutschland und
damit beispielhaft flir eine konsequente Umsetzung der Radverkehrsférderung auch in
struktureller Hinsicht.

1.2 AG Radverkehr

Die Arbeitsgruppe Radverkehr hat die Aufgabe das Verwaltungshandeln unter Einbeziehung
von externen Beteiligten abzustimmen und fachliche Belange der Radverkehrsférderung zu
diskutieren. Sie besteht seit 1991 und ist besetzt mit Vertretern aus vier Bereichen der
Stadtverwaltung und vier externen Teilnehmern, welche unten aufgefihrt sind. Die
organisatorische und inhaltliche Federfiihrung hat der Radverkehrsbeauftragte.

Stadtverwaltung Externe
e Bereich Stadtentwicklung- e Polizeiinspektion Potsdam
Verkehrsentwicklung e Allgemeiner Deutscher Fahrrad-
o Strallenverkehrsbehoérde Club (ADFC)
e Bereich Verkehrsanlagen e Verkehrsclub Deutschland (VCD)
e Bereich Verkehrsmanagement e Bund fur Umwelt und Naturschutz
(BUND)

In den letzten zwei Jahren hat sich die AG Radverkehr starker auf die Durchflihrung
offentlichkeitswirksamer Aktionen, wie Schulterblick Gehwegradeln oder Fahrradlicht
konzentriert um die Verkehrssicherheit und die gegenseitige Ricksichtnahme der
Verkehrsteilnehmer zu erhéhen. Aulerdem wurde die Umsetzung der MalRnahmen des
Radverkehrskonzepts begleitet sowie aktuelle Problemstellen fir den Radverkehr
angesprochen und mdglichst direkt Losungsvorschlage erarbeitet.

Ab 2013 ist vorgesehen die AG Rad um die Teilnehmer ViP Verkehrsbetrieb und den
Allgemeinen Studierendenausschuss (AStA) der Universitdt und der Fachhochschule
Potsdam zu erweitern.

1.3 Zusammenarbeit mit Partnern

In den letzten Jahren hat sich im Zuge verschiedener Aktivitdten eine relativ enge
Zusammenarbeit mit verschiedenen externen Partnern ergeben. Dazu zahlen neben den
Teilnehmern der AG Rad die Verbraucherzentrale, die Verkehrswacht, die AG Barcelona, die
AOK, die Industrie- und Handelskammer (IHK) Potsdam, die Kreishandwerkerschaft
Potsdam sowie der Handelsverband Berlin-Brandenburg.

Dieses informelle Netzwerk spielt eine wichtige Rolle bei der Verbreitung der Gedanken und
Ideen der Radverkehrsférderung. Denn nur, wenn diese breit von verschiedenen
Institutionen und Gruppen (mit)getragen werden, wird das Ziel einer fahrradfreundlichen
Stadt erreicht werden kénnen.
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2. Radverkehrsanteil steigern

2.1 Verkehrserhebungen

Bei der letzten Erhebung der Verkehrsmittelwahl ("Mobilitdt in Stadten - SrV 2008") in
Potsdam lag der Radverkehrsanteil bei rund 20 % am Gesamtverkehr und 24 % am
Binnenverkehr (Start und Ziel des Wegs in Potsdam). Verglichen mit anderen deutschen
Stadten ist dies ein hoher Wert. In Brandenburg hat von den kreisfreien Stadten lediglich
Cottbus mit 22 % am Gesamtverkehr einen etwas hoheren Radverkehrsanteil. Ein
wesentliches Ziel des Radverkehrskonzepts ist eine Steigerung des Anteils der mit dem
Fahrrad zurickgelegten Wege auf 27 % (dem damaligen Landesdurchschnitt der
Niederlande) bis 2012. Ob dieses sehr ehrgeizige Ziel erreicht wurde, kann erst mit der
nachsten Verkehrsbefragung von ,Mobilitdt in Stadten® geprift werden, welche 2013
durchgefiihrt wird. Die Vorlage der Ergebnisse der Verkehrsbefragung ist erst Anfang 2014
mdglich, da die Befragung ganzjahrig durchgefihrt wird.

Um die Entwicklung des Radverkehrs trotzdem darzustellen, wurden die Zahlung der
Radfahrer, die die Lange Bricke sowie die Humboldtbriicke nutzen, von 2000-2012
betrachtet. Anhand der beiden Briicken kann die Entwicklung des Radverkehrs gut
nachvollzogen werden, da die meisten Radfahrer in Potsdam diese zum Erreichen der
jeweils anderen Havelseite nutzen. Aus den Zahldaten der beiden Bricken wird ersichtlich,
dass die absolute Zahl der Radfahrer auf den beiden Bricken zwischen 2000-2012
kontinuierlich um insgesamt 58 % zunimmt. Die Einwohnerzahl der Stadt wuchs in diesem
Zeitraum ebenfalls kontinuierlich um 24 %. Gesicherte Rickschlisse zur Veranderung des
Radverkehrsanteils kénnen aus den aufgefiihrten Briickenzdhlungen nicht gezogen werden.

Radverkehrsentwicklung im Vergleich
Radf./6h Lange Briicke und Humbolgtbrﬁcke
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Abbildung 2: Radverkehrsentwicklung 2000 bis 2012

Quelle: LHP, Bereich Stadtentwicklung-Verkehrsentwicklung

Es gilt weiterhin die bestehenden Potentiale zur Erhéhung des Radverkehrsanteils zu
nutzen, vor allem durch die Verlagerung von Wegen von bis zu 7 Kilometern vom Auto auf
das Fahrrad/ Pedelec.
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Im Jahr 2008 betrug die durchschnittliche Ldnge von mit dem Fahrrad zurlickgelegten
Wegen lediglich 3,3 km und es wurde immer noch rund die Halfte der Wege zwischen drei
und sieben Kilometern mit dem Pkw zuriickgelegt. Gerade hier bestehen Reserven, weitere
Fahrten auf das Fahrrad zu verlagern, da bei diesen Entfernungen das Fahrrad deutlich
schneller ist als andere Verkehrsmittel. Auch die Parkplatzsuche entféllt mit dem Fahrrad
und es kann fast immer direkt bis vor die Tur gefahren werden. Allerdings ist bei bestimmten
Fahrtzwecken das Fahrrad bisher noch nicht ausreichend als Alternative erkannt worden.

100% | | | | | 100%
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70% + 70% -
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40% -

30% A

30%
20% -

20% -
10% - . 22,6
10% - 16,2

0% -

zur Arbeit zur Schule, zum Einkaufen Freizeit Sonstiges 0% - T T T T d
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W zu FuR @ Fahrrad @ MIV 0 OPNV ®mzu FuR @ Fahrrad @ MIV @ OPNV

Abbildung 3: Modal Split fur verschiedene
Entfernungen in km (a) und Abbildung 4: Fahrtzwecke (b)

Quelle: SrV 2008 (eigene Darstellung, teilweise eigene Berechnungen)

2.2 Trends & Potentiale

Das Thema Radfahren ist derzeit deutschlandweit positiv besetzt und es ist modern mit dem
Fahrrad zu fahren, wahrend das Autofahren als unattraktiv und teuer wahrgenommen wird.
Dieser Umstand erleichtert es, die Bevélkerung zum Umsteigen auf das Rad zu motivieren.

Die starke Verbreitung des Pedelec stellt ein weiteres grol3es Potential dar, das es zu nutzen
gilt. Durch das Pedelec werden neue Nutzergruppen angesprochen, vor allem altere
Menschen. Es kénnen mit Hilfe der Tretunterstitzung langere Strecke in kirzerer Zeit mit
dem Pedelec zurlickgelegt werden. Auch Higel und Berge sind mit dem Pedelec einfacher
zu bewadltigen. Das Pedelec hat gegeniiber dem Fahrrad einen gréReren Einzugsbereich,
sodass es fur den Alltagsverkehr auch Uber gréRRere Distanzen interessant wird. Um das
schnelle Vorankommen auf weiteren Distanzen zu férdern, ist die Errichtung von
Radschnellrouten (mdglichst kreuzungsfreie breite Radwege) auf ausgewahlten Strecken
zwischen Potsdam und den Nachbargemeinden zu priifen.

Aus der Studie ,Fahrradmonitor® im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) werden die Hauptanreize fiir die Fahrradnutzung bei Personen in
Deutschland deutlich, die bisher andere Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit/ Ausbildung
nutzen. Diese wiirden ofter das Fahrrad wahlen, wenn es eine ausreichende Anzahl an
Fahrradstellplatzen an der Arbeits- bzw. Ausbildungsstétte und bessere Radwege gébe.

Handlungsbedarf Radverkehrsanteil steigern:

Es qilt konsequent die Ziele der Radverkehrsstrategie umzusetzen, um den Radverkehr in
Potsdam zu fordern, was das Radfahren attraktiv macht. Dadurch werden mehr Menschen
auf ihren Wegen das Fahrrad nutzen, was zu einer Steigerung des Radverkehrsanteils fuhrt.
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3. Radverkehrsinfrastruktur vervollstindigen

3.1 Wege

3.1.1 Radrouten mit vordringlicher Verbindungsfunktion - prioritare Routen

GemalR der Radverkehrsstrategie von 2008 wurden Verbesserungen an der
Wegeinfrastruktur systematisch an Routen mit einer vordringlichen Verbindungsfunktion in
Potsdam vorgenommen, den sog. prioritdren Radrouten (s. Abb. Nr.5).

Diesen liegt ein integrierter Netzgedanke zu Grunde, dessen Ziel es ist, die in der
Vergangenheit teilweise verstreut und voneinander unabhangig entstandenen
Radverkehrsanlagen systematisch zu einem Gesamtnetz zu verbinden. Dazu ist es
erforderlich, Schritt fir Schritt die bestehenden Liicken im prioritidren Radroutennetz sowie
andere Hemmnisse in der Radverkehrsinfrastruktur zu beseitigen. Nur so kann aus dem
bisherigen Flickenteppich ein funktionierendes Gesamtwegenetz entstehen.

Diese Strategie ermdglicht die Konzentration der Haushaltsmittel auf diese Strecken, um
moglichst schnell ein gutes und verkehrssicheres Grundnetz fur den Radverkehr zu
erreichen.

Abbildung 5: Radrouten mit

1. Prioritét
In den Jahren 2011-2012 wurden wesentliche Abschnitte der Radroute B und der
Tangentialroute 1 umgesetzt sowie die Innenstadtroute weiter vervollstédndigt. Die
MaRnahmen an der Tangentialroute 1 und Innenstadtroute wurden 2010 begonnen, konnten
aber aufgrund der begrenzten Haushaltsmittel nicht in dem Jahr umgesetzt werden. Da nach
der Radverkehrsstrategie die Radrouten mdglichst vollstdndig realisiert werden sollen, um
eine durchgangig gute Radverkehrsinfrastruktur auf den Routen zu erreichen, wurden die auf
diesen Routen Ubrig gebliebenen MaRnahmen mit den Haushaltsmitteln der Jahre 2011 und
2012 fertiggestellt. Folglich ist die Umsetzung der MalRnahmen an der Radroute C
gréftenteils ins Jahr 2013 verschoben worden. In 2011 und 2012 wurden daher nur kurze
Streckenabschnitte auf der Radroute C fertiggestellt, u.a. die Schutzstreifen in der Drewitzer

Stralle.
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Abbildung 6:
Umsetzungsstand
der Radrouten mit
1. Prioritat

Bei der Umsetzung der Wegeinfrastruktur zeigt sich, dass die einzelnen MaRihahmen sowohl
auf Streckenabschnitten als auch an Kreuzungen teurer wurden als im Radverkehrskonzept
eingeschatzt.

Bei den Radwegemalnahmen haben bauliche Schaden an der vorhandenen Infrastruktur
aber auch die abschnittsweise notwendige Verbreiterung der Fahrbahn fir Schutzstreifen fir
Mehrkosten gesorgt. Auch an den oftmals komplexen Kreuzungen gestalteten sich die
RadverkehrsmaRnahmen aufwendiger und damit teurer als urspringlich im
Radverkehrskonzept angenommen. Zusatzlich filhren nachtrégliche Anderungen der
Radrouten zu Kostenerhéhungen, die nicht mit zusétzlichen Haushaltsmitteln versehen
worden, wie den Ausbau des Wartungswegs an der Fernwarmeleitung zwischen der
Wetzlarer Bahn und der Neuendorfer Stral’e (Radweg Stern — Schlaatz). Die genannten
Grinde fuhren zu einer zeitlichen Verzdégerung bei der Umsetzung der Radrouten.

3.1.2 Radverkehrsanlagen in den Ortsteilen

Der Ausbau der Radwegeinfrastruktur in den Ortsteilen erfolgt parallel zu der Umsetzung der
prioritdren  Radrouten. Hierfir stehen jahrlich insgesamt 60.000 Euro fir
Radverkehrsmalnahmen zur Verfligung.

Gemeinsam mit den Ortsvorstehern wurde im Marz 2011 als vordringliche
InvestitionsmalRnahme die Errichtung eines stral’enbegleitenden Radwegs zwischen
Satzkorn und Fahrland festgelegt.

Die Pflicht nach der Strallenausbau- sowie der ErschlieSungsbeitragstragssatzung der LHP
die Herstellungskosten fir den Neubau des Radwegs anteilig auf die Grundstlicksanlieger
umzulegen, fihrte dazu, dass die Anlieger dieses Vorhaben abgelehnt haben. Als Alternative
wird derzeit die Verbreiterung der Fahrbahn fir die Markierung von Radfahrstreifen
untersucht, wobei die Beitragspflicht der Anlieger noch gepruft wird.

Auch bei anderen Neubauvorhaben von Radwegen werden die in den o.g. Satzungen als
Grunde fur die Kostenteilung angefiihrten Vorteile fur die Anlieger (Mdglichkeit der erhdhten
Inanspruchnahme der Verkehrsflache sowie der wirtschaftliche Vorteil) nicht als angemessen
Ausgleich flr die Kostenbeteiligung anerkannt, sodass auch zukinftig mit der Ablehnung
solcher Malinahmen durch die Anlieger zu rechnen ist.
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Dies gilt es bei der weiteren Planung von Radverkehrsanlagen zu berticksichtigen und es ist
maoglichst eine Fihrung des Radverkehrs auch aullerorts auf der Fahrbahn bzw. auf Strallen
mit einer geringen Verkehrsbelastung im Mischverkehr anzustreben.

3.1.3 Wegweisung fiir den Fahrradverkehr
Zu einem gut ausgebauten
Radroutennetz gehort auch die
Radwegweisung. Mit dieser kdnnen
Radverkehrsstrome gezielt gesteuert und
die geschaffene Infrastruktur intensiver
genutzt werden. Die Radwegweisung hat
neben der konkreten
Orientierungsfunktion fur Potsdamer und
Gaste der Stadt auch eine hohe
Symbolfunktion, zum einen als weitere
Werbung zum Radfahren, zum anderen
zeigt es die hohe Bedeutung, die dem
Radverkehr in Potsdam zugemessen
wird.

Abbildung 7: Radwegweisung am Nauener Tor

Quelle: LHP/Barbara Plate

Auf Grundlage der Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr im Land
Brandenburg (HBR) und dem 2009 geschaffenen Beschilderungsstandard in Potsdam wurde
2011 ein Radwegweisungskonzept fur das Stadtgebiet erstellt. Es beinhaltet die
Radwegweisungsstandorte fiir die wesentlichen Strecken des Alltagsverkehrs sowie alle
derzeit vorhandenen touristischen Radrouten. Im Sommer 2012 wurde die Wegweisung der
Radrouten Historische Stadtkerne — Route 4 aufgestellt. Die komplette Wegweisung soll bis
Ende 2014 vollstédndig umgesetzt werden.

3.1.4 Einbahnstrafden - Freigabe fiir Radfahrer in Gegenrichtung

Ein weiterer wichtiger Baustein zur

Verbesserung der Wege fir den

Radverkehr ist die Freigabe von

EinbahnstraRen fir Fahrradfahrer in

Gegenrichtung. Das ermdglicht dem

umwegeempfindlichen Radverkehr den

direkten Weg, wodurch gerade durch die

Zeitersparnis dieser insgesamt attraktiver

wird.

Im Jahr 2011 wurde hierfir ein Standard

verwaltungsintern beschlossen, um

innerhalb von Potsdam eine weitgehend

gleiche Ausbildung der fir Radfahrer in Abbildung 8: In Gegenrichtung freigegebene
Gegenrichtung freigegebenen  Einbahnstrale, Brandenburger Strale
Einbahnstral’en zu erreichen. Quelle: LHP/Barbara Plate
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Folgende Stral’en wurden fiir den Radverkehr in den Jahren 2011-2012 ged&ffnet:
BackerstralRe (Innenstadt)

Brandenburger Stralle zwischen Am Bassin und Friedrich-Ebert-Stral3e (Innenstadt)
Goetheplatz (Babelsberg)

Konrad-Wolf-Allee, stdl. Nebenfahrbahn (Drewitz)

Mauerstralle (Jagervorstadt)

Stadtheide (Potsdam West)

Stormstralle (Potsdam West)

Weinbergstralie (Jagervorstadt)

Wilhelm-Staab-Strale zwischen Ebréaerstralle und Charlottenstral’e (Innenstadt)
Zimmerstralte (Brandenburger Vorstadt)

Grundsatzlich soll der Radverkehr in Potsdam Einbahnstraf3en in beiden Richtungen nutzen
kénnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen. Daher gilt es nun weitere
Einbahnstralen auf eine Freigabe hin zu Uberprifen und wenn mdoglich fir Radfahrer
freizugeben.

3.1.5 Fahrradstrafien

Fahrradstralen sind StralRen, die vor allem fir Radfahrer vorbehalten sind. Andere
Fahrzeuge sind nur ausnahmsweise mit einem Zusatzzeichen zum Verkehrszeichen der
Fahrradstrale zugelassen. Alle Fahrzeuge durfen nicht schneller als 30 km/h fahren und das
Nebeneinanderfahren mit Fahrrddern ist in diesen Strallen immer erlaubt. Fahrradstralen
sind nach der Empfehlung fiir Radverkehrsanlagen aufgrund der Verkehrsqualitat (hohe
Fahrgeschwindigkeit fir den Radverkehr, Vorfahrt an einmindenden Stral3en,
Nebeneinanderfahren mdglich) insbesondere fiir die Hauptverbindungen des Radverkehrs
bzw. bei einem hohen Radverkehrsautkommen im NebenstraRennetz geeignet.
Fahrradstral®en machen die Hauptverbindung fir den Radverkehr sichtbar und begiinstigen
deren Blindelung auf diesen Verbindungen.

Derzeit besteht in Potsdam noch keine Fahrradstrale. Geplant ist diese in der Stralle Am
Babelsberger Park, Stahnsdorfer-StralRe zwischen Paul-Neumann- und August-Bebel-
Stralde, auf der Nebenfahrbahn der Heinrich-Mann-Allee und der Berliner Stral3e.

Das Verfahren zur Anordnung von Fahrradstral3en ist derzeit dulRerst langwierig, wie das
derzeit durchgefiihrte Verfahren Am Babelsberger Park zeigt. Aufgrund des dann nur
ausnahmsweise zulassigen Kraftfahrzeugverkehrs ist nach dem brandenburgischen
Strallengesetz eine Teileinziehung notwendig, was ein zeitaufwendiges Anhdrungsverfahren
der Anlieger und betroffenen Blirger beinhaltet. In Stadten anderer Bundeslander wird die
Anordnung von Fahrradstrallen mit zugelassenem Kraftfahrzeugverkehr  ohne
straBenrechtliche Anderungen durchgefiihrt. Die Stadt wird anregen diese Verfahrensweise
auch in Brandenburg zu Ubernehmen.

3.1.6 Radverkehr an Baustellen

Potsdam zeichnet sich als wachsende Stadt sowie durch die Wiedergewinnung der
Potsdamer Mitte durch viele Baustellen im Stadtgebiet aus. Zusatzlich zur Herstellung von
den beschriebenen Radrouten wird auch bei Baustellen oder Veranstaltungen auf eine
attraktive und sichere Flihrung des Radverkehrs geachtet. Ganz vermeiden lassen sich
Einschrankungen durch diese Ereignisse auch fur den Radverkehr nicht. Ziel ist es diese,
wie fur alle anderen Verkehrsteilnehmer auch, in vertretbaren Grenzen zu halten und dem
Radverkehr eine erkennbare und durchgéngige Fuhrung im Baustellenbereich zu bieten. Die
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Wegweisung fir den Radverkehr kann allerdings noch verbessert werden, gerade wenn
doch eine Umleitung zu fahren ist.

3.1.7 Radwegereinigung/ Winterdienst

Um dem Radverkehr ganzjahrig ein attraktives und sicheres Radwegenetz zu bieten, wurde
2012 eine Qualitatsoffensive fur den Radverkehr gestartet um eine bessere Reinigung der
Radwege und damit die Verkehrssicherheit sowie die Fahrqualitdt zu erhéhen. Dafir wurde
in Anlehnung an das prioritdre Radroutennetz (s. Abb. 5) Radverkehrsanlagen ausgewabhilt,
die in 2012 funfmal im Jahr gereinigt wurden. Ab 2013 soll die Reinigung der o.g.
Radverkehrsanlagen siebenmal pro Jahr durchgefiihrt und dadurch eine noch hdhere
Sauberkeit erreicht werden. Auch ist es durch die héufigere Reinigung méglich z.B. die
Beseitigung von Splitt im Frihjahr oder Schmutz nach Starkregenfallen im Sommer schneller
vorzunehmen. Die Pflege der Bankette und der Gehdlzriickschnitt erfolgt nach Bedarf.

Die passenden Fahrzeuge fir Radverkehrsanlagen und das entsprechende Reinigungsgeréat
werden hierfir vom beauftragten Unternehmen bereitgehalten.

Das prioritdre Radroutennetz wird bei Schneefall oder Eisglatte berdumt und gestreut soweit
der Oberflachenbelag es zulasst (bei der sog. wassergebundenen Decken, z.B. in der
Lindenallee, ist kein Winterdienst mdglich). Bei Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn wird
zuklinftig starker darauf geachtet, dass der Schnee nicht an den Fahrbahnrand geschoben
wird, sondern entweder in die angrenzenden Seitenbereiche verbracht oder aufgenommen
und abtransportiert wird. Neben der Befahrbarkeit und Erkennbarkeit der Radverkehrsanlage
hat dies den Vorteil, dass beim Schmelzen des Schnees das Schmelzwasser auch in die
Regenablaufe am Fahrbahnrand abflieRen kann, da diese nicht vom Schnee iberdeckt sind.

Seit Juni 2010 besteht in Potsdam das Scherbentelefon, welches unter der Telefonnummer
289-4000 rund um die Uhr zu erreichen ist. Hier kédnnen auf einem Anrufbeantworter
Scherben unter Angabe der genauen Ortlichkeit gemeldet werden. Diese werden dann durch
den stadtischen Bauhof entfernt, wobei eine Beseitigung werktags innerhalb von 48 Stunden
garantiert wird. Meistens geschieht die Beseitigung jedoch schneller. Monatlich wurden 2011
durchschnittlich 30 Scherbenstandorte gemeldet. Die Mehrzahl der Scherben wird aber
immer noch auf den Touren der Mitarbeiter des Bauhofs selbst entdeckt und beseitigt. Es ist
festzustellen, dass trotz des zweijdhrigen Bestehens des Scherbentelefons dieses bei vielen
Potsdamerinnen und Potsdamern noch unbekannt ist. Es gilt also das Scherbentelefon noch
weiter bekannt zu machen und regelmaRig auf dieses hinzuweisen.

3.1.8 Instandhaltung von Radwegen

Wie alle Verkehrsanlagen wird auch der Zustand der Radinfrastruktur regelmafig durch
Mitarbeiter des Bereichs Verkehrsanlagen kontrolliert und etwaige Méangel, wie z.B.
Schadstellen oder Verunreinigungen aufgenommen. Auch durch Birgerhinweise, wie z.B.
Uber Marker, direkte Anrufe oder E-Mails werden Mangel und Gefahrenstellen an
Radverkehrsanlagen erfasst. Die Beseitigung der Méangel wird zeitnah vorgenommen.
Besteht eine Verkehrsgefahrdung, werden die betreffenden Bereiche gesichert und die
Gefahr soweit mdglich unverziglich beseitigt.

In 2012 wurden verstarkt Wurzelaufbriiche beseitigt, die auf diversen Radwegen (z.B.
Kurfiurstenstra’e in Hohe Sportplatz oder in der Nedlitzer Stral3e) aufgetreten sind. Dies wird
auch in den kommenden Jahren eine wichtige Arbeitsaufgabe sein.
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3.1.9 Radverkehr und Pflasterstrafden/Wege mit wassergebundene Decke

Ein wesentliches Problem des Radverkehrs in Potsdam ist die schlechte Befahrbarkeit der
PflasterstralRen. Viele Radfahrer weichen verbotenerweise auf die oft schon sehr schmalen
Gehwege aus, was aber zu Konflikten zwischen Radfahrern und Fu3géngern flhrt. Es ist
daher zwingend erforderlich auf Hauptrouten des Radverkehrs Pflasterstralien umzubauen,
dass diese eine angemessene Befahrbarkeit fur den Radverkehr ermdglichen. Dies wurde in
der Mangerstralle zwischen Behlert- und Otto-Nagel-Stral’e 2010 erreicht (Radroute A).
Dringender Handlungsbedarf besteht in der Lennéstralle (zwischen Carl-von-Ossietzky-
Stralle und Park Sanssouci (Radroute B) sowie in der Schlaatzstralie (Radroute C).

Abbildung 9 & Abbildung 10: Hegelallee Mittelpromenade

Quelle: LHP/Barbara Plate

Auch Wege mit einer sogenannten wassergebundener Decke sind fiir den Radverkehr
problematisch. Durch die Nutzung dieser Wege auch in der Regenzeit oder bei Frost- und
Tauwechsel weicht die Decke auf, wird ausgefahren und uneben. In der Folge bilden sich
Pfatzen. Auch wird die wassergebundene Decke durch den Radverkehr verfestigt und
dadurch reduziert sich die Wasserdurchlassigkeit. Daher wurde 2010 die wassergebundene
Decke in der Mittelpromenade der Hegelallee (s. Foto oben links) gegen farbigen Asphalt
getauscht (s. Foto oben rechts).

In der Mittelpromenade der Hegelallee kann nun unproblematisch der Winterdienst
durchgefuhrt werden und der Weg maschinell gereinigt werden. Bei Wegen mit einer
wassergebundenen Decke ist eine Reinigung nur von Hand méglich und der Winterdienst ist
nur sehr eingeschrankt mdéglich. Die Schneerdumung ist nur teilweise moglich, da das
Schiebeschild nicht die wassergebundene Decke berlhren darf, da diese ansonsten
beschédigt wird. Es verbleibt also immer Restschnee auf dem Weg.

Daher gilt es auch andere Wege mit einer wassergebundenen Decke fiir den Radverkehr zu
qualifizieren, wie die Lindenallee (Radroute B) und der Uferwegeabschnitt am Templiner See
zwischen Kastanienallee und Im Bogen.

Handlungsbedarf Wege:

Die Umsetzung der prioritdren Radrouten wird weiter konsequent fortgesetzt. Die begrenzten
Eigenmittel werden nach Mdéglichkeit durch Férdergelder ergénzt.
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Weitere Einbahnstralen in Potsdam gilt es flir eine Freigabe fir den Radverkehr in
Gegenrichtung zu prifen.

Um in Potsdam Fahrradstralen schneller umsetzen zu kénnen, wird die Stadt beim Land
anregen, die Verfahrensweise im Strallengesetz zu vereinfachen, sodass keine
stralenrechtliche Teileinziehung erforderlich wird. Dies ist in vielen anderen Bundeslandern
maoglich.

Die Radwegweisung auf den fertiggestellten Radrouten ist zeitnah zu ergénzen.

Es gilt weiterhin eine konsensféhige Losung zu suchen, zu den Themen Radverkehr auf
PflasterstraRen und Wegen mit einer wassergebundenen Decke.

Die bisherigen Zugestandnisse der Stiftung PreuRische Schldsser und Garten im Bezug auf
das Radfahren in den Parkanlagen werden positiv wahrgenommen. Die Stadtverwaltung
sieht Nachbesserungsbedarf im Hinblick auf eine Nord-Sud-Querung im Park Sanssouci,
den Uferweg im Park Sacrow mit dem Fahrrad und die Erlaubnis zum generellen Mitfiihren
von Fahrradern in den Parkanlagen.

Neben der Umsetzung des Radverkehrskonzepts wird der Unterhaltung und Pflege der
Radwege weiterhin eine grolde Aufmerksamkeit gegeben werden.

Die Qualitatsoffensive zur Reinigung der Radverkehrsanlagen wird weiter durchgefihrt und
bei Bedarf verbessert.

Das Radverkehrskonzept wird 2013/14 fortgeschrieben, um 2015 nahtlos an die Umsetzung
der MalBhahmen des derzeitigen Radverkehrskonzepts anschliefen zu kénnen. Damit
bestlinde genligend Zeit fir eine ausgiebige Einbeziehung der Blrger und konzeptionelle
Uberlegungen. Gleichzeitig besteht angemessener Vorlauf fiir die Planung der konkreten
EinzelmalRnahmen nach dem Beschluss der Fortschreibung.

3.2 Fahrradparken

Abstellanlagen sind ein entscheidender
Baustein in der Fahrradinfrastruktur. Denn
nur wenn das Fahrrad gut und sicher
angeschlossen werden kann, wird die
Nutzung attraktiv sein. Dazu gehdren eine
gute Qualitat der Abstellanlagen (keine so
genannten ,Felgenkiller’, die nur das
Vorderrad halten kdénnen), die Wahl des
richtigen Standorts (so nah wie mdéglich
am Ziel, bei Gebduden immer in
Eingangsnahe) und je nach Abstelldauer

auch ein Wetterschutz.
Abbildung 11: Fahrradparker am Bahnhof Potsdam-
Rehbricke

Quelle: LHP/Barbara Plate

Schwerpunkte fir weitere Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum sind hierbei die
Bahnhofe (teilweise auch Haltestellen von Tram & Bus), die Innenstadt sowie Gebdude mit
einem hohen Publikumsverkehr. Es wird erwartet, dass das Fahrrad zukinftig eine noch
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starkere Rolle als Zubringer zum o&ffentlichen Nahverkehr einnimmt, sodass sichere und
mdoglichst Uberdachte Fahrradabstellanlagen (sog. Bike & Ride Anlagen) eine wichtige
Bedeutung zukommt.

3.2.1 Bahnhoéfen & Haltestellen (Bike & Ride)

Einen Brennpunkt fur fehlende Abstellanlagen bildet der Hauptbahnhof. Allerdings sind die
Potentiale fiir zusatzliche Abstellanlagen, die aufgrund ihrer Lage von den Nutzern auch
wirklich angenommen werden, nahezu ausgeschdpft und kénnen nicht den heutigen Bedarf
an sicheren Fahrradabstellanlagen decken.

Daher wird von der Stadtverwaltung die Errichtung einer Fahrradstation vorbereitet, die ein
gesichertes Abstellen von Fahrradern erméglicht und dies mdglichst mit weiteren
Serviceangeboten, wie etwa Reparatur oder Fahrradverleih, kombiniert. In einer
Machbarkeitsuntersuchung wurde mit Hilfe einer Bedarfsabschatzung die notwendige
Kapazitat einer Fahrradstation ermittelt und mdégliche Standorte am Hauptbahnhof gepruft.
Im Ergebnis wurde die Errichtung von zwei Fahrradstationen empfohlen, da sowohl auf der
Nord- als auch auf Sudseite des Hauptbahnhofs ein erhdhter Bedarf an gesicherten
Fahrradparkplatzen besteht. Der Vorzugsstandort fiir eine Fahrradstation Nord auf der
Grinflache an der Babelsberger Stral’e wurde von den Stadtverordneten abgelehnt. Derzeit
wird gemeinsam mit den Bahnhofspassagen geprift, ob ein Teil der Tiefgarage der
Bahnhofspassagen in der Babelsberger Stralle fir eine solche Fahrradstation geeignet ist.
Auf Sudseite wird in der 0.g. Untersuchung eine kleine Fahrradstation empfohlen, die an der
norddstlichen Ecke der Kreuzung Friedrich-Engels-Stralle/ Heinrich-Mann-Allee errichtet
werden sollte.

Parallel zur Machbarkeitsuntersuchung wurden auferhalb des Hauptbahnhofs weitere
Flachen fir die Errichtung von Fahrradblgeln geprift. Im Frihjahr 2013 sollen auf der
Bahnhofslidseite weitere Fahrradanlehnbigel errichtet werden.

Im Nahumfeld des S-Bahnhofs Babelsberg wurden an beiden Zugangen die
Fahrradabstellanlagen erweitert. Auch hier ist das Flachenpotential fir weitere
Fahrradanlehnblgel &uferst gering. Mit der grundhaften Erneuerung der Schulstralle
werden weitere Fahrradanlehnbiigel in S-Bahnhofsnahe bis 2014 geschaffen.

Fur die weiteren Bahnhdfe und Haltestellen des &ffentlichen Nahverkehrs wurde eine
Bedarfsabschatzung fur Fahrradabstellanlagen vorgenommen. 2013 wird mit der Planung
der Abstellanlagen begonnen.

3.2.2 Stadtteile

Hier besteht ein sehr groRer Bedarf in der Innenstadt, vor allem in der sog.
Einkaufsinnenstadt, die von der Charlottenstralle/ Schopenhauerstralle/ Hegelallee und
Friedrich-Ebert-StraRe begrenzt wird. Um in einem ersten Schritt die Anzahl der
Fahrradabstellplatze in der FuRgangerzone zu erhéhen, wurden 2012 Standorte fiir die
Erweiterung Fahrradanlehnbigel an den Kreuzungen der Brandenburger Stral’e mit den
Seitenstrallen festgelegt. Eine Umsetzung ist fir das Friihjahr 2013 geplant.

Auch in der Innenstadt ist das Flachenpotential fir weitere Fahrradanlehnblgel begrenzt.
Daher ist im zweiten Schritt angestrebt weitere Fahrradanlehnbigel auf der Fahrbahn, wie
dieses in der Vergangenheit beispielhaft vor der Musikschule in der Jagerstralle umgesetzt
wurde. Im Innenstadtverkehrskonzept werden Standorte fir Fahrradabstellanlagen auf der
Fahrbahn vorgesehen, dass den Stadtverordneten 2013 zum Beschluss vorgelegt wird.
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Punktueller Bedarf an Fahrradabstellplatzen besteht auch in den Vorstadten. Hier wird
ebenfalls eine Unterbringung von Fahrradabstellanlagen unter Wegfall von PKW-Stellplatzen
notwendig sein.

3.2.3 Gebidude mit hohem Besucherverkehr

Verbesserungen der Fahrradabstellsituation sind an vielen 6ffentlichen und privaten
Gebauden mit hohem Besucherverkehr vorzunehmen, u.a. Bibliotheken, Schwimmbhallen,
Kinos, Verwaltungsgebdude oder Einkaufszentren. Ein besonderes Augenmerk muss auf
Schulen und Hochschulen gelegt werden, da hier oftmals die bestehenden Abstellanlagen
weder qualitativ noch quantitativ ausreichend sind. Auch die 6ffentlichen Verwaltungen
muissen eine starkere Vorbildfunktion Ubernehmen wund die Fahrradabstellsituation
verbessern, voran die Stadtverwaltung Potsdam. Bisher stehen an offentlichen Geb&uden
grol¥flachig Parkplatze fir Kraftfahrzeuge zur Verfligung, wogegen dem Fahrradparken
oftmals lediglich Restflachen verbleiben. Hier ist ein Umdenken und eine Flachenaufteilung
zu Gunsten des Fahrrads (berféllig. Eine hohe Zahl von gut sichtbaren
Fahrradabstellanlagen in Eingangsndhe kann neben der Bedarfsdeckung eine hohe
Symbolwirkung entfalten, ist es doch ein wesentliches Merkmal eines fahrradfreundlichen
Arbeitgebers. Durch solch eine Mallnahme wirde nach der Studie Fahrradmonitor einen
wesentlichen Anreiz bei Arbeitsnehmern bewirken, statt mit dem Auto zukilnftig mit dem
Fahrrad zur Arbeit zu kommen. Dies wiirde zur Gesundheit der Arbeitnehmer beitragen und
Flachen sparen, denn auf einen Pkw-Stellplatz finden acht Fahrrader Platz.

Handlungsbedarf Fahrradparken:

Es qilt mdglichst zeitnah die quantitative als auch  qualitative Verbesserung der
Fahrradabstellanlagen Orten mit einem hohen Bedarf vorzunehmen. Hier ist das
Fahrradparken auf der Fahrbahn auch unter dem Wegfall von PKW-Parkplétzen ist als
Standardlésung anzustreben und eine einfachere Verfahrensweise anzustreben, um flexibel
und schnell auf den zukinftigen Bedarf reagieren zu kénnen.

Ein weiterer Schwerpunkt fir die Erweiterung von Fahrradabstellanlagen liegt bei den
grolRen offentlichen Arbeitsgebern in Potsdam. Damit kénnen die Beschéftigten zum
Umsteigen auf das Fahrrad bewegt werden.

Die bessere Pflege der vorhandenen 6ffentlichen Fahrradabstellanlagen ist dringend
erforderlich. Dabei gilt es neben einer regelmaligen Reinigung auch Schrottrader zu
entfernen.
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3.3 Offentliches Fahrradverleihsystem PotsdamRad
Durch die Etablierung des offentlichen
Fahrradverleihsystems seit Herbst 2010
in Potsdam wird den Einwohnern eine
zuséatzliche offentlich zugangliche
Mobilitatsoption innerhalb des
Umweltverbundes geboten. Dies steht in
den Monaten von Marz bis November zur
Verfiugung. Gerade im Trend der
intermodalen und multimodalen Mobilitat
fungiert das offentliche
Fahrradverleihsystem als Ergédnzung zum

vorhandenen Liniennetz des OPNV.
Ebenso weist das offentliche
Quelle: LHP, Barbara Plate Fahrradverleihsystem mit einem aus

mehreren Stationen bestehenden
Systems innerhalb des Stadtgebietes und der Mdglichkeit ohne Personal gegen Zahlung
eines geringen Fahrpreises ein Verkehrsmittel zu nutzen, Kriterien des &ffentlichen Verkehrs
auf. Damit stellt PotsdamRad eine gute Erganzung zum &ffentlichen Verkehr dar. Fir die
Kunden des liniengefiihrten OPNV kann das Fahrradverleihsystem als flexible
Netzergdnzung angesehen werden und in Rand- und Spitzenzeiten ersetzend bzw.
erweiternd wirken.

Abbildung 12: PotsdamRad Station an der Uni Golm

So wurde nach dem Aufbau eines auf die Innenstadt konzentrierten leistungsféhigen Netzes,
die Erweiterung in die unterschiedlichen Stadtteile angestrebt, mit besonderem Fokus auf
Haltestellen des  offentlichen  Nahverkehrs  (bspw.  Zentrum-Ost, Kirschallee,
Waldstadtcenter). Das &ffentliche Fahrradverleihsystem PotsdamRad mit bisher 23 Stationen
im Stadtzentrum und in den Wohngebieten unterstitzt die Ziele der Radverkehrsstrategie
durch den Service, dass

Einwohner und Pendler

das  Fahrrad  als | Fahrten PotsdamRad-Ausleihen 2012

alltégliches 1800
Verkehrsmittel spontan [(1600

ngtzen kgnnep. Inspfern 1400

wirkt ein  &ffentliches 473

Fahrradverleihsystem 1200 I 42 171
. - '.

auf die Erhéhung des 1000
Radverkehrsanteils in 300
Potsdam férdernd.
600 638 491 561
434

Durch  eine erbohte 400 __h
Anzahl an Fahrréadern

und die Einfihrung | 200 — el I I I I I _
eines neuen, speziell fur 0 _ : .

Potsdam  eingefiihrten Mrz.  Apr. Mai Jun. Jul. Aug. Sep. Okt. Nov.
,Nachtschwarmertarifs* ® Ausleihen ohne Vergunstigung Studenten ® ViP-ABO-Kunden

(preisgunstiges Angebot Abbildung 13: Ausleihen von PotsdamRad 2012
fur die Fahrradausleihe

in der Nacht) konnte die Quelle: Auswertung PotsdamRad
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Qualitat des offentlichen Fahrradverleihsystems verbessert werden. Nun ist auch die
Ausleihe der Fahrrader Gber Nacht méglich — bei Verpassen des letzten Busses z.B. fiir die
Heimfahrt vom OPNV abends und Riickfahrt friih zur Haltestelle.

Handlungsbedarf 6ffentliches Fahrradverleihsystem:

Neben der Erweiterung des vorhandenen Stationsnetzes ist die Umristung der
Informationsstelen an den Ausleihstationen zu modernen Kommunikationsstelen mit RFID-
Technologie angestrebt. Die solarzellenbetriebenen Stelen ermdglichen die Registrierung
und den einfachen Ausleihprozess mittels Kundenkarte bzw. VBB-FahrCard (elektronischer
Fahrausweis).

4. Fahrradfreundliches Klima schaffen

4.1 Offentlichkeitsarbeit
Die Offentlichkeitsarbeit ist ein entscheidender Baustein im Rahmen
der Radverkehrsférderung. Somit wurde diese auch in den letzten zwei
Jahren unter der Dachmarke ,FahrRad in Potsdam® fortgefiihrt. Der
Schwerpunkt lag dabei vor allem auf themenspezifischen Informationen und
Offentlichkeitsveranstaltung.

4.1.1 Nutzung unterschiedlicher Medien

Fur die Offentlichkeitsarbeit wird eine breite Spanne an Medien genutzt. Neben
Offentlichkeitsveranstaltungen in Form von Aktionen (siehe unten) werden die Biirger mittels
Pressemitteilungen Uber die Umsetzung des Radverkehrskonzepts informiert. Ein weiterer
medialer Baustein sind facebook und twitter der Landeshauptstadt Potsdam, die sich
aufgrund des eher fahrradaffinen Publikums sehr gut eignen und vor allem auch Broschiren
und Flyer zum Thema ,FahrRad in Potsdam®!

4.1.2 FahrRad-Aktionen

Anradeln

Mit einer gefiihrten Radtour von ca. 12 km wurde im
April 2012 die neue Fahrradsaison eingelautet. Ziel
des Anradelns ist die Erhdhung der Aufmerksamkeit
fur das Radfahren und die Starkung des Fahrrads
als Alltags- und Freizeitverkehrsmittel. Unterstitzt
wurde das Anradeln vom ADFC und der
Verkehrswacht Potsdam.

Abbildung 14: Anradeln

Quelle: LHP/Barbara Plate
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FahrRad-Aktionswoche/ FahrRad-Markt

Abbildung 15: FahrRad-Markt

Quelle: LHP/Barbara Plate

Gehwegradeln

Abbildung 16: Aktion Gehwegradeln

Quelle: LHP/Barbara Plate

Schulterblick

Abbildung 17: Aktion Schulterblick

Quelle: LHP/Barbara Plate

Zentrale Aktion innerhalb der in einem Jahr
stattfindenden o&ffentlichen Veranstaltungen stellte
der FahrRad-Markt im Rahmen der FahrRad-
Aktionswoche dar. Neben Informationen fir die
Birger vor Ort rund um das Thema ,Radfahren®
wurden innerhalb der FahrRad-Aktionswoche auch
unterschiedliche Veranstaltungen angeboten, wie
beispielsweise ein Fahrradkino.

Innerhalb der Aktion ,Gehwegradeln® wurden
Radfahrer, die auf Gehwegen fuhren angehalten
und direkt angesprochen. Radfahren auf Gehwegen
erscheint vielen Radlern in Potsdam als legitim, da
eine  Vielzahl von  Stralken wegen des
Kopfsteinpflasters nur mit starken Einschrankungen
befahren werden kénnen. Oft werden dabei jedoch
die Gefahren far die schwacheren
Verkehrsteilnehmer, die Fulgénger, Ubersehen.
Und auch Radfahrer gefdhrden sich selbst, da sie
auf den Gehwegen haufiger im Kreuzungsbereich
oder an Einfahrten Ubersehen werden. Die Aktion
wurde mit Unterstitzung von ADFC und Polizei
durchgefuhrt.

Zur Erhéhung der Radsicherheit wurde im Rahmen
der Offentlichkeitsarbeit die Aktion ,Schulterblick*
durchgefiihrt. Ziel der Aktion war es, auf die
Wichtigkeit des Schulterblicks als Beitrag zur
Verkehrssicherheit  hinzuweisen. So  wurden
Autofahrer gezielt angesprochen und an den
Schulterblick erinnert. Gerade beim Abbiegen und
beim Offnen der Autotiir nach dem Parkvorgang ist
der Schulterblick duf3erst wichtig, da solche Unfélle
sehr Folgenschwer sein kénnen. Die Aktion wurde
mit Unterstitzung von ADFC, BUND, VCD und
Polizei durchgeflhrt.
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Auch wurde mit Hilfe von digitalen Anzeigetafeln an
den EinfallstraBen von Potsdam ein groRRer Anteil
der Autofahrer direkt angesprochen und dazu
aufgerufen, den notwendigen Abstand zu
Radfahrern einzuhalten und den Schulterblick zu
tatigen. Da die Variotafeln gut lesbar sind und Uber
einen hohen Bekanntheitsgrad verfligen, ist von
einem hohen Wirkungsgrad auszugehen. Es wurden
kurze Spriche auf den Variotafeln u.a.gezeigt:

Abbildung 18: Spriiche auf Variotafeln ,Radfahrer haben keine KNAUTSCHZONE", ,Erst

Quelle: LHP/Barbara Plate

Fahrradlicht

Abbildung 19: Lichtaktion

Quelle: LHP/Ulrike Kucharzyk

Fahrradfreundliches Geschéft

Abbildung 20: Fahrradfreundliches
Geschaft

Quelle: LHP/Barbara Plate

Schulterblick dann Tur 6ffnen!”

Im Jahr 2012 fand erstmalig die Aktion ,Fahrradlicht® statt. Die
Landeshauptstadt Potsdam hat diese vom ADFC und VCD
unterstitzte Aktion ins Leben gerufen. Gerade in der dunklen
und nassen Jahreszeiten steht ,sehen und gesehen werden®
im Vordergrund und trdgt zur Verkehrssicherheit bei. Die
Beteiligten verteilten Reflektorb&nder mit dem Logo ,FahrRad
in Potsdam® im Zeitraum von 16.00 bis 19.00 Uhr an
vorbeifahrende Radfahrer mit funktionierender Lichtanlage.
Radfahrer ohne Licht konnten hingegen kleinere Reparaturen
vor Ort vom ADFC e.V. vornehmen lassen oder einen der
acht unterstiitzenden Fahrradhdndler aufsuchen, die 10%
Rabatt gegen einen Gutschein auf die Reparatur der
Lichtanlage gewahrten. Erfreulicherweise hatten ca. 80%, der
in diesem Zeitraum beobachteten Radfahrer, eine
funktionierende Beleuchtung am Fahrrad.

Seit 2010 hat sich der Wettbewerb
.Fahrradfreundliches Geschaft® mit der Zielgruppe
der Handler und Handwerker etabliert. Ziel des
Wettbewerbs ist es, die Handler und Handwerker,
die mit einer guten Infrastruktur fir Rad fahrende
Kunden einem besonderen Service oder speziellen
Angeboten fur Radfahrer zu einem
fahrradfreundlichen Klima in der Landeshauptstadt
beitragen, zu wirdigen. Die Fahrradfreundlichkeit
von Geschaften wird zunehmend wichtiger, da das
Fahrrad als Verkehrsmittel in Potsdam seit Jahren
an Bedeutung gewinnt. Der zunehmende
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Radverkehr pragt nicht nur das Stralenbild, sondern tragt zur héheren Lebensqualitat bei.
Der Wettbewerb wird zusammen mit vielen festen Partnern, wie der Industrie- und
Handelskammer Potsdam, dem Handelsverband Berlin-Brandenburg, dem Bund fir Umwelt
und Naturschutz und der Verbraucherzentrale Brandenburg sowie weiteren Partnern wie der
AOK Nordost und der Kreishandwerkerschaft Potsdam durchgefiihrt. Insgesamt kénnte die
Beteiligung der Handler und Handwerker besser sein, als positives Fazit des Wettbewerbs
2012 ist allerdings der hohe Anteil der Neubewerber und die dem Trend der Fahrradmobilitat
angepassten Wettbewerbsbeitrage mit Lademdglichkeiten fur Elektrofahrrader und
Luftpumpen zu sehen. Im Jahr 2012 konnten Kunden erstmalig Uber ,ihr fahrradfreundliches
Geschéft abstimmen und die Fahrradfreundlichkeit (Abstellméglichkeit, fahrradfreundliches
Klima, etc.) bewerten.

4.1.3 Printmedien

Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit ist es auch immer wieder bedeutend, den Biirgern
Informationen in schriftlicher Form an die Hand geben zu kénnen. Somit wurden die schon
entwickelten Flyer (Radsicherheit, Wege fur den Radverkehr, ...) im Rahmen von
Offentlichkeitsveranstaltungen an die Birger verteilt und fahrradaffine Einrichtungen (wie
Fachhochschule, Universitét, ...) gezielt angesprochen.

Der Fahrradstadtplan als eines der Printmedien ist noch immer sehr nachgefragt, eine
Neuauflage des Fahrradstadtplans wird im Fruhjahr 2013 erscheinen.

Handlungsbedarf Offentlichkeitsarbeit:

Die Offentlichkeitsarbeit wird konstant fortgesetzt. Neben Informationen rund um die
Umsetzung des Radverkehrskonzepts mit den infrastrukturellen Verbesserungen fir den
Radverkehr werden die Offentlichkeitsaktionen fortgefiihrt. Thematisch soll sich die
Offentlichkeitsarbeit auf folgende Schwerpunkte konzentrieren:
¢ Radsicherheit (Kenntnis der Verkehrsregeln, z.B. Gefahren des Linksfahren,
Schulterblick)
¢ Umsetzung des Radverkehrskonzepts (z.B. Neubau, Erneuerung von
Radverkehrsanlagen, Markierungen etc.)
+ Werbung fir das Fahrradfahren (Einkaufen mit dem Fahrrad,Mit dem Rad zur Arbeit)
Ebenso soll der Einsatz neuer Medien, wie Youtube-Videos, TV-Beitrdge, Facebook-
Beitrage, Twitter, .... gepruft und bei Eignung genutzt werden.

Die stadteigene Ausstellung FahrRad in Potsdam soll zukiunftig stérker genutzt werden, um
den Birgern das Vorgehen der Radverkehrsférderung und deren Ziele noch mehr zu
verdeutlichen. Die Ausstellung umfasst die Themen Radverkehrsférderung, Wegweisung,
Abstellanlagen, fahrradfreundliches Klima, Potsdam als Fahrradstadt.... Dabei sind
Aufstellung in hoch frequentierten Bereichen zu prifen (Stadthaus — Birgerservice;
Hauptbahnhof — Bahnhofspassagen,...).

Der Fahrradstadtplan als beliebtes Printmedium flir Fahrradfahrer in Potsdam muss neu

aufgelegt und verteilt werden. Die Karte muss um die infrastrukturellen Verbesserungen und
das Wegenetz der letzten Jahre erganzt werden.
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4.2 Ergebnisse ADFC-Fahrradklima-Test 2012

Der ADFC-Fahrradklima-Test 2012 wurde im Oktober und November vergangenen Jahres
vom Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club mit Unterstiitzung des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) durchgefiihrt. Mit dem Fahrradklima-Test sollte
deutschlandweit die zentrale Frage ,Wie fahrradfreundlich ist ihre Stadt?* beantwortet
werden. So konnten unter anderem auch die Potsdamer Birger anhand eines Fragebogens
die Bedingungen fir das Radfahren in den Kategorien Fahrrad- und Verkehrsklima,
Stellenwert des Fahrrades, Sicherheit und Komfort beim Radfahren sowie Infrastruktur und
Radwegenetz bewerten. Deutschlandweit beteiligten sich fast 80.000 Radfahrerinnen und
Radfahrer, davon rund 400 aus Potsdam.

Beim ADFC-Fahrradklima-Test wurden die Stadte nach ihrer Einwohnerzahl in Gruppen
einsortiert, wobei Potsdam in der Stadtgroflengruppe 100.000 — 200.000 Einwohner gegen
41 konkurrierende Stadte angetreten ist.

In der Gesamtwertung belegt Potsdam den 4. Platz in seiner Stadtgréfiengruppe nur
geschlagen von Erlangen, Oldenburg und Hamm (Westfalen). Da Potsdam gegeniiber dem
letzten ADFC-Fahrradklima-Test 2005 in seiner Stadtgroflengruppe den grélten Sprung
nach vorne gemacht hat, wurde die Stadt vom ADFC und dem BMVBS mit dem 1. Platz als
LAufholer® ausgezeichnet. Die Auszeichnung zeigt, dass die Arbeit der Stadtverwaltung im
Rahmen der Umsetzung des Radverkehrskonzepts von den Birgern positiv wahrgenommen
wird. Dies wird als Ansporn verstanden, auf diesem Weg weiter zu machen. Dabei sollen die
Punkte, bei denen Potsdam schlecht abgeschnitten hat, verbessert werden.

Positiv bewertet wurden:

e Fahrrad- und Verkehrsklima (z.B. Radfahren macht Spalf3 in Potsdam)
o Radwegeinfrastruktur/ Radwegenetz (z.B. zlgiges Radfahren, Erreichbarkeit der
Innenstadt, gedffnete Einbahnstrallen,...).

Negativ bewertet wurden:

e Stellenwert des Radfahren (z.B. Falschparker auf Radwegen, Reinigung,
Winterdienst und Ampelschaltungen fir Radfahrer)

e Komfort beim Radfahren (z.B. Breite der Radwege und Fiihrung in Baustellen)

e Sicherheit (z.B. Konflikte mit Kraftfahrzeugen und Fahren auf Radwegen)

Handlungsbedarf sieht die Stadtverwaltung Potsdam bei der Kontrolle von parkenden
Fahrzeugen auf Radverkehrsanlagen, der weiteren Verbesserung der Ampelschaltung fir
Radfahrer.

Die Reinigung der Radverkehrsanlagen und der Winterdienst wurden im Herbst 2012 bereits
im Rahmen der Qualitdtsoffensive Radverkehr angegangen wund ein haufiger
Reinigungszyklus fir 2013 beauftragt.

Durch die Umsetzung des Radverkehrskonzepts werden bereits bestehende
Radverkehrsanlagen verbreitert, sodass sich mit der weiteren Umsetzung des
Radverkehrskonzepts sowie den gréReren Regelbreiten fir Radwege eine Verbesserung
ergeben wird.
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Die Fuhrung in Baustellen wurde bereits verbessert, sodass die Radfahrer méglichst direkt
und ohne grélkere Umwege gefilhrt werden. Die Wegweisung fir den Radverkehr in
Baustellen kann allerdings noch verbessert werden, gerade wenn doch eine Umleitung zu
fahren ist.

Mit der verbesserten FUhrung des Radfahrers im Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs
werden die Konflikte mit diesen sich reduzieren. Auch kénnen die baulichen
Verbesserungsvorschldge sowie die starkere Kontrolle von VerkehrsverstéRen von
Kraftfahrern sowie die Verkehrssicherheitsarbeit mit Jugendlichen dazu beitragen, die
Verkehrskonflikte mit Kraftfahrern zu reduzieren.

4.3 Fahrradsicherheit

Fur die Steigerungen des Radverkehrsanteils sind nicht nur Verbesserungen in der
Radinfrastruktur zu schaffen, sondern neben der Offentlichkeitsarbeit fir den Radverkehr
auch das Ziel zu verfolgen, dass niemand wegen eines (subjektiven) Unsicherheitsgefihls
auf das Radfahren verzichtet. Die Steigerung der Verkehrssicherheit fiir Radfahrer bei einem
zunehmenden Radverkehrsanteil stellt eine besonders wichtige Aufgabe dar, denn ein
positives Sicherheitsgefiihl wirkt sich positiv auf die Nutzung des Fahrrads aus.

Daher wurde im Jahr 2012 ein Radsicherheitskonzept fir die Stadt Potsdam erstellt, um
Informationen Uber Radverkehrsunfélle in Potsdam zu erhalten und L&sungsvorschlage
erarbeitet. In diesem Konzept wurden einerseits die Unfélle mit Radfahrerbeteiligung in den
Jahren 2008 bis 2010 im Hinblick auf ihre Charakteristik untersucht und andererseits
Bereiche innerhalb der Stadt mit einem auffélligen Unfallgeschehen identifiziert.

Unfalle - allgemein

Nur ca. 6,5 % aller Unfélle in Potsdam sind Verkehrsunfalle mit Radfahrerbeteiligung. Bei der
Betrachtung der jahrlichen Radverkehrsunfalle pro 10.000 Einwohner in Relation zum
Radverkehrsanteil schneidet Potsdam im Stadtevergleich durchschnittlich ab. Ebenso zeigt
sich in den Unfallzahlen aber auch, dass Radfahrer als weniger geschitzte
Verkehrsteilnehmer grundlegend starker von Unféllen betroffen sind, als bspw. Autofahrer
(gemessen verungliickte Radfahrer/Verkehrsanteil).

Unfallgegner

Als Unfallgegner bei Radverkehrsunféllen wurden Uberwiegend Personenkraftwagen
festgestellt (63%), aber auch Alleinunfalle (Unfalle ohne einen weiteren Beteiligten) (10,1%)
und Unfélle zwischen Radfahrern (8,9%).
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Unfallverursacher

Hauptverursacher an den Unféllen mit Radfahrerbeteiligung ist in der Mehrzahl der
Kraftfahrzeugverkehr  (60%). Dies gibt einen wichtigen Aufschluss, dass die
Verkehrssicherheitsarbeit im Radverkehr sich vor allem auf den Kraftfahrzeugverkehr
konzentrieren muss.

Hauptverursacher von Unfillen mit
verungliickten Radfahrern

8% 1%

[ Fahrrad

W FuBganger

W Pkw

W Lkw+Bus

52% Abbildung 21: Hauptverursacher von
Unfallen mit Radfahrerbeteiligung
W Sonstige

Quelle: LHP, Bereich Stadtentwicklung-
Verkehrsentwicklung

Unfalltyp

Die meisten Radfahrer (ca. 40%) verungliicken an Grundstickszufahrten, Einmindungen
und Kreuzungen bei Unféllen mit Pkw, welche beim Einbiegen oder Kreuzen, den auf der
vorfahrtsberechtigten Stral3e radelnden Radfahrers Gibersehen. Auch Unfélle beim Abbiegen
sind mit ca. 20% haufig, wobei der Kraftfahrer den aus gleicher oder entgegengesetzter
Richtung kommenden Radfahrer Ubersieht.

Anteil der Unfalltypen an allen Unfdllen mit verungliickten

% Radfahrern (2008 - 2010)
40,0
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30,0 M anderer
25,0 28,3 Verkehrsteilnehm
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Abbildung 22: Anteil der Unfalltypen an allen Unfallen mit verunglickten Radfahrern
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Unfélle - Altersgruppe

Jugendliche und junge Erwachsene haben durch ihre hohe Risikobereitschaft eine héhere
Unfallwahrscheinlichkeit und sind ebenfalls haufiger als andere Verkehrsteilnehmer
Unfallverursacher.

Unfélle - Verunglickte Verkehrsteilnehmer

Der Anteil der Radfahrer mit schwerem Personenschaden an allen verungliickten Radfahrern
betragt 9,3 %. Die Unfallfolgen fir die verungliickten Verkehrsteilnehmer sind bei
Radverkehrsunféllen in Potsdam demnach vergleichsweise gering.

Radschutzstreifen:

Im Zuge der Verbesserung des Radverkehrsnetzes werden vermehrt Schutzstreifen
eingesetzt. Um die Wirkung der Schutzstreifen auf die Radsicherheit abschatzen zu kénnen,
wurde die Unfallsituation vor und nach der Markierung von Schutzstreifen in den Jahren
2010 und 2011 fur drei ausgewahlte Stralenziige bewertet. Schlussfolgernd konnte keine
negative Beeinflussung der Verkehrssicherheit festgestellt werden. Aufgrund des gewahlten
Untersuchungszeitraumes von nur zwei Jahren sollte die Untersuchung im angemessenen
Zeitraum wiederholt werden, um die Auswirkungen der Schutzstreifen auch weiterhin
beurteilen zu kénnen.

Handlungsbedarf Fahrradsicherheit:

Es gilt mit der Fortschreibung des Radverkehrskonzepts die infrastrukturellen
Verbesserungsvorschldge des Radsicherheitskonzepts zu beriicksichtigen.

Auch ist sowohl eine unfallschwerpunktbezogene Uberwachung des Kraftverkehrs als auch
der Radfahrer durch die Polizei notwendig, wobei Uber die Gefahr des jeweiligen
Fehlverhaltens informiert werden sollte. Aber auch typische Verkehrsverstofle (z.B.
unerlaubtes Parken von Kraftfahrzeugen auf Schutzstreifen oder vergessener Schulterblick
beim Abbiegen) sind durch das Ordnungsamt und die Polizei starker zu kontrollieren.

Der Schwerpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit im Radverkehr sollte bei Jugendlichen und
jungen Erwachsenen liegen.

Weiterer Handlungsbedarf zur Radsicherheit ist im Radsicherheitskonzept aufgefhrt.

5. Fahrradtourismus fordern

Fahrradfahren als Tourismussegment hat in den letzten Jahren einen einzigartigen
Aufschwung erlebt und gewinnt weiterhin an Attraktivitdt und ist somit auch aus
6konomischen Gesichtspunkten bedeutsam. Verantwortlich fir diesen Boom sind u.a. das
gestiegene Gesundheitsbewusstsein der Bevélkerung sowie die gewachsene Sensibilitat in
Sachen Umweltbelastung. Das Radeln im Urlaub wird immer beliebter. Damit ist der
Radtourismus Bestandteil von Aktiv- und Erholungsurlauben. Die Radwanderouten
entsprechen daher dem zunehmenden Trend zu Kurzurlauben. Das bestdtigen auch die
Anfragen von Radtouristen in der Tourismusinformation, auf Messen und im Call Center des
Potsdam Tourismus Service. Das zeigt, dass der Fahrradtourismus auch aus ékonomischen
Gesichtspunkten ein wichtiges Segment in der Tourismusbranche auch fur Potsdam ist.

Seite 26



Die Stadt Potsdam hat in den letzten Jahren viel unternommen, um infrastrukturelle
Voraussetzungen zu schaffen, die Qualitat zu verbessern und das Thema an die Zielgruppen
zu kommunizieren.

Der Flyer ,Potsdam per Rad“ des Potsdam Tourismus Service (PTS) ist im April wieder neu
erschienen. Er gibt Tipps fir gelungene Radausflige und zeigt auf einer Ubersichtskarte
ausgewahlte Radrouten durch die UNESCO-Weltkulturerbestadt und ihre Umgebung.

Das Pilotprojekt Deutschland-Netz-Route 3 (D-Route 3) des Deutschen Tourismusverbandes
e.V., an dem auch die Stadt Potsdam seit 2008 beteiligt ist, endete am 30.September 2012.
Im Méarz 2012 erhielt die D-Route 3 den Premium-Status einer ADFC-Qualitatsradroute mit
drei Sternen. Damit ist die D-Route 3 der bisher l&dngste Radfernweg, der ein ADFC-Siegel
mit drei Sternen tragt.

Das Netzwek ,Aktiv in der Natur beendete seine 2.Netzwerkphase Ende 2012. Die Stadt
Potsdam ist bereits ab 2006 mit den Schwerpunkten Rad- und Wassertourismus Mitglied.
Die Fortsetzung des Netzwerkes mit seinen Schwerpunktbereichen Rad-, Wasser- und
Wandertourismus ist mit einer weiteren Netzwerkphase ab 2013 wieder geplant. Die
Kernaufgabe des Netzwerkes ist weiter die Qualitatssicherung und —verbesserung im
Bereich Infrastruktur, die Qualifizierung von Leistungstradgern und eine Intensivierung von
Marketing und Vertrieb. Diese Aufgabe soll in Zusammenarbeit von Anbietern im Aktiv-
Tourismus und wirtschaftsnaher Organisationen im Tourismus des Landes Brandenburg
Zielstellung sein.

2011 wurde ebenfalls die Radroute ,Rund um Berlin“ festgelegt, die auch durch das stidliche
Potsdamer Stadtgebiet verlduft. Die entsprechende Routenwegweisung wird im
Zusammenhang mit der Umsetzung der Radwegweisung bis 2014 realisiert.

2012 konnte auch die Beschilderung der Uberregionalen touristischen Fahrradroute ,Stadte
mit historischen Stadtkernen® im Stadtgebiet Potsdam abgeschlossen werden. Damit ist eine
weitere Uberregionale touristische Fahrradroute in der Stadt Potsdam bekannt gemacht.

Im Zuge der Umsetzung des Radverkehrskonzepts wurde schlieldlich das Netz bisher
bestehender touristischer Radrouten bzw. der Freizeitradrouten einer Uberpriifung
unterzogen. Im Ergebnis wurde nach einer Abstimmung mit der Tourismus-Marketing
Brandenburg und dem ADFC beschlossen, weniger Radrouten als bisher zu beschildern.
Ausschlaggebend dafur war die Einschatzung, dass zu viele Routen nicht zu mehr Vielfalt fr
die Nutzer beitragen, sondern vielmehr zu deren Verwirrung filhren. So entfallen zukiinftig
die friheren BUGA-Radrouten als eigenstdndige Routen. Die dazugehdrigen
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 gehdért auch die Optimierung der Routenfiihrung bestehender
Radrouten, wie die veranderte Fihrung des Europaradwegs R1 im Stadtzentrum, so dass
dieser direkt an den wichtigen touristischen Highlights entlang und durch die Innenstadt fuhrt.

Handlungsbedarf Fahrradtourismus:

Neben der geplanten Wegweisung der touristischen Radrouten sollte von Seiten der Stadt
und der Stiftung Preullische Schldésser und Gérten auch das gesicherte Abstellen von
Fahrrddern und Gepéck in der N&he der touristischen Sehenswurdigkeiten vorgesehen
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werden. Bei der weiteren touristischen Infrastruktur sind vor allem Hotels- und
Gaststattengewerbe gefragt fir Radtouristen ein geeignetes Angebot zu schaffen.

6. Finanzierung sichern

Seit dem Bestehen des Programms Fahrradinfrastruktur wurde zwischen 2009-2012
insgesamt 3.275.000 € an Haushaltsmitteln der Landeshauptstadt Potsdam in die
Umsetzung des Radverkehrskonzepts investiert. Das sind Durchschnittlich 818.750 € pro
Jahr bzw. 5,10 €/ Jahr und Einwohner. Ausgegeben wurden diese Mittel hauptséachlich fur
Planungs-, Bau- Markierungsleistungen, als auch die technische Anpassung von
Lichtsignalanlagen sowie die Offentlichkeitsarbeit. Eine genauere Aufschliisselung der Werte
ist im Haushaltsbericht der Landeshauptstadt Potsdam ersichtlich.

Fordermittelantrage bzw. Férdermittelanmeldungen wurden in 2012 fir vier Vorhaben zum
Neubau bzw. grundhaften Ausbau von Radverkehrsanlagen sowie der Errichtung einer
Fahrradstation gestellt (s. Tabelle). Der Férdermittelantrag flir den Radweg Satzkorn —
Fahrland konnte nicht bewilligt werden (s. S. 13, Problem mit der Anliegerbeteiligung), die
anderen Férdermittelantrage sind noch nicht abschlieRend beschieden.

Nr. Projekt Radroute Fordertopf

1. | Radweg Lindenallee Radroute B | Richtlinie Kommunaler Stral3enbau

2. | Radweg Kuhforter Damm — | Radroute B | Richtlinie Kommunaler Strallenbau
Am Urnenfeld

3. | Radweg Satzkorn — Integrierte l&ndliche Entwicklung (ILE)
Fahrland

4. | Fahrradstation Richtlinie OPNV-Invest
Hauptbahnhof Nordseite

In der mittelfristigen Haushaltsplanung der Landeshauptstadt Potsdam ist fiir die Jahre 2013-
2017 ist ein durchschnittlicher Mitteleinsatz von 930.780 € pro Jahr vorgesehen bzw. 5,82 €/
Jahr und Einwohner.

Handlungsbedarf Finanzierung:

Da die MaRnahmen zur Umsetzung des Radverkehrskonzepts begriindet teurer wurden als
geschatzt, ist der Mittelansatz an die Kostenfortschreibung anzupassen. In der
Fortschreibung des Radverkehrskonzepts wird der Finanzbedarf aktualisiert in Abhdngigkeit
von den geplanten MalRhahmen.
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7. Zusammenfassung

7.1 Zielerreichung geman der Ziele der Radverkehrsstrategie von 2008

Radverkehrsanteil steigern

Noch kénnen hierzu keine fundierten Aussagen gemacht werden, da die nachste
Verkehrserhebung Mobilitat in Stadten erst 2013 durchgefihrt wird, sodass die Ergebnisse
hierzu Anfang 2014 vorliegen werden. Klar ist aber, dass es einen positiven Trend gibt,
welches die regelmaRigen punktuellen Verkehrszahlungen bestétigen.

Radroutennetz vervollstandigen

2010 begann die systematische Umsetzung des Radverkehrskonzepts. Damit startete die
wichtige Vervollstdndigung des Radroutennetzes. Fertiggestellt wurden bereits weitgehend
die Route D, die Tangentialroute 1, die Innenstadtrouten und wesentliche Teile der Radroute
B. Bei weiter konsequenter Realisierung des Programms Fahrradinfrastruktur wird die
Vervollstandigung des prioritdren Routennetzes im Wesentlichen bis 2015 abgeschlossen
sein. Es zeichnet sich aber ab, dass manche gréfliere Investitionsmalinahmen aufgrund der
begrenzten Investitionsmittel im Haushalt erst nach 2015 fertig gestellt werden kénnen. Die
Aufgaben zur Schaffung einer addquaten Infrastruktur gehen nach der Fertigstellung der
prioritdren Radrouten noch weiter, welche in der Fortschreibung des Radverkehrskonzepts
konkretisiert werden sollen.

Fahrradfreundliches Klima schaffen

Mit Hilfe der umfassenden Offentlichkeitsarbeit und der Zusammenarbeit mit einer Reihe von
Partnern konnte das Thema Radverkehr verstarkt in das offentliche Bewusstsein gertckt
werden.

Die Auswertung des Fahrradklimatest des ADFC zeigt, dass die Bemihungen der
Stadtverwaltung von den Birgern positiv wahrgenommen werden. Dies wird als Ansporn
verstanden, die Férderung des Radverkehrs fortzufiihren und zu intensivieren.

Fahrradtourismus fordern

Durch eine attraktivere Flihrung des Europaradwegs R1 direkt in das Stadtzentrum soll von
Seiten der Verwaltung ein Schritt unternommen werden, der Handlern und Gastbetrieben die
Méoglichkeit erdffnet, die vorhandenen Chancen des Radtourismus besser zu nutzen.

Finanzierung sichern

Dieses Ziel wurde bereits 2010 erreicht und war Voraussetzung zur Umsetzung der
Radverkehrsmaflinahmen und die Erreichung der Ziele der Radverkehrsstrategie.

Allerdings ist schon jetzt deutlich, dass dies auch nur ein Zwischenschritt sein kann, denn die
Umsetzung aller notwendigen und sinnvollen Radverkehrsmalinahmen wiirde weitaus mehr
finanzielle Mittel erfordern.
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7.2 Handlungsbedarfe:

Der dringendste Handlungsbedarf ist schlagwortartig fur die einzelnen Ziele der
Radverkehrsstrategie aufgefiihrt. In den einzelnen Kapiteln ist der themenbezogene
Handlungsbedarf umfangreicher dargelegt.

Radverkehrsanteil steigern:

Durchfilhrung einer Offentlichkeitskampagne zum Radfahren, um die Bevélkerung zum
Umsteigen auf das Fahrrad zu bewegen. Der Trend zum Radfahren ist bereits vorhanden,
die Hemmschwelle zum Umstieg derzeit niedrig.

Um die Potentiale durch die starkere Verbreitung von Pedelecs zu nutzen, ist die Errichtung
von Radschnellwegen in die Nachbargemeinden zu prifen.

Radinfrastruktur vervollstandigen:
Konsequente Umsetzung der MalRnahmen des Radverkehrskonzepts anhand der prioritédren
Radrouten. Die begrenzten Eigenmittel sind verstarkt durch Férdergelder zu ergénzen.

Es gilt weiterhin eine konsensféhige Lésung zu suchen, zu den Themen Radverkehr in
Pflasterstralen und Wegen mit einer wassergebundenen Decke.

Die Erweiterung und Verbesserung der Fahrradabstellanlagen an Bahnh&fen/ Haltestellen,
der Innenstadt und Vorstadte sowie an Gebdude mit hohem Besucherverkehr ist
schnellstméglich zu verbessern.

Die Radwegweisung auf den fertiggestellten Radrouten ist zeitnah zu erganzen.

Herstellung einer Nord-SiUdverbindung fur Radfahrer durch den Park Sanssouci sowie
Aufhebung des Mitfiihrverbots von Fahrrddern in den Anlagen der Stiftung Preufische
Schlésser und Garten.

Neben der Umsetzung des Radverkehrskonzepts ist der Unterhaltung und Pflege der
Radwege weiterhin eine groRe Bedeutung beizumessen.

Die Fortschreibung des Radverkehrskonzepts ist bereits 2013 zu beginnen um im Jahr 2015
nahtlos an die Umsetzung der MalBnahmen des derzeitigen Radverkehrskonzepts
anschliefen zu kénnen.

Das Stationsnetz vom o6ffentlichen Fahrradverleihsystem PotsdamRad ist weiter
auszubauen und die Informationsstelen an den Ausleihstationen zu modernen
Kommunikationsstelen mit RFID-Technologie umzuristen.

Fahrradfreundliches Klima schaffen

Die Offentlichkeitsarbeit ist konstant unter Einbeziehung aller Verkehrsteilnehmer
fortzusetzen.

Die Punkte des ADFC-Klimatest 2012, bei denen Potsdam schlecht abgeschnitten hat, sollen
verbessert werden, wie z.B. der stdrkeren Kontrolle von parkenden Fahrzeugen auf
Radverkehrsanlagen, der Fuhrung an Baustellen sowie der weiteren Verbesserung der
Ampelschaltung fir Radfahrer gesehen.
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Steigerung der Verkehrssicherheit durch mehrere paralleler MaRnahmen:
1.) unfallschwerpunktbezogene Uberwachung des Kraftverkehrs als auch der Radfahrer
durch die Polizei.
2.) Bessere Informationen Uber die Verkehrsregeln und die Erhdéhung der
Regelakzeptanz z.B. durch 6ffentlichkeitswirksame Aktionen.
3.) Verbesserung der Infrastruktur an Stellen an denen Unfallhdufungen aufgrund von
baulichen Méngeln registriert werden.

Die Schwachpunkte aus dem ADFC-Fahrradklimatests sind bei den weiteren Arbeiten der
Stadtverwaltung zu bertcksichtigen.

Fahrradtourismus férdern

Der Radtourismus ist weiter zu stimulieren, wobei durch die Stadt der Ausbau der
radtouristischen Infrastruktur insbesondere die Radwegweisung sowie das gesicherte
Abstellen von Fahrradern einschliel3lich des Gepécks zu verbessern ist.

Finanzierung sichern
Mittelfristige Erhéhung der Haushaltsmittel zur Umsetzung des Radverkehrskonzepts und
zur Schaffung einer fahrradfreundlichen Stadt Potsdam.
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