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Vorwort

Die Idee, Radfahrerinnen und Radfahrer durch bauliche
Mafinahmen und Verkehrsfiihrung zu beschleunigen stofit
auf wachsende Aufmerksamkeit und gewinnt offensichtlich
auch Unterstlitzung. Erstmalig wurde in Deutschland das
Thema Radschnellwege in einer Machbarkeitsstudie fun-
diert untersucht. Dank der engagierten Arbeit der Projekt-
gruppe Radverkehrsstrategie sowie der Forderungen des
Bundes und des Vereins Kommunen in der Metropolregi-
on war es moglich, in unserem Raum sechs Verbindungen
ndher zu betrachten. Mit dieser Publikation wollen wir der
Fachoffentlichkeit und allen Interessierten eine Grundlage fiir Diskussionen und
eigene Planungsprozesse liefern.

Die Machbarkeitsstudie wurde im November 2011 auf einem Fachdialog in Hanno-
ver einer breiten Fachoffentlichkeit vorgestellt und ausgiebig erortert. Der Fachdia-
log ergdnzt die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie und zeigt wertvolle Erfahrungen
aus anderen europdischen Stddten und Regionen auf.

Die Erarbeitung der Machbarkeitsstudie Radschnellwege sowie die Durchfiihrung
des Fachdialogs und die Herausgabe der Broschiire wurde als Beitrag zur Umset-
zung des Nationalen Radverkehrsplans 2002 - 2012 vom Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung gefordert. Dies unterstreicht die Bedeutung des
Themas auch auf Bundesebene. Fiir die Unterstiitzung bedanken wir uns herzlich
und verbinden den Dank mit dem Versprechen, auch kiinftig Radverkehr als wich-
tigen Bestandteil einer umwelt- und klimafreundlichen Verkehrspolitik in der Metro-
polregion zu fordern.

Zhu/M

Raimund Nowak
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In der Metropolregion Hannover Braun-
schweig Géttingen Wolfsburg leben rund vier
Millionen Menschen auf einer Flache von rund
19.000 km?. Dies ist etwa die Hdlfte des Bundes-
landes Niedersachsen. Die Metropolregion ist
seit 2005 eine von elf ,deutschen Metropolregio-
nen von europdischer Bedeutung”. Metropolregi-
onen sind Wachstums- und Innovationsmotoren
und vernetzen Deutschland mit Europa und der
Welt. Fast alle Metropolregionen nutzen diese
Ebene flr eine bessere Positionierung im Stand-
ortwettbewerb.

Mit einem Neustart im Sommer
2009 wurde die Metropolregion als GmbH
von Kommunen, Land Niedersachsen,
Wirtschaft und Wissenschaft gegrin-
det. Die kommunale Seite hat sich
mit derzeit 49 Mitgliedern im Verein
Kommunen organisiert. Mit den vier
namensgebenden Stadten halten die
Kommunen 46 % der GmbH. Unter-
nehmen und wirtschaftsnahe Verban-
de haben ihre Interessen im Verein Wirt-
schaft in der Metropolregion gebiindelt.

Zu den Vereinsmitgliedern zdhlen Konzerne
wie Volkswagen, Siemens oder Continental
aber auch mittelstandische Unternehmen sowie
die Unternehmerverbdnde Niedersachsen, die
Handwerkskammern und der Deutsche Gewerk-
schaftsbund. Die regionalen Hochschulen haben
sich im Verein Hochschulen und wissenschaftli-
che Einrichtungen zusammengeschlossen. Eben-
so wie der Verein Wirtschaft halten sie rund 23 %
der Anteile der Metropolregion GmbH. Ein Anteil
von 8 % ist im Besitz des Landes Niedersachsen.
Diese Beteiligung wird tber die Niedersdchsische
Staatskanzlei koordiniert. Im Vorsitz des 17-kdp-
figen Aufsichtsrates wechseln sich die Oberbir
germeister von Hannover und Braunschweig ab.
Beide Stddte stellen auch die Geschaftsfihrung
der Metropolregion GmbH.
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Metropolregion Hannover Braunschweig Géttingen Wolfsburg

Die Metropolregion GmbH engagiert
sich in erster Linie in den Themenbereichen
Mobilitdt und Energie sowie kiinftig in der
Gesundheitswirtschaft und Kultur. Ein weiterer
Schwerpunkt der Arbeit ist die Wissensvernet-
zung, die Biindelung der Starken im Auflenauftritt

bei Messen sowie die europdische Integration.
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Alles Wichtige liber die Ziele, die Arbeit
und die Organisation finden Sie unter
www.metropolregion.de




Projektidee

Die Metropolregion Hannover Braun-
schweig Gaéttingen Wolfsburg hat Mobilitdt als
eines lhrer Schwerpunktthemen definiert. Dabei
wurde friihzeitig erkannt, dass die Forderung
des Radverkehrs ein wesentliches Element in
einer nachhaltigen und zukunftsfahigen Ver
kehrsstrategie darstellt. Im Jahr 2008 wurde mit
Forderung des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) eine ,Rad-
verkehrsstrategie” fiir die Metropolregion entwi-
ckelt, in der ein umfangreiches Radverkehrsnetz
konzipiert und Standards sowohl fir die Infra-
struktur als auch fir Service und Marketing im
Radverkehr erarbeitet wurden.

Ziele der Radverkehrsstrategie

* ,Radverkehr als System® aus Infrastruktur, Offentlich-
keitsarbeit und Service betrachten

e Ziele und Inhalte des nationalen Radverkehrsplans des

Bundes umsetzen

* Ansdtze zur Realisierung von Netzbestandteilen und
Standards entwickeln

* Innovative Losungen erarbeiten

Wirtschaft, Tourismus und 6ffentliche Dienstleistungen
vernetzen

Marketing fiir die Metropolregion entwickeln

Besserer Zugang zu offentlichen Fordermitteln auf der
Basis eines gemeinsamen grofirdumigen Konzepts
Beispielhafte Losungen fiir andere (Metropol-) Regio-

nen entwickeln

Als ein Ergebnis dieser Strategie hat sich im Ver-
lauf eines intensiven Beteiligungsprozesses das
Thema Radschnellwege als ein Schwerpunkt der
Weiterfihrung der Arbeit herauskristallisiert. Die
Umsetzung von Radschnellwegen als innovativer
Ansatz zur Forderung des Alltagsradverkehrs hat
in der Folgezeit eine starke Dynamik erfahren.
Von den Beteiligten wird darin eine reelle Chance
gesehen, mit derartigen attraktiven Angeboten
neue Potenziale fir den Radverkehr zu gewinnen
und dadurch wesentlich zu einer umweltvertrag-

lichen Bewdltigung des alltdglichen Verkehrs bei-
zutragen. Das Thema Radschnellwege wurde in
einer Machbarkeitsstudie erstmalig einer syste-
matischen Untersuchung unterzogen. Die Studie
wurde - wie bereits die Radverkehrsstrategie - als
Beitrag zur Umsetzung des Nationalen Radver-
kehrsplans (NRVP 2002-2012) vom Bundesminis-
terium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ge-
fordert.?

Das Projekt hat sich zu einem Leuchtturm-
projekt entwickelt und wird derzeit bundesweit
intensiv diskutiert. Die Zeit ist glinstig fir Rad-
schnellwege:

Durch

» Ziele und Anforderungen aus Klimaschutzrah-
menprogrammen,

¢ die starke Zunahme von Elektrofahrradern,

* steigende Energiekosten sowie

* Aspekte der Gesundheitsforderung

steigt die Bedeutung eines attraktiven und siche-

ren Radverkehrs.

Auch die Erkenntnisse aus aktuellen Mobilitats-
erhebungen, z. B. Mobilitdt in Deutschland (MID
2008), unterstiitzen diesen Entwicklungsansatz:

¢ Die mittleren Wegeweiten nehmen zu,

e speziell beim Radverkehr im hoheren Ent
fernungsbereich sind Uberdurchschnittliche
Zunahmen zu verzeichnen,

* insbesondere viele grofle Stadte haben seit
2002 starke Zunahmen des Radverkehrsan-
teils zu verzeichnen (z. B. Berlin, Hamburg,
Minchen) und

* bei den jingeren Erwachsenen ist eine Ten-
denz zu einer geringeren Autoorientierung zu
erkennen.

1 Bearbeitung der ,Radverkehrsstrategie” und der ,Machbar-
keitsstudie” erfolgte durch SHP Ingenieure und Planungsge-
meinschaft Verkehr; beide Hannover.

2 Download der Studie: www.metropolregion.de



Fachdialog Radschnellwege

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstu-
die sowie die grundsdtzlichen Uberlegungen zu
Radschnellwegen wurden von der Metropolre-
gion und dem BMVBS auf einem bundesweiten
Fachdialog im November 2011 in Hannover
einer breiten Offentlichkeit vorgestellt und dis-
kutiert. Vorrangiges Ziel der Veranstaltung war,
mit Vertreterinnen und Vertretern aus Politik,
Verwaltung und Fachverbdnden sowie weite-
ren Interessierten in einen breiten Dialog ein-
zutreten. Fachvortrége von internationalen und
nationalen Fachleuten fiihrten in das Thema
Radschnellwege ein und zeigten an gelungenen
Beispielen aus den Niederlanden, Kopenhagen
und London wie Radschnellwege als funktionale
Bausteine in ganzheitliche und umweltorientierte
Verkehrsstrategien eingebunden werden kénnen.

In Themengruppen wurden spezielle Fragestel-

lungen vertieft:

* Was bringen Radschnellwege?

* Wie lassen sich Radschnellwege in stddtische
Verkehrsnetze und Landschaftsrdume inte-
grieren?

* Wo liegen die Realisierungshemmnisse?

* Wie lassen sich die Offentlichkeit und die Poli-
tik gewinnen?

In der abschliefenden Podiumsdiskussion mit
Vertreterinnen und Vertretern des BMVBS, der
Kommunen, des ADFC und der Lenkungsgruppe
Radverkehrsstrategie wurden die Erfordernisse
im Hinblick auf eine Umsetzung in Deutschland
diskutiert.

Es wurde deutlich, dass
* Radschnellwege in benachbarten europdischen

Ldndern wie auch in Deutschland ein neuer und
vielbeachteter Baustein sind,

* die Diskussion Uber Radschnellwege auf
Bundesebene angekommen ist und sich Rad-
schnellwege zunehmend in verbindlichen
Regelungen und Planungen wiederfinden,

* Radschnellwege als integraler Bestandteil
eines umweltorientierten Gesamtverkehrssys-
tems zu verstehen und zu entwickeln sind,

* Radschnellwege eines offensiven Marketings
bedirfen, um wvon Politik, Planenden und
Nutzenden als Baustein flr eine gesunde,
umweltschonende und kostengiinstige Mobili-
tdt gesehen zu werden und

* Radschnellwege sich in der Qualitat deutlich
von ,normalen” Radwegen abheben und da-
her auch mit anderen Kosten verbunden sind.

Die Diskussionen haben deutlich ge-
macht, dass angesichts leerer Kassen fir die Um-
setzung von Radschnellwegen auch unkonventio-
nelle Finanzierungswege gesucht werden missen.
Neben staatlichen Zuwendungen sollten fiir Rad-
schnellwege auch Geldgeber aus der Wirtschaft
gefunden werden. Fir den Erfolg und die Akzep-
tanz einer solchen Strategie spielen gute Argu-

Wiirde Sie eine Fortflihrung der Veranstaltungsreihe Fachdialog Radschnellwege interessieren?

Beantwortung in %

Anzahl Beantwortungen

Ja I 955 47

Nein

Umfrage unter den Teilnehmenden des Fachdialogs

B4 )



mente fir Radschnellwege und die Bildung einer
werbewirksamen Marke eine entscheidende Rolle.

Am Fachdialog haben 140 Personen
aus ganz Deutschland teilgenommen. Dies spie-
gelt das grof3e Interesse am Thema wider, was
auch durch das Feedback zur Veranstaltung
bestdtigt wird: 95 % der Befragten wiirden die
Veranstaltungsreihe gerne fortsetzen. Vertiefungs-
themen sollten dabei weitere Beispiele aus der
Region Hannover, aus Deutschland und dem
Ausland sein sowie der Planungsprozesse, Finan-
zierungs- und Realisierungsmaoglichkeiten.

Inhalte der Themengruppe

140 Teilnehmende am Fachdialog zeigen das grof3e Interesse am Thema

Die Veranstaltung hat dazu beige-
tragen, die Realisierungschancen dieses neuen
Elements fir Politik, Verwaltung und Blrger hin-
sichtlich der MaBnahmen und Kosten transparent
zu machen und eine sachgerechte Diskussion
in den Kommunen zu unterstitzen. Das Thema
Radschnellwege hat damit bundesweit einen Auf-
schwung erhalten und wird die Diskussion dieses
neuen Radverkehrselements sowohl in den Kom-
munen als auch auf Bundes- und Landesebene
intensivieren.

Aufbruch oder Luxus - Bedeutung von Radschnellwegen

* Welchen Stellenwert haben Radschnellwege im Gesamtverkehrssystem? Welche Potenziale

konnen sie erreichen?
* Brauchen wir Radschnellwege?
* Wie sollten Radschnellwege aussehen?

*  Wie integrieren sich Radschnellwege in kommunale/regionale Radverkehrsnetze?
»  Wie gewinnt man die Offentlichkeit und Politik?

Radschnellwege und konkurrierende Nutzungsanspriiche - Zielkonflikte im Aufienbereich
* Welche Aufgabenstellungen ergeben sich (Verlauf durch Natur und Landschaft, Konflikte im
Bereich Erholung, FuBgdngerverkehr, straenbegleitende Radwege an klassifizierten Strafien)

¢  Welche Zielkonflikte treten auf?

* Was sind geeignete Entwurfselemente? Welche Kompromisse sind maoglich?

* Realisierungshemmnisse: Was ist durchsetzbar?

Vorfahrt fiir den Radverkehr - Radschnellwege in stadtischen Raumen

*  Welche Aufgabenstellungen ergeben sich (Verlauf durch Tempo-30-Zonen,
straflenbegleitende Anlagen, LSA-Knoten, Busspuren)?

¢  Welche Zielkonflikte treten auf?

* Was sind geeignete Entwurfselemente? Welche Kompromisse sind moglich?

* Realisierungshemmnisse: Was ist durchsetzbar?
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Machbarkeitsstudie Radschnellwege in der Metropolregion

Die Durchfiihrung erfolgte in einem
zweistufig angelegten Verfahren. Zundchst wur-
den sechs von den beteiligten Kommunen gemel-
dete Routen auf ihre grundsdtzliche Eignung hin
untersucht.

* Garbsen - Hannover

e Gifhorn - Wolfsburg

* Laatzen - Hannover

e Lehrte - Hannover

* Rosdorf - Géttingen - Bovenden

Ziel der Untersuchung war, *  Wolfenbiittel - Braunschweig

* die Machbarkeit von Radschnellwegen gene-

rell zu bewerten, Fur die sechs Strecken mit Ldngen
* dabei die grundsdtzliche Ubertragbarkeit des  zwischen 10 bis 20 km wurden eingehende Be-
Ansatzes zu bericksichtigen, standsaufnahmen durchgefiihrt, Defizite auf-
e Mafinahmenkonzepte, aber auch mdgliche  grund zuvor definierter Qualitatsanforderungen
Hemmnisse zur Umsetzung der Radschnell- an Radschnellwege aufgezeigt und Potenziale
wege aufzuzeigen, abgeschdtzt. Die Ergebnisse der ersten Bearbei-

* die Standards fir Radschnellwege im Hinblick  tungsstufe zeigen, dass aus verkehrlicher Sicht
auf die unterschiedlichen Anforderungen und  alle untersuchten Strecken prinzipiell radschnell-
Problemstellungen weiterzuentwickeln sowie wegtauglich sind. Zwar besteht auf allen Routen

* die Kosten fiir die Umsetzung abzuschatzen. noch erheblicher Handlungsbedarf, jedoch wd-

ren die Probleme und Zielkonflikte bei entspre-
chend hoherem Stellenwert des Radverkehrs im
Abwdgungsprozess durchweg iberwindbar.

Typische Fotos der Untersuchungsstrecken



RRENHAUGEN L P g
HE _.f_larahm a-?gﬁ,ﬁﬁ{f\“ﬁfﬂb'ﬂ;ér;; : =
tm;" ""::‘.‘;'"_,_:,- e ,-Q L'y e
"._"‘ -%E;'m% w2 tew i ﬁumﬂné::'llll:‘e-t ' t-l:.“x__

b 4.,?‘ . PR el TSR T ”‘__ _r'*-. -

A - P WL

h . T + R L 2
i H L ki IE:W_#.giﬁﬁé%ﬁir- Ly
) g g e s
JUINDEN-MITTE & =% e i

p o e—— Sl =" _tﬂ"
T i ks

-":'l | \“'i?"“:;. e
* Radschnellweg

“.' Lehrte - Hannover
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Planausschnitt Handlungsanforderungen (Beispiel Strecke Lehrte - Hannover)

3 Quellen aller Plandarstellungen und Grafiken: Machbar-
keitsstudie Radschnellwege in der Metropolregion Hannover
Braunschweig Géttingen Wolfsburg; Hannover 2011
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Auf Basis einer verkehrsplanerisch-tech-
nischen Bewertung und im Hinblick auf das Ziel
einer modellhaften Studie mit Ubertragbaren
Ergebnissen wurden dann fir die vertiefende Be-
trachtung in der zweiten Untersuchungsphase
drei Relationen ausgewdahlt.

Auf Grundlage ceiner erneuten Befah-
rung und Bewertung wurde in dieser Phase der
Handlungsbedarf zur Erreichung eines Rad-
schnellwegestandards konkretisiert. In enger Zu-
sammenarbeit mit den beteiligten Kommunen

Vertiefende Untersuchung fiir die Strecken

wurden Standardlésungen fir Streckenabschnit-
te und Knotenpunkte sowie angepasste Mafinah-
menvorschlage fir typische Konfliktsituationen
erarbeitet.

Fur die Lésungsansdtze wurden eine
Uberschldgige Kostenschdtzung vorgenommen
und Prioritaten fir die Umsetzung aufgezeigt.
Die Ergebnisse wurden in streckenbezogene Plan-
ubersichten und tabellarischen Mafinahmen-
katalogen dokumentiert.

Garbsen - Hannover (Verbindung Umland - Stadt, ca. 14 km)
Rosdorf - Gottingen - Bovenden (innenstadtnahe Durchmesserlinie, ca. 12 km)
Wolfenblittel - Braunschweig (Verbindung Mittel- zu Oberzentrum, ca. 12 km)

ion Hannover - Braunschweig - Gattingen - Woelfsburg
MachBarkeltsstudte Radechneiwogs 2

Plan: Darsteliung des Streckenverlaufes - Abschnitt 1

Radschnellweg Gattingen Rosdorf - Gottingen - Weende - Bovenden

Planausschnitt MaSnahmendibersicht (Beispiel Strecke Rosdorf - Géttingen - Bovenden)
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Aufbereitung der Mafinahmen in Tabellen (Beispiel Strecke Wolfenblittel - Braunschweig)

Die ausgewdhlten Trassen weisen in
Abhdngigkeit von der Umfeldsituation und den
verkehrlich-straflenrdumlichen Randbedingungen
abschnittweise eine Reihe von Problemen auf. Als
besondere Konfliktfelder erwiesen sich dabei die
Berlcksichtigung der Anforderungen
* des Natur- und Landschaftsschutzes
* von Fulgangerinnen und Fulgangern in Erho-

lungsrdumen,
* der Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs und
e der OPNV-Beschleunigung.

Auf Grundlage der fir die Untersuchungsstre-
cken entwickelten Losungsansdtze konnten die
Standards fiir Radschnellwege konkretisiert und
weiter entwickelt werden.

Die besondere Charakteristik von Radschnellwe-
gen als hochwertige Verkehrsanlage sollte fir die
Nutzerinnen und Nutzer auch durch eine unver

Betonung der besonderen Charakteristik durch eine unver-
wechselbare Kennzeichnung (Vorschlag)

wechselbare Kennzeichnung betont werden. Im
Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden dabei
als Diskussionsansdtze rote Randmarkierungen
und blaue Piktogramme vorgeschlagen. Auch mit
der Wegweisung sollte eine entsprechende Kenn-
zeichnung kombiniert werden.
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Anforderungen an Radschnellwege
* Sicheres Befahren auch bei hohen Geschwindigkeiten bis zu 25-30 km/h
* Direkte, weitgehend umwegfreie Linienfiihrung
* Ausreichende Dimensionierung (Zweirichtungsradverkehr Breite 4,00 m)
* Moglichst unabhdngig vom Kfz-Verkehr gefiihrter Verlauf
* Bei starkerem Kfz-Verkehr strafienbegleitende Fiihrung mit baulicher Trennung
* In verkehrsarmen Strafien Fiihrung z. B. als Fahrradstrafle mit Vorrang
* Geringe Zeitverluste durch Anhalten und Warten (LSA)
RIN/ERA: Zeitverluste durch Warten/Anhalten max 30 s je km
* Bevorrechtigung bei Querungen von Nebenstraf3en
* Hohe, witterungsunabhdngige Belagsqualitdt (Asphalt, aufierorts auch Beton)
* Begleitende Infrastruktur (Wegweisung, Fahrradabstellanlagen)
* Gutes Informationsangebot (Karten, Internet)
* Regelmafige Reinigung und Winterdienst
* Baustellen-Management, Service-Hotline

Standardmafinahme Hauptverkehrsstralie mit strafSenbegleitendem Zweirichtungsradweg
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Die typischen Entwurfssituationen wurden in ver-
schiedenen Querschnittsdarstellungen charakte-
risiert. Ferner wurden die Anforderungen fiir Kno-
tenpunkte und Querungen konkretisiert.

Als Ergebnis der Kostenschdtzung ergaben sich
Baukosten zwischen 200.000 - 400.000 €/km.
In den Kosten nicht enthalten sind Planungs- und
Verfahrenskosten, Kosten fir Grunderwerb, fir
Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen sowie fiir Ver-
messung und Fachgutachten.

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie
zeigen, dass bei der Planung von Radschnell-
wegen sowohl in stddtischen Straflenrdumen als
auch in Freirdumen zahlreiche Nutzungskonflikte
auftreten konnen, die ein abgestimmtes Reper-
toire an Losungsansdtzen verlangen. Es wird
keinen allgemein giltigen ,Standard-Radschnell-
weg"“ geben. Die Studie zeigt die Randbedingun-
gen auf, mit denen ortlich angepasste Losungen
flr eine attraktive Fihrung des Radverkehrs mit
hohen Reisegeschwindigkeiten in einer neuen
Qualitdtsstufe erreichbar sind. Kompromisse kdn-
nen dabei im Einzelfall erforderlich sein, dirfen
diesen Ansatz aber nicht gefdhrden. Das aus den
Niederlanden bekannte Entwurfsrepertoire konn-
te modifiziert und im Hinblick auf einen Ansatz,
der geeignet ist, Radschnellwege in bestehende
Verkehrssysteme und Umfeldbedingungen zu
integrieren, weiterentwickelt werden.

Vorrang des Radschnellwegs an der Querungsstelle mit
einer EinschliefSungsstrale
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Beispiele aus dem In- und Ausland

14

Nach dem Vorbild der Radschnellwege in
den Niederlanden, gewinnt das Thema in weite-
ren europdischen Ldndern und auch in Deutsch-
land an Fahrt. Nachfolgend wird ein Uberblick
Uber die Konzeption und Entwicklung in den Nie-
derlanden, Kopenhagen, London sowie in ausge-
wdhlten deutschen Stadten gegeben.

Niederlande

Unter der Bezeichnung ,Fietssnelweg”
werden in den Niederlanden mit erheblicher staatli-
cher Forderung etwa seit 2005 Radschnellwege re-
alisiert. Fur die Jahre 2011-2014 stehen unter dem
Programm ,Fiets filevrij!“ (,Fahr Rad ohne Staul®)
rund 20 Mio. € staatlicher Fordermittel fiir 16 neue
Strecken zur Verfiigung. Gefordert wird die Planung,
begleitende Untersuchungen und die Umsetzung.
Weitere Fordermittel kdnnen die Regionen (in etwa
unseren Bundeslandern entsprechend) beisteuern,
die auch oft den Planungsprozess koordinieren.

Radschnellwege sind Teil einer nationalen
Mobilitatsstrategie und sollen dazu beitragen, im
Zuge hoch belasteter Verkehrsachsen Autofahrten
im Pendlerverkehr im Entfernungsbereich von etwa
5 - 15 km auf das Fahrrad zu verlagern. Nach bis-
herigem Stand sind in den Niederlanden 675 km
Radschnellwege vorgesehen,
sternformig auf die Siedlungsschwerpunkte ausge-
richtete Verldufe aufweisen. Insgesamt werden die
Gesamtinvestitionen auf rund 100 Mio. € geschatzt.

die Uberwiegend

Dem steht nach einer aktuellen Studie ein prognos-
tizierter Nutzen in Bezug auf Gesundheitseffekte
und CO_-Minderung in doppelter Hohe gegenlber.

Die niederlandischen Radschnellwege
sind durch ein hohes Qualitdtsniveau gekenn-
zeichnet. Sie werden meist straflenunabhdngig
oder mit grofiziigigen straflenparallelen Radwe-
gen gefiihrt. Oft verlaufen sie parallel zu anderen
Verkehrsachsen (z. B. Bahntrassen, Autobahnen,
Kandle). Planfreie Querungen verkehrsreicher

StrafBen oder Bahntrassen mit zum Teil aufwdndi-
gen Briicken oder Unterflihrungsbauwerken sind
Teil des Entwurfsspektrums, das ein zigiges und
vor allem weitgehend behinderungsfreies Voran-
kommen gewdhrleisten soll.

Arbeitsschritte zur Einrichtung eines Radschnell-

wegs sind:

* Voruntersuchung und Bestandserhebung

* Positiver Grundsatzbeschluss der Politik

* Detailplanung

* Vereinbarung der beteiligten Verwaltungen
Uber Realisierung, Kostentragung, Unterhal-
tung etc.

* Realisierung und Eréffnung.

Inderentscheidenden Planungsphase
wird das Projekt in der Regel von einer projektbe-
gleitenden Arbeitsgruppe betreut. Dazu gehort
auch, dass alle Beteiligten den geplanten Verlauf
gemeinsam befahren. Zur Etablierung eines Rad-
schnellwegs gehort auch eine Vermarktungsstra-
tegie (Logo, Website, Eroffnungs-Event, Karten
und andere MafRnahmen aus dem Bereich der
Offentlichkeitsarbeit).

Folgende Erfahrungswerte liegen zu den Kosten

der Radschnellwege in den Niederlanden vor:

* Bisherige Gesamtkosten pro realisiertem Rad-
schnellweg 3 - 35 Mio. €.

* Neubau von Radschnellwegen ohne Sonder-
bauwerke: 100.000 - 500.000 €/km

* Tunnel/Briicken: 0,5 Mio - 6,0 Mio. €

* Gesamtkosten inkl. Planung, Beleuchtung etc.:

500.000 - 2,0 Mio. €/km.

Die Niederlande verfolgen mit ihrem hohen
Qualitatsniveau einen Ansatz, der am ehesten
mit ,Radautobahnen” beschrieben werden kann.
Zunehmend wird aber auch hier nach Maoglich-
keiten fir eine bessere Integration in Stadt und
Natur gesucht.



Vortrag im Rahmen des Fachdialogs:

Beispiele realisierter Radschnellwege aus den Niederlanden

Stefan Bendiks | Biiro Artgineering, Rotterdam

Der Vortrag behandelt vor allem die Maog-
lichkeiten einer besseren Integration der nie-
derlandischen Radschnellwege in die Land-
schaft bzw. das stadtische Umfeld.

Zielgruppe des Programms Fietsfilevrij
(Radfahren staufrei) sind Berufspendler.
Mit einer Forderquote von max. 50 % der
Baukosten wurden vom Staat 21 Radrouten
gefordert. Ziel ist die Steigerung des Rad-
verkehrsanteils um 5 %. Im Rahmen des
Forschungsprojektes ,Van A naar F“ (von A
nach F) werden neben den im Radverkehr
herkommlichen verkehrstechnischen Anfor-
derungen Zusammenhang, Direktheit, At-
traktivitat, Verkehrssicherheit und Komfort
auch Aspekte wie rdaumliche Erfahrung,
Integration des Radschnellwegs in die Um-

gebung sowie sozial-6konomische Werte

betrachtet.

Anhand von Referenzprojekten aus Straf3en-

entwurf, Architektur und Stadtplanung wird

die Bandbreite der Auspragungen aller acht

Kriterien dargestellt. Im Weiteren werden

die Planungen von drei Radschnellwegpro-

jekten unter diesen Aspekten eingeordnet.

Dabei werden einzelne Entwurfsfragen be-

leuchtet wie

* Erkennbarkeit des Radschnellwegs: Uni-
formitat oder Anpassung?

 Ein Strafienprofil fiir alle unterschiedli-
chen Nutzer

* Integration in Naturgebiet/Park

* Wechselwirkung mit Bebauung

* Vorfahrt vor Bahniibergdngen

* Integration in historische Ortskerne
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Hauptstadtregion Kopenhagen (Danemark)

In Kopenhagen haben im Jahr 2010
achtzehn Gemeinden der Hauptstadtregion Ko-
penhagen beschlossen, gemeinsam ein Netz von
Radschnellwegen (Cykelsuperstier) zu erstellen.
Insgesamt wurde ein System von 26 Routen mit
rund 300 km Gesamtlénge konzipiert, das vor-
rangig Wohngebiete und Arbeitsschwerpunkte
miteinander verbindet, um auf diese Weise bis-
her mit dem Auto Pendelnde zum Umsteigen
auf das Rad zu bewegen. Das System ist mit den
vorhandenen Netzstrukturen in der Region und
der Stadt Kopenhagen eng verknUpft. Ziel ist eine
Zunahme der Pendlerzahl mit dem Rad um 30 %
entsprechend einer geschdtzten CO,-Abnahme
von 7.000 t/Jahr.

Das Routensystem baut tUberwiegend auf
bereits vorhandenen und nutzbaren Strecken
auf. Um in der Planungsphase friihzeitig eine Be-
wertung aus Nutzersicht zu erhalten, wurden 25
Jlestpendler” mit GPS-Ger&ten ausgestattet. Sie
sollten die von ihnen zurlickgelegten Strecken be-
werten und Problembereiche identifizieren. Nach
einer einmonatigen Testphase hatten sie einen
umfangreichen Fragebogen auszufillen. Im Er
gebnis wurden die Strecken bereits tiberwiegend
zufriedenstellend bewertet, kritisiert wurde u. a.
die fehlende oder unzureichende Beleuchtung.

Fir das Routensystem wurde eine eigene Web-
site eingerichtet (www.cycelsuperstier.dk), auf
der die Nutzerinnen und Nutzer aufgefordert
werden, sich mit Kommentaren und Anregungen
einzubringen. Als MaBnahme der Offentlichkeits-
arbeit wurde ein Logo entwickelt, das auch auf
der Wegweisung im Zuge der Routen aufgenom-
men wird. Besonderer Wert wird auf die laufende
Unterhaltung und den Winterdienst im Zuge der
Radschnellwege gelegt.

Geplantes Netz von Radschnellwegen in der Hauptstadt-
region Kopenhagen (Quelle: www.cykelsuperstier.dk)

Wegweisung im Verlauf der Routen
(Quelle: www.cykelsuperstier.dk)

Die Routen sollen sukzessive in gutem
Standard ausgebaut werden. Ergdnzend sind
auch Info- und Servicestationen, die u. a. Luft-
pumpen und Werkzeug vorhalten, vorgesehen.

Die erste Route mit 13,4 km Ldnge und Gesamt-
kosten von 1,8 Mio. € wurde in 2011 erdffnet.
Fir 2012 ist die Fertigstellung von 2 - 3 weiteren
Routen vorgesehen. Die Gesamtkosten werden
auf rund 70 Mio. € geschdtzt.

Bemerkenswert ist fir Kopenhagen der Ansatz
eines dichten und flachenhaften Netzes von Rad-
schnellwegen. Uber die verwendeten Standards
und Entwurfselemente liegen allerdings bisher
nur wenige Informationen vor.



Vortrag im Rahmen des Fachdialogs:
Maj-Britt Keppen Andersen

Projektleiterin des Cycle Superhighways-Project, Kopenhagen

In Kopenhagen liegt der Anteil der Radfah-
renden am Gesamtverkehr derzeit bei ca.
35%. Es besteht dennoch Entwicklungspo-
tenzial beim Rad-Pendlerverkehr auf Stre-
cken tber 5 km. Deshalb haben im Jahr
2010 18 Gemeinden in der Hauptstadtre-
gion Kopenhagen beschlossen, zusammen
ein Netzwerk von Cycle Super Highways
zu erstellen. Die Radschnellwege sollen gut
erreichbar, schnell, direkt, komfortabel und
sicher sein. 26 Routen wurden identifiziert,

Abuen 1,7
Nerrebrogade 0.2

die hauptsdchlich zwischen Wohngebieten
und Arbeits- bzw. Ausbildungsstdtten ver-
laufen sollen. Eine der Prioritdten ist es, die
Erkennbarkeit der Routen zu erhchen. Des-
wegen hat man sich fiir eine Kennzeichnung
in orange mit dem Buchstaben C entschie-
den. Die ungefdhren Kosten fiir diese Rou-
ten belaufen sich auf bis zu 70 Mio. €. Dies
sind weniger als die Kosten fiir 1 km Neubau
einer U-Bahn-Strecke.
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London (GroBbritannien)
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zu steigern. Dafir stehen

erhebliche Mittel zur Ver-
figung. So waren in den beiden Jahren 2010/11
rund 130 Mio. € fir die Radverkehrsforderung ein-
geplant. Ein wesentlicher Baustein dieser Gesamt-
konzeption, zu der u. a. auch ein umfassendes
Fahrradverleihsystem zdhlt, sind 12 ,Cycle Super-
highways®, die radial von den dufieren Stadtteilen
zur Innenstadt verlaufen. Ergdnzt wird dieses Sys-
tem durch Verbesserungen fir die kurzen Wege in
den Stadtteilen und im Stadtzentrum sowie durch
die Einrichtung von Abstellanlagen in den Wohn-
gebieten und an den Arbeitsplatzstandorten.

Die ca. 10-15 km langen Routen zeichnen sich
durch einen direkten Verlauf auf iberwiegend von
der Fahrbahn abmarkierten, zumindest 1,50 m
breiten Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen aus.

Vortrag im Rahmen des Fachdialogs:
Chris Bainbridge

Routenplan der Cycle Superhighways in London
(Quelle: Transport for London)

Weitere hdufige Bestandteile sind aufgeweitete
Radaufstellstreifen an signalisierten Knotenpunk-
ten und zur Mitbenutzung durch Radverkehr
freigegebene Busspuren. Fur die Einrichtung der
Routen wurden zahlreiche Knotenpunkte radfahr-
gerecht ummarkiert bzw. umgebaut (z. B. Abbau
freier Rechtsabbieger). Eine auffdllige blaue Ein-
farbung der Radverkehrsanlagen soll die Auf-
merksamkeit auf den Radverkehr erhéhen und
dient damit sowohl der Sicherheit als auch dem
Marketing der Routen. Entlang der Routen infor-
mieren Stelen und Wegweiser mit dem Logo des
Routensystems Uber den Verlauf.

Leiter Verkehrsentwicklung im Londoner Stadtteil Hammersmith & Fulham

Das Hauptziel in London besteht darin, den
Modal Split-Anteil des Radverkehrs weiter zu
erhohen und ein Niveau wie in weiten Tei-
len Europas zu erreichen. In Planung bzw.
Umsetzung befinden sich 12 Cycle Super-
highways, die sternformig in das Zentrum
Londons fiihren. Neben einer direkten und
durchgangigen Streckenfiihrung, auffallen-
den Markierungen und einer sicher befahr-
baren Oberfldche sind weitere wichtige

Elemente die Einrichtung sicherer Abstell-
anlagen, die Durchfiihrung von Kursen zum
sicheren Radfahren, Marketingkampagnen
sowie die Zusammenarbeit mit Schulen und
Unternehmen. Die ersten umgesetzten Rou-
ten weisen eine positive Resonanz auf und
werden von der Bevolkerung gut angenom-
men. Alle 12 Routen sollen bis 2015 umge-
setzt werden, wobei die Kosten einer Strecke
zwischen rund 9 und 12 Mio. € liegen.

PP e e e e e e e e



Cycle Superhighways in London

Erste Ergebnisse der zur Einrichtung der beiden

ersten Routen durchgefiihrten Evaluation sind:

e Zunahmedes Radverkehrsum 46 % bzw. 83 %,
viele bisher Nichtradfahrende,

* Nutzung ganz tberwiegend durch Berufspen-
delnde mit einer mittleren Reisezeit von 20
Minuten,

* hohe Zustimmung und Zufriedenheit bei den
Nutzerinnen und Nutzern.

Bisher wurden vier Routen realisiert, zwei weitere
sollen bis 2013 folgen. Bis 2015 soll das Routen-
system vollstandig etabliert sein. Die Kosten liegen
bei rund 10 Mio. €/Route, wobei ein grofier Bank-
konzern als namengebender Sponsor auftritt.

Die Radverkehrsinfrastruktur in London liegt in der
Flache noch auf einem vergleichsweise niedrigen
Level. Die Cycle Superhighways sind deshalb fir
die Stadt herausragende Angebote, auch wenn
ihr Standard nicht durchgdngig dem ,echter” Rad-
schnellwege entspricht.

Beispiele geplanter Radschnellwege in
Deutschland

Auch in Deutschland befassen sich ne-
ben der Metropolregion Hannover Braunschweig
Gottingen Wolfsburg immer mehr Kommunen
mit Planungsilberlegungen zu Radschnellwegen.
Der Planungsstand ist noch sehr unterschiedlich
und reicht von politischen Willensbekundungen
bis zu bereits konkreten Planungen. Daneben
gibt es in einigen Stddten bereits ldnger beste-
hende Radrouten, die ansatzweise den Anforde-
rungen an Radschnellwegen gerecht werden kon-
nen. Nachfolgend werden ausgewdhlte Beispiele
kurz erlautert.

Radschnellweg Ruhr: Der wohl europo-
weit ldngste Radschnellweg befindet sich in der
Metropole Ruhr in Planung. Er soll auf einer Lan-
ge von etwa 85 km von Duisburg lber Essen und
Dortmund bis nach Hamm verlaufen und bildet do-
mit die zentrale Achse in einem bisher vorwiegend
auf den Freizeitradverkehr ausgerichteten regio-
nalen Radwegenetz. Allein im engeren Einzugsbe-
reich von einem Kilometer erschliefit der geplante
Radschnellweg Ruhr Siedlungsbereiche mit Gber
1 Million Einwohnerinnen und Einwohnern und
rund 400.000 Arbeitspldtzen in 7 Grofistddten und
besitzt damit ein erhebliches Potenzial.
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Ubersicht Verlauf des Radschnellwegs Ruhr (Quelle: Regionalverband Ruhr)

Der Radschnellweg soll 4-5 m breit sein und tber-
wiegend kreuzungsfrei verlaufen. Dabei kann er
zwischen Duisburg und Essen auf den Verlauf ei-
ner ehemaligen Bahntrasse zuriickgreifen, die in
einem Teilabschnitt durch den Regionalverband
Ruhr bereits als Radweg ausgebaut ist. Im 0Ostli-
chen Teil der Strecke sind noch genauere Verlaufs-
priifungen erforderlich.

Nach einer Konzeptstudie des Regionalverbandes
RuhrimJahr 2011 ist als ndchster Schritt die Durch-
fihrung einer Machbarkeitsstudie mit detaillierten
Verlaufs- und MaRnahmenpriifungen vorgesehen.
Nach einer ersten groben Kalkulation werden die
Baukosten bei rund 1 Mio. €/km geschdtzt. Im De-
zember 2011 haben der Regionalverband Ruhr, die
beteiligten acht Kommunen sowie das Land NRW
einen ,Letter of Intent” fir die weitere Umsetzung
unterzeichnet und treten gemeinsam daflr ein,
dass sich der Bund an der Investitionsforderung
beteiligt.

Radschnellweg in Bocholt: Im Rahmen
des Projektes ,NRW Klimakommune” wurde im
Mdarz 2011 in der Stadt Bocholt der erste Teilab-
schnitt eines Radschnellweges durch den fir Kli-
maschutz zustdndigen Landesminister eroffnet.
Der zundchst nur 250 m lange Abschnitt wurde
auf 5 m verbreitert und besitzt durch einen taktil
erfassbaren Streifen getrennte Bereiche fir Rad-
verkehr (asphaltiert) und Fulgdnger (gepflastert).
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Bei einem zeitgleich fertig gestellten weiteren Ab-
schnitt wurde dem Radweg Vorrang vor kreuzen-
den Nebenstraflen eingerdumt. Die Baukosten
fir beide Bereiche von etwa 200.000 € wurden
aus Mitteln des Klimaschutzes geférdert.

Realisierter Abschnitt des Radschnellwegs Ruhr
auf der Trasse einer ehemaligen Zechenbahn

Radschnellweg Bocholt mit 3 m breitem Radweg



Verlauf eines geplanten Radschnellwegs am
Rheinufer in Bonn

Verlauf eines geplanten Radschnellwegs in Bonn

entlang einer Bahntrasse

Radschnellwege in Bonn: Die Stadt
Bonn hat sich zum Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2020
Fahrrad-Hauptstadt in  Nordrhein-Westfalen zu
werden. Wesentlicher Baustein eines Strategiekon-
zepts aus dem Jahr 2010 ist die Realisierung von
vier Radschnellwegen mit einer Gesamtldnge von
etwa 50 km, die integrierter Bestandteil eines ge-
samtstddtischen Radverkehrsnetzes sind. Jeweils
zwei Routen verlaufen auf der linken bzw. rechten
Rheinseite und folgen dabei zum einen den bereits
weitgehend vorhandenen Uferwegen bzw. bahn-
parallelen Strafen und Wegen. Zur Vorbereitung
der Umsetzung der Radschnellwege wird derzeit
eine Machbarkeitsstudie durchgefiihrt, in deren
Rahmen der Verlauf der Routen festgelegt, die er-
forderlichen Mafinahmen und Prioritdten bestimmt
und Realisierungskosten abgeschatzt werden.

Radvorrangrouten in Freiburg: Nach
ihrem neuen ,Radverkehrskonzept 2020 strebt
die Stadt Freiburg eine Steigerung des Radver-
kehrsanteils bis 2020 auf deutlich Uber 30 % bei
gleichzeitiger Halbierung der Radverkehrsunfdille
an. Wesentlicher Bestandteil der Konzeption ist ein
,Rad-Vorrang-Netz“, das ein sicheres, komforta-
bles und schnelles Radfahren insbesondere auch
Uber grofere Entfernungen ermaglichen soll. Stre-
ckenfiihrung und Ausbaustandard auch bereits
vorhandener Trassen sollen an eine grofiere Zahl
von Radfahrenden und an héhere Fahrgeschwin-
digkeiten angepasst werden. Der Begriff ,Rad-
schnellweg” wird in Freiburg bewusst nicht be-
nutzt, weil Niederlandische Standards nur zum Teil
umgesetzt werden und weil auch negative Asso-
ziationen damit verbunden werden. Elemente der
geplanten Vorrangrouten sind selbststandig ge-
fihrte Wege, Fahrradstrafien Uber Erschliefungs-
straflen und markierte Radverkehrsfihrungen auf
Hauptverkehrsstraen. Zur Beschleunigung an
Schnittstellen mit dem tbrigen Straflennetz dienen
kreuzungsfreie Verldufe, Vorrang an Knotenpunk-
ten und auf den Radverkehr ausgerichtete Grine
Wellen. In einer Pilotphase sollen ab 2013 drei
wichtige Strecken im stddtischen Netz als Vorrang-
routen ausgebaut werden, darunter die bereits
heute von tdglich etwa 10.000 Radfahrenden ge-
nutzte Strecke entlang der Dreisam. Erste Kosten-
schatzungen gehen von rund 9 Mio. € fir diese

Fir den weiteren Ausbau vorgesehene Radvor-

rangroute entlang der Dreisam in freiburg
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drei Strecken aus. Voraussetzung flr den Bau ist
neben der Bereitstellung der notwendigen Eigen-
mittel die Gewdhrung von Fordermitteln nach dem
neuen Landes-GVFG Baden-Wiirttemberg.

Weitere Planungstiberlegungen sind
u.a. bekannt aus Berlin, Bielefeld, Bremen, Frank-
furt/Main, Kreis Herford, Miinster, Rostock und
Wuppertal.

Radverkehrskonzept 2020 - Freiburg
(Quelle: Stadt Freiburg)

Jorg Thiemann-Linden
Deutsches Institut fur Urbanistk, Berlin

Die zundchst skeptische Ausgangsvermu-
tung, hier solle Neubau- und Infrastruktur-
lastigkeit auch im Radverkehr zum Tragen
kommen, wird durch Argumente fiir die ge-
nerell forderungswiirdige Verstarkung der
Fahrradnutzung widerlegt. Genannt werden
Aspekte der Gesundheit, des Klimaschutzes
und der hohen Auslastung des OPNV in Spit-
zenzeiten. Als wichtiges Argument fir gro-
ere Fahrtweiten im Radverkehr wird auch
die zunehmende Elektromobilitdt angefiihrt.
Aus dieser Perspektive sind Ausblicke in eine
postfossile Ara der Mobilitdt - im Jahr 2050
- moglich und erforderlich.

Zahlreiche ausldndische Beispiele zu Strec-
kengestaltung, Regelungen und begleiten-
der Infrastruktur zeigen Moglichkeiten der
Realisierung von Radschnellwegen auf. Oft
konnen topographisch giinstige Bedingun-
gen an Wasserldufen oder auf aufgelasse-
nen Bahntrassen genutzt werden.

Ein wichtiger Aspekt ist dabei der Bau von
Briicken bzw. Unterfiihrungen, die fir eine

Vorrangrouten - Fiihrungsformen und Pilotprojekte
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direkte Fiihrung attraktiver Radachsen oft
unerlasslich sind, aber teure Einzelinvestiti-
onen darstellen. Gerade schlanke Radweg-
briicken bieten dabei auch Gestaltungsmag-
lichkeiten zur Aufwertung des Stadtbildes.

Bereits heute gibt es an Knotenpunkten und
vereinzelt auf Streckenabschnitten Kapazi-
tatsengpasse. Auch hier konnen die fiir Rad-
schnellwege definierten Planungsansdtze
(Wegbreite, Berticksichtigung in der Licht-
signalsteuerung) hilfreich sein.

Zusammenfassend wird hingewiesen auf

* den Bedarf einer kapazitatsorientierten
Radverkehrsplanung,

e die Beriicksichtigung von Korridoren mit
hohem Radverkehrspotenzial,

* die Notwendigkeit einer Trassenvorsorge
(Bauleitplanung),

* die Frage einer Fortsetzung der Routen im
Zentrum sowie

* das Erfordernis begleitender Aktionen unter
den Stichworten Partizipation, betriebliches
Mobilitatsmanagement sowie Marketing.
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Stand der Regelwerke in Deutschland

In den aktuellen Regelwerken der For-
schungsgesellschaft fir Strafien- und Verkehrs-
wesen (FGSV) haben ,Radschnellverbindungen”
Eingang gefunden. Nach den ,Richtlinien fir in-
tegrierte Netzgestaltung” (RIN, Ausgabe 2008)
soll das Radverkehrspotenzial insbesondere
durch geeignete Stadt-Umland-Verbindungen im
Entfernungsbereich tber 10 km erschlossen wer-
den. Die Minimierung des Zeitaufwandes wird
dabei fir den Alltagsradverkehr als wichtigstes
Kriterium angesehen. Fir innergemeindliche
Radschnellverbindungen soll eine Reisegeschwin-
digkeit von 15-25 km/h angestrebt werden (ein-
schlieflich Zeitverlusten an Knotenpunkten).

Kategorie Bezeichnung

Die ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen®
(ERA, Ausgabe 2010) ordnen Radschnellwege
den Kategoriegruppen AR Il und IR Il zu. Die
Anforderungen werden dabei weiter spezifiziert.
Auch Winterdienst wird auf den Verbindungen
AR II'und IR Il gefordert.

Aktuell greift der Arbeitskreis ,Radverkehr” der
FGSV die Diskussion im Rahmen des ,Fachdio-
logs Radschnellwege” auf, mit dem Ziel ein Ar
beitspapier oder einen Leitfaden speziell zum
Thema Radschnellwege zu erarbeiten.

Beschreibung

Verbindung fiir Alltagsradverkehr auf Entfernungen von
mehr als 10 km (z. B. geeignete Verbindungen zwischen

Mittel und Oberzentren, Stadt-Umland-Verbindungen)

AR Uberregionale Rad-
verkehrsverbindung
IR I Innergemeindliche

Radschnellverbindung

Verbindung fir Alltagsradverkehr auf grofieren Entfernun-
gen (z. B. zwischen Hauptzentren, innerortliche Fortsetzung

einer Stadt-Umland-Verbindung

Fiir Radschnellwege geeignete Netzkategorien (ERA 2010)

J Zr |pE
g 22 s&
= ‘s O [
> S o ,ﬂ]: = = L9 @ | 2
Z 2 @ < ©cQo 3 2 2 2
S 5 e5 gT§ B T ¢
g 8 £ 525 22 2 ¥
2 & 3 E EBS2T <% & =2
AR Il Uberregionale Radverkehrsverbindung 35 15s 20-30 - X
AR Il Regionale Radverkehrsverbindung 30 25s 20-30 - X
AR IV Nahraumige Radverkehrsverbindung 2530 35s 2030 -
R Innergemeindliche Radschnellverbindung 35 30s 1525 x  x
RN Irme.rgememdhche Hauptradverkehrs- 30 45 s 1590« x
verbindung
IRV Innergemeindliche Radverkehrsverbindung 2530 60s 1520  x
IRV Innergemeindliche Radverkehrsanbindung - - - - -

Zielgrofien fir die Gestaltung und Ausstattung von Verkehrsanlagen fir den zielorientierten Alltags-

radverkehr (ERA 2010)
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Diskussionsstand wesentlicher Fragestellungen
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Standards von Radschnellwegen

Bisher gibt es in Deutschland keine all-
gemein anerkannte Definition des Begriffs Rad-
schnellweg. In der Machbarkeitsstudie wurden in
Anlehnung an die Festlegungen der Radverkehrs-
strategie der Metropolregion und an die ausldn-
dischen Beispiele Standards von Radschnellwe-
gen vereinbart.

Mafigebend fir die besondere Qualitdt eines
Radschnellwegs und deren Erkennbarkeit im Ge-
samtnetz sind die Breite, die Oberfldche und die
Beleuchtung. Trotz der Notwendigkeit von Kom-
promissen muss ein bestimmter Anteil an der
Gesamtldnge eines Radschnellwegs definiert
werden, auf dem diese Kriterien erflllt sein mis-
sen, um die Bezeichnung Radschnellweg zu recht-
fertigen.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass
eine Breite von 4 m aufgrund straflen- oder no-
turrdumlicher Gegebenheiten vereinzelt nicht zu
realisieren ist. Hier sollte - mit Ausnahme kurzer
punktueller Engstellen - ein Mafl von 3,00 m
nicht unterschritten werden. Die Einrichtung ei-
ner Beleuchtung wird bei einer Fihrung durch
Schutzgebiete kontrovers diskutiert.

t

e,

Beispiel eines Radwegs, der die Anspriiche an einen Radschnell-

weg bereits erfiillt

Kurzer Abschnitt mit einer Engstelle, die nur mit
unwirtschaftlichem Aufwand zu beseitigen wdre

Kostenintensive Bauwerke wie Briicken
oder Unterfihrungen kommen angesichts der
derzeit ungekldrten Finanzierungsmaglichkeiten
nur infrage, wenn es die Streckenfiihrung unbe-
dingt erfordert. Hier wird man sich an den teil-
weise grofzligig eingesetzten niederldndischen
Vorbildern zumeist nicht orientieren kénnen.

Die Bevorrechtigung des Radschnellwegs
an Knotenpunkten kann dazu fiihren, dass die Ver-
kehrsqualitdt im Kfz-Verkehr deutlich beeintrdchtigt
wird. Dies erfordert einen intensiven Abstimmungs-
prozess und erhohte Planungsanstrengungen.

Planungsrechtliche Fragen
Radschnellwege kénnen
sowohlim Rahmen eines Planfest-
stellungsverfahrens als auch im
Rahmen eines Bebauungsplans
genehmigt werden. Wahrend
das  Bebauungsplanverfahren
vor allem in bebauten Gebieten
Anwendung finden wird, ist das
Planfeststellungsverfahren
geeignete
Renbereich und fiir zwischenge-
meindliche
Zu beachten ist allerdings, dass

das

Instrument im Au-

Streckenabschnitte.



in einigen Bundesldndern (z. B. Rheinland-Pfalz)
eine Planfeststellung fir Radwege im entspre-
chenden Straflengesetz nicht vorgesehen ist.

Eine Umweltvertrdglichkeitspriifung ist
immer dann erforderlich, wenn naturschutzrechtli-
che Belange bei der Realisierung - Neubau bzw.
Ausbau bestehender Wege - betroffen sind.

Potenziale des Radverkehrs auf Radschnell-
wegen

Ein wichtiger Punkt in der Diskussion
ist die Frage nach der Nutzungsintensitdt. Die
im Vergleich zu ,normalen” Radwegen hohe-
ren Investitionen sollen sich in entsprechenden
Radverkehrsstdarken niederschlagen. Die in der
Machbarkeitsstudie vorgenommene Potenzialab-
schdtzung liefert hier wertvolle Hinweise. Dazu
wurden Einwohnerinnen und Einwohner in einem
definierten Einzugsgebiet (Korridor) als Quellpo-
tenzial und potenzielle Ziele wie

* Arbeitsplatzschwerpunkte (bedeutende Einzel-
Arbeitsstatten sowie Gebiete mit flachenhaf-
ten Arbeitsstdtten),

* Ausbildungsstatten (Hochschulen, Statten der
beruflichen Bildung sowie Gymnasien),

 offentliche Einrichtungen sowie

* bedeutende Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen

untersucht.

Eine quantitative Bestimmung der zukinftigen
Nutzerzahlen Idsst sich aus der Potenzialabschat-
zung jedoch nicht ableiten. Folgende Aspekte
sind dazu zu ergdnzen:

* Die Radschnellwege richten sich tberwiegend
an den werktdglichen Berufs- und Ausbil-
dungsverkehr; ein weiterer Schwerpunkt kann
im werktdglichen Freizeit- und Einkaufsverkehr
gesehen werden. In der Diskussion werden oft

Fihrung des Radschnellwegs entlang des
Universitats-Campus: Hohe Nutzungspotenziale

auch Freizeitverkehre angesprochen, um die
es hier aber eher nachrangig geht.

* Ein hohes Potenzial hdtte ein Radschnellweg,
der mitten durch das Siedlungsgebiet verlguft.
Die Machbarkeitsstudie hat allerdings gezeigt,
dass qualitativ hochwertige Strecken, auf denen
eine hohe Reisegeschwindigkeit - das wesent-
liche Argument fiir Radschnellwege - erreicht
werden kann, u. U. konfliktfreier am Rande der
Siedlungsgebiete oder im Freiraum zu realisie-
ren sind als entlang von Hauptverkehrsstrafien.

* Radverkehrsplanung ist seit jeher eine Ange-
botsplanung, die im Gegensatz zur Planung
von Straf’en oder Schienenwegen nicht durch
quantitative Prognosen der zukiinftigen Nut-
zung gerechtfertigt wird.

* Attraktive, aber aufwendige Losungen an
Schnellstrafien oder Bahnstrecken - wie in
den Niederlanden abschnittweise realisiert -
sind in Deutschland angesichts der ungeklar
ten Finanzierung derzeit kaum vorstellbar.
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Vorschlag fir die Einbindung von Radschnellwe-

gen in die Wegweisung

* Eine Steigerung des Potenzials wird durch die
stetig steigende Nutzung von Elektrofahrrg-
dern angenommen. Der Vorteil dieser Fahr-
rader kommt beim gleichmdfigen Fahren im
oberen Geschwindigkeitsbereich ohne Halte
besonders zum Tragen.

Netzbedeutung von Radschnellwegen

Im Zusammenhang mit Radschnell-
wird oft -
von den niederldndischen Beispielen - von
Rad-Autobahnen  gesprochen.
griff mag sich angesichts der angestrebten
Geschwindigkeiten und
le aufdrdngen, entspricht aber nicht den

wegen sicher auch inspiriert

Dieser Be-

anderer Merkma-
sind inte-
graler Bestandteil stddtischer und regionaler
Radverkehrsnetze, die mit anderen Netzteilen
plangleich verknipft sind und auch in das all-
gemeine Wegweisungssystem integriert wer-

Planungszielen. Radschnellwege

den. Im stadtischen Umfeld sollen Radschnell-
wege moglichst viele Netzanbindungen haben,
um auch auf kirzeren Abschnitten nutzbar zu
sein.

In der kombinierten Nutzung von Fahrrad und
OPNV wird eine Alternative zur Kraftfahrzeug-

Fachdialog Radschnellwege — Diskussionsergebnisse Themengruppe 1

»Aufbruch oder Luxus — Bedeutung von Radschnellwegen”

1.

Radschnellwege sind ein wichtiges und neues
Element in der Verkehrsplanung. Wiinschens-
wert wdren bundesweit einheitliche Standards.

. Fur eine politische Entscheidung bediirfen Rad-

schnellwege einer nachvollziehbaren Begrin-
dung, wie z. B. auch die rasant steigende Zahl
von Pedelecs und e-Bikes oder Klimaschutzziele.

. Radschnellwege werden vorrangig als Bundesauf-

gabe gesehen (Finanzierung, Schaffung rechtlicher
Rahmenbedingungen). Der Bund soll erste Modell-
projekte fordern und wissenschaftlich begleiten.
,Gleichberechtigung von Rad und Auto” als Alter-
native zu einseitigen Verkehrsgrofiprojekten.

. Zusatzlich zu den offentlichen Mitteln bedir-

fen Radschnellwege zukiinftig anderer Formen
der Finanzierung. Wege hierzu wdren die (Teil-)
Finanzierung durch Private/Firmen oder Public-
Private-Partnerships (PPP). Win-Win-Effekte fir
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die Geldgeber miissen erkennbar sein. (Beispiel
Volksbank-Arena Harz“, Sponsoring von Moun-
tainbike-Routen im Harz).

. Radschnellwege miissen als Teil eines Verkehrs-

systems begriffen werden und sind in die vorhan-
denen Radverkehrsnetze einzubinden. Isolierte
Planungen sind zum Scheitern verurteilt.

. Radschnellwege bediirfen eines wirkungsvollen

Marketings. Hilfreich sind begleitende Events
und Offentlichkeitsarbeit.

. Radschnellwege missen ein hochwertiges Ange-

bot fiir die Nutzer darstellen.

. Radschnellwege sind mit positiven Werten wie

»schnell, bequem, Gesundheit, trendy, Spaf,
Freude, Natur, Umwelt“ zu verbinden. Die Nut-
zer dirfen ,ihren“ Radschnellweg als gut und
attraktiv empfinden. Problematische Begriffe wie
Radautobahn sind besser zu vermeiden.



nutzung auch auf ldngeren Strecken gesehen.
Daher ist eine moglichst mehrfache Anbindung
des Radschnellwegs an den OPNV bei der Pla-

nung zu beriicksichtigen.
Radschnellwege im Aullenraum

Naherholung

Zufuflgehende werden auf bestehenden
Wegen im Auflenbereich hdufig auf der gleichen
Flache wie Radfahrende gefihrt. Dies ist auf
Radschnellwegen nur ausnahmsweise bei sehr
geringem Fufigdngerverkehrsaufkommen mog-
lich. Die Anlage getrennter Wege ist haufig aus
Grinden fehlender Flachen problematisch. Ein
erhohtes Konfliktpotenzial ergibt sich zudem im
Freiraum durch aufenthaltsorientiertes Verhalten
sowie durch das Mitfiihren von Kindern und/oder
Hunden. Sind keine getrennten Wege zu realisie-
ren, kann es bei starken Nutzungsiberlagerun-
gen auf kurzen Abschnitten erforderlich sein, die
Anspriche des Radverkehrs z. B. hinsichtlich ho-
her Geschwindigkeiten einzuschrdanken. Bei bau-
lich nicht I6sbaren Nutzungskonflikten auf lange-
ren Streckenabschnitten ist die Streckenfiihrung
generell zu hinterfragen.

Konflikte durch Nutzungsiiberlagerung mit der
Naherholung

Fuhrung des Radschnellwegs in Schutzgebieten

Bei einer Fuhrung des Radschnellwegs
durch Landschaftsschutzgebiete (LSG), Natur-
schutzgebiete (NSG) sowie Flora-Fauna-Habi-
tat-Gebiete (FFH-Gebiete) sind verschiedene
Verdnderungsverbote zu beachten, die nur mit
Befreiungen oder
aufzuheben sind. Dafiir sind entsprechende Un-
tersuchungen bis hin zur Prifung alternativer
Linienfihrungen vorzunehmen. In der Regel wer-
den zudem Ausgleichs- und/oder Ersatzmafinah-
men erforderlich.

Ausnahmegenehmigungen

Vor Ort ergibt sich ein Widerspruch aus einem
in der Regel hoheren Flachenbedarf - um die
Naherholungsfunktion dieser Wege fir Fuigdn-
ger zu erhalten - und dem Anspruch einer ge-
ringen bis keiner zusdtzlichen Versiegelung von
Bodenfldchen. Die hdufig vorhandenen wasser-
gebundenen Decken sind als Oberfldche eines
Radschnellwegs ungeeignet. Das Problem einer
fir Kleinlebewesen problematischen Aufheizung
einer Asphaltdecke kann durch Beschattung so-
wie sehr helle Zuschlagsstoffe stark verringert
werden. Als Alternative kommt die Verwendung
von Beton in Betracht.

Radschnellweg am Flussufer im Landschaftsschutzgebiet
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Auch der Anspruch an eine durchgehende Be-
leuchtung des Radschnellwegs, die in der Regel
in solchen Gebieten bisher bewusst nicht ein-
gesetzt wird, wird als problematisch erachtet.
Hier konnen beispielsweise die niederlandischen
Erfahrungen hinsichtlich einer ,dynamischen”
Beleuchtung genutzt werden. Zudem ist auf die
rasche Entwicklung alternativer Leuchtmittel wie
LED hinzuweisen. Letztlich ist auch eine Komplett-
abschaltung der Beleuchtung in den Nachtstun-
den denkbar.

Radschnellwege auf land- und forstwirtschaft-
lichen Wegen

Bei der Flihrung eines Radschnellwegs im
Zuge eines Wirtschaftswegs sind fiir eine gemein-
same Nutzung von Radverkehr und Wirtschafts-
verkehr angepasste Losungen erforderlich. Allge-
mein sollen auf Radschnellwegen Ausweichstellen
fir den Wirtschaftsverkehr vorgesehen werden,
die bei Bedarf auch die Moglichkeit zum Abstellen
von Fahrzeugen und zum Laden bieten. Wege mit
nicht nur zeitlich eng eingegrenzter hoher Bean-
spruchung durch Wirtschaftsverkehr sind fir eine
Radschnellwegfiihrung nicht geeignet.

Aufweitungen zum Ausweichen und Halten

im Zuge landwirtschaftlicher Wege

Fir die Regelung der Verkehrssicherungspflicht,
der Unterhaltung und der Reinigung der Wege
ist anzustreben, Gestattungsvertrdge mit den Ei-
gentiimern abzuschliefen. In der Regel wird do-
bei die Kommune stdrker in die Pflicht zu nehmen
sein, um den Weg auch in Zeiten hoher landwirt-
schaftlicher Beanspruchung fir die Nutzenden
gut befahrbar zu halten.

In einigen Bundesldndern, z. B. in Nie-
dersachsen, besteht die Maoglichkeit, den Weg
formell als ,Freizeitweg” auszuweisen. Die Zu-
standigkeit fir Unterhaltung, Reinigung und Ver-
kehrssicherungspflicht liegt dann bei der Kom-
mune und nicht beim Eigentimer des Weges.

i
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Radschnellweg im Zuge eines Wirtschaftswegs




Fachdialog Radschnellwege — Diskussionsergebnisse Themengruppe 2
Radschnellwege und konkurrierenden Nutzungsanspriiche - Zielkonflikte im Aufienbereich

1. Radschnellwege dienen der Forderung 5. Belange der Naherholung sind ebenfalls

des Radverkehrs. Sie sollen auf attraktiven

Routen ziigig in die (Innen-) Stadt fihren.

. Fraglich ist, ob sich die Attraktivitdt aus-

schlieBlich iiber die zu erzielende Reise-

geschwindigkeit definiert oder auch eine
strafen-/landschaftrdumliche Qualitat an-
gestrebt werden sollte.

. Folgende Naturschutzbelange sind zu be-

achten:

* Eingriffe in Landschaftsbild moglichst
vermeiden,

* mogliche Barrierewirkung (optisch/fiir
Tiere) gering halten

e Zunahme an Versiegelung minimieren,

* Uberschwemmungsgebiete beachten,

e Zunahme der Nutzung durch Radfahren-
de kann Belastung fiir den Naturraum be-
deuten,

* im Rahmen eines Genehmigungsverfah-
rens Varianten der Routenfiihrung pri-
fen, bereits im Vorfeld berticksichtigen
und untersuchen

. Fir die aus Naturschutzsicht besonders

kritisch bewertete Beleuchtung sind inno-

vative Losungen erforderlich. Hier kdnnen
die Moglichkeiten moderner LED-Technik
genutzt werden. Zudem ist eine zeitliche

Begrenzung (z. B. Ausschalten ab 23:00

Uhr) denkbar.

zu beachten:
* Trennung der Nutzungen:
Radverkehr und Fu3gangerverkehr (Er-

Schneller

holungssuchende, vielfach mit Kindern
und/oder Hunden) bei starkerem Rad-
verkehrsaufkommen nicht auf derselben
Flache abwickeln.

* An nicht rdumlich zu entzerrenden Kon-
fliktbereichen sind Langsamfahrstrecken
und andere Kompromisse erforderlich.

* Alltagsverkehr und Erholungsverkehr
treten allerdings nicht zwingend zeit-
gleich auf.

. Der grundsatzliche Konflikt zwischen den

Anforderungen des Naturschutzes (mdg-
lichst keine neuen Radwege) und der Nah-
erholung (Radverkehr und andere Nut-
zungen rdumlich trennen) ist nur schwer
aufzuldsen.

Auch im AufBenbereich werden Kompro-
misse erforderlich werden. Der besonde-
re Charakter eines Radschnellwegs sollte
aber durchgehend erkennbar bleiben.

. Unterhaltung und Winterdienst sind zu re-

geln und sicherzustellen.

. Generell wird gefordert, eine Beteiligung

der Biirgerinnen und Biirger und der zu-
kiinftigen Nutzergruppen sowie der Ver-
bdnde im Rahmen der weiteren Planungen
sicherzustellen.
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Radschnellwege auf Stadtstral3en

Die Realisierung eines Radschnellwegs im stad-
tischen Umfeld erfordert eine intensive Nut-
zungsabwdgung, bei der in der Regel kleinteilige,
situationsbedingte Losungen gefunden werden
missen. Dies erschwert das Aufzeigen und die
Erarbeitung, aber auch die Anwendung von Re-
gelldsungen.

Bei Flihrung des Radschnellwegs insbeson-
dere auf Hauptverkehrsstrafien sind in den seltens-
ten Fallen zwei 2,00 m breite Einrichtungsradwege
oder gar ein 4,00 m breiter Zweirichtungsradweg
vorhanden. Am Beispiel des Radschnellwegs in
Gdttingen konnten in der Machbarkeitsstudie die
vielfach dennoch vorhandenen Maglichkeiten zur
Verbreiterung bestehender Radverkehrsanlagen,
die vertretbare Einschrankungen der Nutzungsan-
spriche anderer Verkehrsarten zur Folge haben,
aufgezeigt werden:

* Reduzierung der Fahrstreifenbreite im Kraftfahr-
zeugverkehr, Verzicht auf einen Fahrstreifen

* Einsparungen/Verkirzungen/Umgestaltung
von Abbiegestreifen an Knotenpunkten

* Umgestaltung freier Rechtsabbieger zu Abbie-
gestreifen

* Einrichtung eigener Querungsstellen fir den
Radschnellweg (auch lichtsignalgesteuert)

* Mitbenutzung von Busfahrstreifen

* Infragestellung/Aufgabe von Busbuchten

* Verkleinerung/Aufgabe von Griinstreifen

Hoheren Planungs- und Abstimmungsaufwand

erfordern

* die Fihrung einseitiger Zweirichtungsradwege
an Knotenpunkten,

* die angemessene Bertlicksichtigung der rad-
schnellwegbedingten Anspriiche des Radver-
kehrs in der Lichtsignalsteuerung sowie

* die Fihrung des Radschnellwegs auf Strecken
mit OPNV-Beschleunigung.

An Haltestellen sind jeweils ortlich angepasste
Losungen erforderlich. Gegebenfalls kann der
Grundsatz einer Fiihrung des Radverkehrs hinter
dem Fahrgastunterstand auch bei Inkaufnahme
von Engstellen eingehalten werden.

Anlage einer Diagonalfurt zur direkten Flihrung des Radschnellwegs



Fachdialog Radschnellwege — Diskussionsergebnisse Themengruppe 2
Vorfahrt fiir den Radverkehr - Radschnellwege in stddtischen Raumen

1. Radschnellwege sollen in die Stddte hineinge-
fihrt werden und nicht im Stadtrandbereich
enden.

2. Radschnellwege stellen Netzverbindungen mit
herausgehobenem Standard dar. Sie sollen in-
tegrierter Bestandteil stadtischer Radverkehrs-
netze sein.

3. Der besondere Charakter eines Radschnellwegs
muss durchgadngig spiirbar sein (Radschnellweg
als ,Marke“). Im angebauten Stralenraum sind
Kompromisse gegeniiber den anzustrebenden
Standards im begriindeten Einzelfall hinnehm-
bar. In keinem Fall dirfen aber die Standards
generell verwassert werden.

4. Zielkonflikte in stadtischen Rdumen sind insbe-
sondere
* Flachenkonkurrenzen mit anderen Verkehrs-

arten (flieBender und ruhender Kfz-Verkehr,
FuBgangerverkehr)
* Nutzungskonflikte mit dem Fuigdngerverkehr

Weniger problematisch ist die Fiihrung in Anlie-
gerstraflen. Die empfohlene Vorfahrt im Zuge
der Fahrradstrafle/des Radschnellwegs ist auf
Grund der eigenstdndigen verkehrsrechtlichen
Regelung der Fahrradstrafie maoglich, stellt aber
eine Abweichung von den Grundsdtzen der Vor-
fahrtregelung in Tempo 30-Zonen dar und muss
den Ubrigen Verkehrsteilnehmenden besonders
verdeutlicht werden.

* Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs

+ OPNV-Beschleunigung

* Stddtebauliche Gestaltungsanspriiche, Denk-
malschutz

. Uber geeignete Entwurfselemente gibt es noch

unterschiedliche Auffassungen, insbesondere
Uber die Frage, ob der Radverkehr in Haupt-
verkehrsstraflen eher baulich getrennt oder
im Fahrbahnraum gefiihrt werden soll. Einig-
keit bestand darin, dass die Entwurfselemen-
te nicht als Dogma eingesetzt werden diirfen,
sondern dass sie jeweils situationsangepasst
bestimmt werden miissen. Addquate Losun-
gen an groflen Knotenpunkten wurden als ent-
scheidende Punkte gesehen. Von Bedeutung ist
innerstadtisch auch eine klare Trennung vom
Fugdngerverkehr.

. Zur Durchsetzbarkeit ist friihzeitig die Politik

einzubinden sowie eine Biirgerbeteiligung, um
einen Konsens in der Offentlichkeit zu erzielen.

Beispiel einer Tempo 30-Stra8e, deren Ausweisung
als Fahrradstralle mit Vorrang empfohlen wird
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Ausblick
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Die zahlreichen Beispiele aus dem In-und
Ausland und die Ergebnisse des Fachdialogs zei-
gen, dass Radschnellwege ein innovatives Element
einer umweltvertrdaglichen Mobilitdtsbewdltigung
sind. Radschnellwege kénnen zur Forderung des
Alltagsradverkehrs beitragen und auf bestimmten
Strecken den Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad
fordern. Die stark steigende Zahl von Elektrorc-
dern, der immer drdngender in den Fokus riicken-
de Umwelt- und Klimaschutz sowie das wachsende
Gesundheitsbewusstsein in der Bevolkerung, aber
letztlich auch die unabsehbar steigenden Benzin-
kosten begtinstigen die Planung und Umsetzung
von Radschnellwegen in Deutschland.

Gleichwohl haben die bisherigen Projekte zur Ein-
richtung von Radschnellwegen, insbesondere die
von der Metropolregion Hannover Braunschweig
Géttingen Wolfsburg mit finanzieller Unterstiit-
zung des BMVBS durchgefiihrten Machbarkeits-
untersuchungen, die noch zu bearbeitenden
Handlungsfelder deutlich aufgezeigt. Wann eine
Umsetzung erfolgen kann, wird mafigeblich da-
von abhdngen, ob sich bestehende Nutzungskon-
flikte I6sen lassen und wie eine mdégliche Finanzie-
rung aussehen kann. Da es bisher kein spezielles
Forderinstrument fir Radschnellwege gibt, sind
dazu neben der politischen Beschlussfassung auf
kommunaler Ebene Gesprdche mit dem Bund
und den jeweiligen Landern erforderlich.

Ein erster wichtiger Schritt ist die Auf-
nahme des Themas Radschnellwege in die Hand-
lungsempfehlungen zur Weiterentwicklung des
Nationalen Radverkehrsplans (NRVP 2020). Da-
rauf aufbauend wdre ein Modellvorhaben zur
Forderung der Umsetzung von Pilotstrecken mit
unterschiedlicher Charakteristik sowie einer be-
gleitenden Forschung wiinschenswert. Aus der
starken Zunahme der Elektrofahrrader liele sich
auch eine Forderung aus Programmen der Elek-
tromobilitdt ableiten. Darlber hinaus kommen

moglicherweise Programme zum Klimaschutz
infrage. Unterstitzend sollten Vorstofie gemacht
werden, um die Wirtschaft in die Entwicklung von
Radschnellwegen einzubinden. Hierzu sind Syn-
ergien zwischen den Verkehrstragern im System
zu suchen: Ein Radschnellweg in Verbindung mit
E-Fahrrddern und dem offentlichen Nahverkehr
unter einem werbewirksamen Logo konnte der
richtige Weg sein.

Als Reaktion auf den Fachdialog wird sich auf In-
itiative des BMVBS noch in 2012 ein Akteursnetz
bilden. Fiir diese Initiative bedarf es eines starken
Kiimmerers, der in einem bundesweit vernetzten
Akteurskreis in engem Austausch mit anderen
Regionen steht. Vorhandene Informationen zu
anderen bundesweite
Ansprechpersonen, Erkenntnisse Uber erfolgreiche

Konfliktlosungen oder technische Lésungen konn-

Radschnellweginitiativen,

ten so kommuniziert werden. Im Land Niedersach-
sen ist mit der Einrichtung eines Runden Tisches
Radverkehr und einer flir Radverkehr zustdndigen
Koordinationsstelle im Wirtschaftsministerium ein
erster Schritt in die richtige Richtung getan. Dieser
wird durch die kommunalen Spitzenverbdnde in
Niedersachsen unterstitzt, die eine gemeinsame
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommu-
nen eingerichtet haben.

Fir die Umsetzung bereits geplanter Pro-
jekte fir Radschnellwege wird es von Bedeutung
sein, die in der Machbarkeitsstudie aufgezeigten
Hemmnisse kreativ anzugehen und gemeinsam
mit allen Beteiligten machbare Losungen zu ent-
wickeln. Der politische Wille und die Unterstit
zung zur Umsetzung in den beteiligten Kommu-
nen sind grofl. Daher missen gemeinsam mit
Bund und Ldndern und unter Beteiligung der
Wirtschaft Wege gefunden werden, diese innovao-
tiven Ansdtze zur Forderung des Radverkehrs als
Beitrag flr eine nachhaltige und zukunftsfahige
Verkehrsstrategie zu finanzieren.
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