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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

beim Zukunftsthema Radschnellwege nimmt das Land Nordrhein-Westfalen in
Deutschland eine Vorreiterrolle ein — bei der Planung und Umsetzung ebenso
wie bei der Konzeption. So hat das NRW-Verkehrsministerium in Kooperation
mit der AGFS Anfang 2013 einen Planungswettbewerb ausgelobt. Fiinf regionale
und tiberregionale Radschnellwegkonzepte wurden im November 2013 pramiert.
Konzeptionell bilden der AGFS-Ansatz ,,Nahmobilitdt 2.0“ sowie der darauf auf-
bauende ,,Aktionsplan der Landesregierung zur Férderung der Nahmobilitdt“ die
Basis. Sie beschreiben erstmals sehr ausfiihrlich die Funktion und Bedeutung
von Radschnellwegen.

Gemeinsam mit der NRW-Landesregierung und renommierten Verkehrsexperten

sind wir uns sicher, dass regionale und kommunale Radschnellwege als Netzele-

mente unabdingbar sind, wenn es um Zukunftsmobilitdt geht. Denn Radschnellwege ermdglichen
die Nutzung von Fahrradern und E-Bikes/Pedelecs als echte Alternative zum Auto — auch tber die
Kurzstrecke hinaus. Mit ihnen werden neue Reichweiten, neue Rdume, neue Zielgruppen und da-
mit neue Potenziale erschlossen.

Welche bedeutsame Rolle das Fahrrad einnehmen kann, zeigen unsere europdischen Nachbarn
Niederlande und Danemark. Dort werden Radschnellwege vor allem als Mittel zur Stauvermeidung
seit Jahren erfolgreich eingesetzt und ihr Ausbau mit hohen Investitionssummen massiv vorange-
trieben. Radschnellwege — da sind sich alle Experten einig — konnen, wenn sie gut geplant, attraktiv
und als Teil eines Gesamtkonzepts eingebunden und vernetzt werden, einen wesentlichen Beitrag
zur Reduktion des Pkw-Verkehrsaufkommens und damit zum Umweltschutz und zur Entscharfung
von chronischen Staustrecken leisten und das OPNV-Angebot in der Fliche gezielt ergdnzen.

Fiir mich sind regionale und kommunale Radschnellwege mit die wichtigsten Instrumente, um
in den nédchsten Jahren einen Quantensprung beim Radverkehr in NRW zu schaffen. Besonders
positivist, dass die Planungen der Wettbewerbsgewinner schon begonnen haben und dass fiir den
Radschnellweg Ruhr eine Machbarkeitsstudie mit sehr positivem Ergebnis vorliegt.

Mit dieser Broschiire mochte lhnen die AGFS eine Orientierungs- und Planungshilfe fiir den Bau
von Radschnellwegen geben. Denn gerade bei neuen Instrumenten in der Verkehrsplanung ist der
rechtzeitige und umfassende Wissenstransfer von zentraler Bedeutung fiir den Erfolg.

Ich hoffe, dass die Broschiire Ihnen aktiv bei der Planung und Umsetzung ,,lhres“ Radschnellwegs
hilft, und wiinsche lhnen eine informative und inspirierende Lektiire.

(lsidore L\,(,QL\

Christine Fuchs
Vorstand der AGFS
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Radschnellwege -

Funktion und Bedeutung

Die Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundli-
cher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS) de-
finiert Radschnellwege (RSW) als qualitativ hochwertige,
direkt gefiihrte und leistungsstarke Verbindungen sowohl
zwischen Kreisen (liberregional), Kommunen (regional)
als auch innerhalb stidtischer Réume (kommunal). Allen
gemeinsam ist, dass sie sich als ,,Premiumprodukt“ an
zentralen Planungsparametern bzw. klar definierten Qua-
litatskriterien orientieren miissen. Dies sind insbesondere
die Leistungsfahigkeit, die Qualitat des Verkehrsablaufs,
die Dimensionierung (Nebeneinanderfahren und Uber-
holen, Lastentransporte), die Geschwindigkeit (e-mo-
bile Réder), die Verkehrssicherheit, die Ausbildung der
Knotenpunkte, die Trassierungselemente in Lage- und
Hohenplan und nicht zuletzt die Servicestationen bzw.
-komponenten, die das Radfahren auch uber ldngere
Strecken erleichtern — siehe auch die Abbildung ,Rast-
platze* auf Seite 23.

Radschnellwege werden in der zukiinftigen Mobilitat als
hochwertiges Netz- und Infrastrukturelement eine strate-
gisch wichtige Funktion sowohl fiir die Attraktivierung und
Potenzialsteigerung des Radverkehrs als auch hinsichtlich
der Reduktion des Motorisierten Individualverkehrs (MIV)
erflillen. Es versteht sich von selbst, dass Radschnellwege
in der Hierarchie von Radverkehrsnetzen die héchste Ka-
tegorie bilden. Radschnellwege bieten die Chance, neue
Reichweiten, neue Rdume und neue — auch autoaffine —
Zielgruppen zu erschliefen. Im Stadt-Umland-Verkehr
und insbesondere in der Verbindung zwischen zwei oder
auch mehreren Kommunen bilden sie zukiinftig das Riick-
grat des Radverkehrs und sind — wie kein anderes Netz-
element — geeignet, den Radverkehr auch bei ldngeren
Wegestrecken entscheidend zu attraktivieren sowie neue
Verkehrsanteile zu gewinnen.

So kénnen Radschnellwege zwischen 3 und 15 km zum
Teil Verkehrsfunktionen Gibernehmen, die heute vorzugs-
weise klassifizierten StraBen hinsichtlich der motorisier-
ten Berufspendler zukommen. Gestiitzt wird diese opti-

mistische Einschdtzung durch den Tatbestand, dass in
Deutschland von 30 Millionen Pendlern tadglich iber
60 Prozent das Auto nutzen, obwohl gut die Halfte der
Pendler auf dem Weg zur Arbeit weniger als 10 km zu-
riicklegt. Gemessen am Mafstab ,Zeit“ sind es knapp
49 Prozent, die fiir den Weg zur Arbeit lediglich 10 bis 30
Minuten brauchen.

Der klassische Denkansatz, der das Fahrrad vorzugsweise
auf Kurzstrecken bis 3 km sieht, muss deutlich revidiert
werden. Mit Radschnellwegen und der steigenden Nut-
zung von e-mobilen Radern vergroBern sich entscheidend
die Distanzen, die Einsatzzwecke (Lastentransporte) und
die Zielangaben fiir den Modal Split. Die neuen Chancen
und Potenziale, die sich {iber die Realisierung von regio-
nalen und kommunalen Radschnellwegen ergeben, sind
bereits in den Niederlanden und Danemark ablesbar. For-
schungen zum Radschnellweg Leiden—Den Haag in den
Niederlanden haben gezeigt, dass die Fahrradnutzung
dort um 25 Prozent zugenommen hat. Uber 25 Prozent der
Berufspendler fahren hier mit dem Fahrrad zur Arbeit. Die
Halfte legt dabei Distanzen bis zu 5 km zuriick, 25 Prozent
bis zu 10 km, 10 Prozent bis zu 15 km und weitere
15 Prozent sogar mehrals 15 km.

Solche Zuwéchse sind auch in Deutschland, auch in Rau-
men mit einer fahrradunfreundlichen Topografie moglich.
Durch die zunehmende Nutzung e-mobiler Fahrrader
(Pedelecs) — nach Einschdtzung des Zweirad-Industrie-
Verbands ZIV kann der Markt fiir Elektrordder in Deutsch-
land mittelfristig auf einen jahrlichen Anteil am Gesamt-
markt von iiber 15 Prozent wachsen — werden u.a. auch
neue, bisher nicht fahrradaffine Zielgruppen (wie z.B.
motorisierte Berufspendler) angesprochen. Die Kombi-
nation aus Radschnellwegen und Pedelecs ist nicht nur
eine attraktive Alternative fiir die Berufspendler, auch im
Hinblick auf Lastentransporte, Tourismus, Freizeit, Sport
und Gesundheit entstehen neue Chancen und Optionen
— nicht nur in der Nah-, sondern auch fiir die Gesamt-
mobilitat.
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Ein Radschnellweg in Amsterdam (NL)
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Radschnellwege - eine wichtige
Investition in die Zukunft

»Radschnellwege erfiillen in der zukiinftigen Nahmo-
bilitdt eine strategisch wichtige Funktion hinsichtlich
der Biindelung und Beschleunigung von massenhaftem
Radverkehr insbesondere in hoch verdichteten, urbanen
Rdumen.“ So lautet im ,,Aktionsplan der Landesregierung
zur Forderung der Nahmobilitat“ die Begriindung fiir die
Realisierung von Radschnellwegen. Die Notwendigkeit
dieser Infrastruktur erklart sich alleine schon mit dem Tat-
bestand, dass die heutigen Radverkehrsbedingungen in
den Stadten kaum ,,massentauglich® sind.

Die klassische Radverkehrsférderung mit markierten Rad-
wegen, Rad- und Schutzstreifen, Fahrradstraf3en, Abbiege-
hilfen, gedffneten EinbahnstraBBen etc. stofit bereits
heute an ihre Leistungsgrenzen. Und das, obwohl der
Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen
und seine Effizienz-, Klima- und Gesundheitspotenzi-
ale noch lange nicht ausgeschopft sind. Der begrenzte
Verkehrsraum in Stddten und seine Ubernutzung durch
flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr auf der einen sowie
ein nicht addquates Raumangebot fiir einen stetig wach-
senden Radverkehr auf der anderen Seite limitieren den
Radverkehr auf Dauer. Radfahrer, die sich in standiger
Flachenkonkurrenz mit Autos, mit Fugangern und mehr
und mehr mit sich selbst auf schmalen Verkehrsflachen
abqudlen miissen, empfinden wenig ,,Freude am Fahren®.
Dies birgt die Gefahr, dass der Radverkehr langfristig sta-
gniert und eine permanente Konfliktsituation mit den an-
deren Verkehrsmitteln erhalten bleibt — beziehungsweise
diese noch weiter zunimmt.

Diese Situation war Anlass fiir die AGFS, in ihrem neuen

Konzeptansatz ,,Nahmobilitdt 2.0“, derauch dem Aktions-

plan der Landesregierung zugrunde liegt, folgende Fragen

zu stellen:

¢ Sind Dimensionierung, Leistungsfahigkeit und Qualitat
heutiger (Rad-)Verkehrsanlagen ,,massentauglich“, um
einem stetig wachsenden Radverkehrsaufkommen ge-
recht zu werden?

e Sind die konventionellen Radverkehrsnetze auch fiir
einen beschleunigten Radverkehr mit Pedelecs geeignet?

e Sind die bestehenden Radverkehrsanlagen fiir alle
demografischen Gruppen und unterschiedlichen Nut-
zungsanspriiche in puncto Kinder- bzw. Seniorenmo-
bilitat, Verkehrssicherheit, Kapazitdt, Geschwindigkeit,
Fahrkomfort und Erlebnisqualitat nutzbar?

e SchlieSlich: Ist die heutige Radverkehrsinfrastruktur
auch auf Dauer kompatibel fiir die neuen, groferen
Radtypen wie Bakfiets, Cargobikes etc., die zum Kin-
der- und insbesondere zum Lastentransport eingesetzt
werden?

Fragen, die sich alle mit einem klaren Nein beantworten
lassen! So zeigt sich tdglich in vielen fahrradfreundlichen
Mittel- und GroBstadten (Miinster, Kéln, Bonn, Hamburg,
Karlsruhe etc.) — trotz proaktiver Radverkehrsférderung —,
dass aufzentralen Hauptrouten des Radverkehrs die Kapa-
zitatsgrenzen bereits deutlich Uiberschritten werden — mit
den bekannten Folgewirkungen. Weder bauliche oder
markierungstechnische Verdnderungen noch das Reper-
toire klassischer Radverkehrsforderung sind geeignet,
die strukturellen Defizite der heutigen Radverkehrsinfra-
struktur entscheidend zu verbessern. Das Kernproblem
,mangelnde Leistungsfahigkeit” resultiert aus einer {iber
Jahrzehnte ,,defensiv* ausgerichteten Netzgestaltung und
chronisch unterdimensionierten Radverkehrsanlagen.

Die entscheidenden Schwachpunkte sind in der Regel:

e Kapazitat: Nur wenige Strecken und Knotenpunkte der
bestehenden Radverkehrsnetze erlauben ,Massenver-
kehr“ (Potenzialausschopfung).

¢ Geschwindigkeit: Diese sind nicht kompatibel fiir
schnellen und sportlichen Radverkehr (Effizienz).

e Bemessung: Die DimensionierungderStreckenelemente
beriicksichtigt kaum die Anforderungen von Lastenra-
dern und Kinderanhangern (Transportfahigkeit).

¢ Fahrkomfort: Die aktuellen Radverkehrsnetze erlauben
nur in Ausnahmefallen das Nebeneinanderfahren und
bequemes Uberholen (Alltagstauglichkeit und SpaB-
faktor).

e E-Mobilitdt: Die heutige Infrastruktur ist aufgrund der
Dimensionierung und der fahrgeometrischen Bedingun-
gen nur eine sehreingeschrankte Option fiir die E-Mobi-
litat mit schnelleren Fahrradern (Zukunftsfahigkeit).

e Rahmenbedingungen: Die verkehrlichen Rahmenbedin-
gungen (Signalisierung, Verkehrsregelung, intermodale
Schnittstellen, fehlende Ladestationen etc.) sind hdufig
kontraproduktiv, d.h., sie lassen die Vorteile des Fahr-
rads als Massenverkehrsmittel nicht zum Tragen kom-
men (Effizienzpotenziale).
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Es ist hdufig die Summe der Widerstande und Konflikte
— insbesondere bei mittleren bis langeren Distanzen —,
die erheblich die Mobilitatsqualitdt, den Fahrspaf’ und
letztlich auch die Verkehrssicherheit mindern. Genau
diese Einschrankungen werden auf Dauer einer starkeren
Nutzung des Fahrrads als urbanem Verkehrsmittel ent-
gegenstehen. Zusammengefasst: Die heutigen infrastruk-
turellen Bedingungen werden trotz kontinuierlicher For-
derung und unbestreitbarer Erfolge schon den aktuellen
Kapazitatsanspriichen nur bedingt gerecht, geschweige
denn den zukiinftigen Leistungs-, Komfort- und Sicher-
heitsanspriichen eines modernen, beschleunigten und
massenhaften Radverkehrs.

Um den verdnderten Funktions- und Leistungsansprii-
chen eines stetig wachsenden und zum Teil wesentlich
beschleunigten Radverkehrs gerecht zu werden, miissen
Netz- und Infrastruktur in der Dimensionierung und Aus-

gestaltung der Fahrwege wesentlich modernisiert werden.
Im Grunde bedarf es eines Paradigmenwechsels. Dies
bedeutet in der kommunalen Praxis, dass Radverkehr
Uberall dort, wo er gebiindelt und massenhaft auftritt,
vorzugsweise mit zentralen, durchgadngigen und leis-
tungsfahigen Radschnellwegen sicher, effizient und mit
dem erforderlichen Fahrkomfort abgewickelt werden
muss. Das neue Netz- und Infrastrukturelement ,Rad-
schnellwege® ist analog zur Praxis in der MIV-Planung in
Mittel- und Grof3stadten zu sehen: Durchgangsverkehre
und stadtteillibergreifende Verkehre sind zu biindeln und
liber zumeist leistungsfahige Radialen bzw. vierstreifige
innerstadtische Hauptverkehrsstraien oder sogar soge-
nannte Stadtautobahnen zu fiihren. Bildlich gesprochen
sind kommunale Radschnellwege also schnelle, effizien-
te ,urbane Fahrradstrafien® bzw. ,,Hochleistungsfahrbah-
nen“ fiir den massenhaft auftretenden Radverkehr.

Mit einer addquat dimensionierten Infrastruktur ist auch die Abwicklung von massenhaftem Radverkehr ohne Komfort-
und Sicherheitseinbuflen fiir die Nutzer moglich.
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Die neue Netzhierarchie

Uberregionale, regionale und kommunale Radschnell-
wege — alle Netzelemente sind unabdingbar, wenn es um
die Zukunftsmobilitdt geht. Radschnellwege sind ein ex-
pliziter Baustein im ,,Aktionsplan der Landesregierung zur
Forderung der Nahmobilitat“. Sie erfiillen in besonderer
Weise die Anspriiche an modernen Radverkehr — direkt,
schnell, massentauglich, sicher und kompatibel fiir eine
e-mobile Radverkehrsnutzung.

Mit diesen Netztypen werden neue Reichweiten, neue
Rdume, neue Zielgruppen und damit neue Potenziale
erschlossen. Die Radschnellwege sind nicht nur eine
willkommene Zusatzoption fiir Tourismus-, Freizeit- und
Sportradler, sondern auch ein attraktives Angebot fiir den
Berufspendler, vom Auto auf das Fahrrad umzusteigen.
Neue Angebote aus der Industrie und die weiter steigen-
de Nachfrage nach e-mobilen Fahrradern fiir die schnelle
und kostengiinstige individuelle Mobilitdt auch auf mitt-
leren Entfernungen werden den Umstieg unterstiitzen und
beschleunigen.

Uberregionale und regionale Radschnellwege miissen je-
doch — um die ,,Qualitdt des Verkehrsablaufs“ nicht nur
zwischen, sondern auch innerhalb den Kommunen selbst
zu gewdhren — eine addquate Fortfiihrung finden. Kom-
munale Radschnellwege sind dabei nicht nur aus Griin-
den der Fithrungskontinuitdt wichtig, sondern sie haben
dariiber hinaus eine eigenstandige Funktion als Haupttra-
ger und Riickgrat des kommunalen Radbinnenverkehrs.
Diese Aussage bezieht sich im Wesentlichen auf Mittel-
und Grof3stadte: In hoch verdichteten, urbanen Raumen
tibernehmen sie eine strategisch wichtige Aufgabe mit
Blick auf die Fiihrung, Biindelung, Beschleunigung und
Attraktivierung von massenhaftem Radverkehr. Mafige-
bend fiir die Mindestldnge kommunaler Radschnellwege
ist jeweils die lokale Funktion und Netzstruktur.

Von allen Netz- und Infrastrukturelementen bieten Rad-
schnellwege den grof3ten Mehrwert — in der Radverkehrs-
planung, aber auch fiir die Gesamtmobilitdt. Sie sind
multifunktional und gleichermaf3en nutzbar fiir Pendler-,
Einkaufs-, Ausbildungs-, Freizeit- und Tourismusverkeh-
re. Sie erweitern in Stadt und Umland sehr wesentlich
die Multimobilitét, z.B. als Zubringer zum OPNV. Weitere
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Potenziale sind sicher auch — eher im kommunalen
Raum — im Lastentransport mit Fahrradern zu erwarten.
Zielfiihrend fiir die Zukunftsmobilitat in Stadt und Region
ist sicherlich eine Netzverkniipfung regionaler und kom-
munaler Radschnellwege. Dies wiirde die Nutzung aller
Voraussicht nach deutlich steigern und einen grof3en An-
reiz zum Umstieg auf das Zweirad setzen — selbst fiir bis-
lang wenig radaffine Bevolkerungsgruppen.

A-Stadt
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Die Fiihrung, Dimensionierung, Ausgestaltung, avisierte
Bevorrechtigung und insbesondere die stdadtebaulich
vertragliche ,Implementation” von Radschnellwegen in
bestehende StraRenrdume ist eine neue Herausforderung
flir die kommunale Verkehrsplanung. Dabei gilt es nicht
nur, die spezifischen Planungsparameter und Qualitats-
kriterien fiir Radschnellwege zu erfiillen, sondern gleich-
zeitig einen stddtebaulich und verkehrlich vertrdglichen

B-Stadt

—— Radschnellwege

Hauptrouten

Nebenrouten

Ausgleich mit den Raum- und Nutzungsanspriichen ande-
rer Verkehrstrager zu finden. Neue Anforderungen stellen
sich ebenfalls an die Ausgestaltung von Knotenpunkten
und an die Verkehrsregelung fiir bevorrechtigte Radver-
kehre. Hier sind sicherlich noch viele offene Fragen zu
kldren. Insofern wird die Planung und Umsetzung der im
Landeswettbewerb pramierten Radschnellwegprojekte
sehr hilfreich sein.

1
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Gestaltungs- und Qualitatskriterien

von Radschnellwegen

Resultierend aus der Praxiserfahrung inshesondere nie-
derlandischer, aber auch danischer Stddte, lassen sich
aus Sicht der AGFS fiir Radschnellwege zentrale Quali-
tatskriterien ableiten. Sie sind in den Grundaussagen
fast deckungsgleich mit den Aussagen des ,Arbeits-
kreises Radschnellwege”, der dem Landeswettbewerb
Radschnellwege vorgeschaltet war. In einigen Passagen
wurden sie jedoch hinsichtlich Mindestlange und Fiih-
rungsformen modifiziert. Die Forschungsgesellschaft fiir
StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) legt in ihrem neuen
»Arbeitspapier — Einsatz und Gestaltung von Radschnell-
verbindungen® dhnliche Kriterien fest.

Folgendeallgemeine Anforderungenund Qualitatskriterien

definieren Radschnellwege bzw. Radschnellverbindungen:

e Wiinschenswerte Mindestldnge von 5 km
(gilt nur fur tberregionale und regionale RSW)

* Weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fiihrung
an Knotenpunkten, Priorisierung an Lichtsignalanlagen
(,,Griine Welle*)

¢ Trennung zwischen Rad- und Fuf3verkehr

e Steigungsarm

e Wegweisung nach dem Merkblatt der FGSV zur Weg-
weisenden Beschilderung fiir den Radverkehr (in NRW
— HBR NRW)

e Innerorts Beleuchtung (auBerorts wiinschenswert)

e Regelmafiige Reinigung und Winterdienst

e Freihalten von Einbauten

e Service (evtl. Luftstationen, Rastpldtze mit Abstellanla-
gen, punktuelle Uberdachung als Regenschutz etc.)

Radschnellwege sind mit Bevorrechtigung auszugestal-
ten. Es sind von daher auch planfreie Querungen, signal-
geregelte Knoten und Vorfahrtsregelungen einzuplanen.
Es hdngt vom jeweiligen Einzelfall ab, wie die Vorfahrt zu
regeln ist. Grundsatzlich ist die Querung von Bundesstra-
Ben und stark belasteten LandesstraRen im Verlauf von
Radschnellwegen méglichst zu vermeiden. Sollte dies je-
doch notwendig sein, ist auBerorts eine planfreie Losung
anzustreben. Alternativ kann eine signalgeregelte Losung
gesucht werden.

Querungsstellen fiir FuBganger {iber Radschnellwege

sind mdglich. Hierzu dienen lichtsignalgeregelte Furten,
Fulgangeriiberwege und Querungshilfen. Zur Geschwin-
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digkeitsreduktion konnen vor diesen Querungsstellen si-
nusformige Elemente, wie sie in den Niederlanden und in
Polen Verwendung finden, eingebaut werden.

Nach der StVO steht derzeitig keine eindeutige Beschil-
derung fiir Radschnellwege zur Verfiigung. Diese soll zu-
kiinftig noch entwickelt werden. In der Ubergangszeit wird
empfohlen, die Zeichen 244.1 bzw. 244.2 (Fahrradstra3e
Beginn bzw. Ende) mit dem Zusatz ,Radschnellweg® zu
verwenden, auBer beim Einsatz von Radfahrstreifen.

Die Netz- und Ausbauplanung muss die Leistungs- und
Komfortanspriiche langsamer wie auch schneller e-mo-
biler Rader erfiillen und im Regelprofil nach Mdglichkeit
auch auf eine Option fiir Lastentransporte mit dem Fahr-
rad ausgerichtet sein.

Folgende Fiihrungsformen stehen fiir die Realisierung von
Radschnellwegen zur Verfiigung (siehe dazu auch aus-
fuhrlich die Seiten 16 bis 21):

e Zweirichtungsradweg (eigenstandig gefiihrt)

e Zweirichtungsradweg (straBenbegleitend)

e Einrichtungsradweg (straenbegleitend)

e Radfahrstreifen

e FahrradstraBBe

® Tempo-30-Zone/-StrafBe

Die Wahl des Fuhrungselements kann sich nicht alleine
nach radverkehrsspezifischen Erfordernissen richten. Bei
einer integrierten Verkehrsplanung sind auch die Belange
anderer Verkehrstrager abzugleichen und in jedem Fall
die stadtebaulichen Rahmenbedingungen mit zu beriick-
sichtigen.

Die Anlage von Radschnellwegen und insbesondere deren
Fiihrung, Ausgestaltung und ,Implementation® in be-
stehende Straflenrdume ist eine neue Herausforderung
speziell fir die kommunale Infrastrukturplanung. Rad-
schnellwege kénnen jedoch nur dann ihre systembeding-
ten Vorteile zur Geltung bringen, wenn sie weitestgehend
vorfahrtsberechtigt gefiihrt werden. Dies stellt auch neue
Anforderungen an die Geometrie und Gestaltung der
Knotenpunkte, die Optimierung der Signalanlagen, die
Sicherheitsbedingungen fiir junge und &ltere Verkehrs-
teilnehmer, die begleitenden Servicekomponenten — wie
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Wegweisung, E-Lade-Infrastruktur und sichere Abstell- Bedeutung. Hier werden viele derzeit noch offene Fragen
moglichkeiten — sowie nicht zuletzt an die Kommunika-  zur Realisierung von regionalen und kommunalen Rad-
tion. Vor diesem Hintergrund ist die Realisierung der im  schnellwegen eine Antwort finden.

Landeswettbewerb ausgelobten Projekte von zentraler
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Die Fahrradbriicke ,,Cykelslangen* in Kopenhagen (DK): nicht nur eine Komforttrasse fiir den Radverkehr, sondern auch
stddtebaulich eine Bereicherung
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Riickblick auf den

Landeswettbewerb Radschnellwege

Um in Zukunft vom tUberragenden Nutzen von Radschnell-
wegen zu profitieren, initiierten das Land NRW und die
AGFS einen Planungswettbewerb, damit Radschnellwege
in der kommunalen Planung etabliert werden.

Mit ,,Nahmobilitdt 2.0 fing alles an

Der Ursprung des Landeswettbewerbs Radschnellwege
geht auf das Jahr 2010 zuriick. Damals begann die AGFS
den neuen Konzeptansatz ,,Nahmobilitat 2.0“ zu entwi-
ckeln. Fast gleichzeitig fanden im NRW-Verkehrsministe-
rium (MBWSV) Uberlegungen statt, den ,,Aktionsplan zur
Forderung des Radverkehrs in NRW* aus dem Jahr 1999
fortzuschreiben bzw. neu zu entwickeln, da fast alle F6r-
derziele erreicht worden waren. Unter Beteiligung aller
Ressorts wurde der ,,Aktionsplan der Landesregierung zur
Forderung der Nahmobilitdt“ auf der Basis von ,,Nahmobi-
litdt 2.0“ erarbeitet und im Jahr 2012 verdffentlicht. Zeit-
gleich wurden, angestoen durch den ADFC-Landesver-
band NRW, erste Uberlegungen fiir ein Modellprojekt zur
Planung von Radschnellwegen getdtigt. Im Arbeitskreis
wurde festgelegt, dass die vielen offenen Fragen hinsicht-
lich der Ausgestaltung der Infrastruktur in Strecke und
Knotenpunkten, der Verkehrsregelung und der Verkehrs-
sicherheit in einem gemeinsamen Facharbeitskreis von
AGFS und MBWSV geklart sowie zur Forderung des neuen
Netzelementes ein Landeswettbewerb durchgefiihrt und
entsprechende Pilotprojekte realisiert werden.

Der Wettbewerb

Im Frithjahr 2012 begann der Facharbeitskreis mit aner-
kannten Fachleuten aus Planung, Verbanden und Verwal-
tung mit seiner Arbeit. Zielsetzung war es, Radschnell-
wege als neues und wichtiges Fiihrungselement in Politik
und Planung zu etablieren, die planerischen Rahmen-
bedingungen zu klaren und den geplanten Landeswett-
bewerb der Landesregierung vorzubereiten.

Die Idee ,,Radschnellwege” wurde weiterentwickelt, indem

e der aktuelle Sachstand zu Radschnellwegen diskutiert,

¢ Qualitatsstandards zur Fiihrung und Anlage von
Radschnellwegen entwickelt und

e die inhaltliche und formale Ausgestaltung von
regionalen Planungswettbewerben zur Realisierung
von Radschnellwegen festgelegt wurden.
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Aufbauend auf den Ergebnissen des Arbeitskreises wur-
de der Landeswettbewerb entwickelt und im Januar 2013
offiziell vom MBWSV in Zusammenarbeit mit der AGFS
ausgelobt. Alle Stadten, Gemeinden und Kreise in NRW
hatten bis Ende Juli 2013 die Gelegenheit, sich mit ihren
Konzepten zu bewerben.

Das Ziel war es, fiinf Konzepte fiir Radschnellwege in
Nordrhein-Westfalen zu finden, deren Machbarkeitsstudi-
en und Ausfiihrungsplanungen durch das Land gefordert
werden. Die flinf Projekte sollten nach Mdglichkeit aus
den verschiedenen Landesteilen kommen, um Konzepte
aus Raumen mit unterschiedlicher Struktur und Topogra-
fie prdsentieren zu kdnnen. Dabei wurden in erster Linie
tberregionale und regionale Radschnellwege gesucht, je-
doch mit der MaRgabe einer Fiihrung in bzw. durch die
Siedlungskerne.

Der Wetthewerb wurde offen durchgefiihrt. Die einzelnen
Projekte mussten jedoch zwei Voraussetzungen erfiillen,
um erfolgreich am Wettbewerb teilnehmen zu kdnnen:

1. Die im Facharbeitskreis Radschnellwege festgelegten
Mindeststandards fiir Radschnellwege sollten von
den Projekten erfillt werden.

2. Es mussten mindestens zwei Kommunen miteinander
kooperieren, um den regionalen Bezug sicherzustellen.

Kriterien fiir den Gewinn

Um als Gewinner des Landeswettbewerbs in Betracht zu

kommen, mussten die Bewerbungen mehrere Anforde-

rungen erfiillen:

¢ Abschdtzung der Potenziale im Planungsraum

e Beriicksichtigung alternativer Routenfiihrungen

e Prasentation beispielhafter Querschnittsentwiirfe fiir
die verwendeten Fiihrungselemente und Knotenpunkt-
Lésungen

e Grobe Kostenschatzung

e Priifung der Machbarkeit

e Begriindung fiir das Projekt mit Darstellung der Not-
wendigkeit des Radschnellweges und der Bedeutung
fiir den Alltagsradverkehr

¢ Entwicklung eines Kommunikationskonzepts fiir die
Vermarktung des Radschnellweges um eine ausreichende
Auslastung und die notwendige Akzeptanz bei den
Nutzern und politisch Verantwortlichen zu gewahrleisten
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Damit wurden also sehr hohe Anspriiche an die Beitrdage
zum Planungswettbewerb gestellt. Dies war nétig, um die
Realisierbarkeit der Projekte nach einem spdteren Ge-
winn des Wettbewerbs gewdhrleisten zu kénnen. Die Ge-
staltung des Verfahrens nach dem Grundsatz Qualitat vor
Quantitat schlug sich auch in der Anzahl der Teilnehmer
nieder: Insgesamt wurden acht Projektideen zum Wettbe-
werb zugelassen.

Der Preis

Das MBWSV gewdhrt fiir die prdmierten Projekte eine Lan-
desforderung in Hohe von 80 Prozent fiir eine vertiefende
Machbarkeitsstudie und die Ausfiihrungsplanung. Nach
der Vorpriifung der eingereichten Unterlagen durch ein
externes Planungsbiiro wurden die Unterlagen den Jury-
Mitgliedern zur Vorbereitung ihrer Entscheidung berge-

ben, die auf einer gemeinsamen Sitzung am 13. Oktober
2014 getroffen wurde. Die feierliche Bekanntgabe der
funf Gewinner erfolgte am 20. November 2013 im Rah-
men eines Festakts in Diisseldorf durch Verkehrsminister
Michael Groschek.

Die Gewinner im Uberblick

1. Radschnellweg StadteRegion Aachen

2. Radschnellweg Ostwestfalen-Lippe (OWL)

3. Radschnellweg Neuss, Diisseldorf, Langenfeld
und Monheim

4. Radschnellweg Stadt Kéln/Stadt Frechen

5. Radschnellweg Westliches Miinsterland

Alle Informationen zum Wettbewerb und den Gewinnern
finden Sie auf der Website der AGFS unter www.agfs-nrw.de.
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Fiihrungsformen von Radschnellwegen

Im Arbeitskreis Radschnellwege haben das Land NRW
und die AGFS fiinf Flihrungsformen und die dazugehori-
gen Mindestmafie fiir Radschnellwege definiert. Wie dies
in der Planungspraxis umgesetzt werden kann, zeigen die

16

beispielhaften Querschnitte, die von den Gewinnerpro-
jekten des Landeswettbewerbs iibernommen wurden, auf
den folgenden Seiten.
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Fiihrungsformen von Radschnellwegen

Zweirichtungsradweg (eigenstidndig gefiihrt)

Markierung o Leitlinie (unterbrochener Schmalstrich)
¢ Radfahrbahnbegrenzung (durchgehender Schmalstrich)
¢ erhohte Nachtsichtbarkeit bei Ndsse (Typ II)

Oberflachenmaterial e j.d.R. Asphalt
Kurvenradien ® > 20 m (auBerorts), angepasst an die drtlichen Gegebenheiten (innerorts)
Bestand

w
. . .
Haus Griin ehemalige Bahntrasse Griin
Planung
in bebauten Bereichen
Beleuchtung
w
. 4,00 .
Haus Griin Radschnellweg Griin
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Fiihrungsformen von Radschnellwegen

Zweirichtungsradweg (stralenbegleitend)

Markierung e Leijtlinie (unterbrochener Schmalstrich)
e Radfahrbahnbegrenzung (durchgehender Schmalstrich)
e erhdhte Nachtsichtbarkeit bei Ndsse (Typ II)
Oberflachenmaterial e i.d.R. Asphalt
e alternativ Pflaster (ungefast)

Trennung zur Kfz-Fahrbahn e baulich
Kurvenradien e angepasst an die drtlichen Gegebenheiten
Bestand

A A A NN EFEEEF 1
Parken Gah-/Radweg
2,00 m L 4,00 m

a

Planung

Gehweg Parken Fahrbahn Foniraten Radschnelbweg Gehweg
3,00 m I 200m { .50 m { { 4,00 m I 250 m
| i T—
0.75m
18,75 m
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Fiihrungsformen von Radschnellwegen

Einrichtungsradweg (straf3enbegleitend)

Markierung e Radfahrbahnbegrenzung (durchgehender Schmalstrich)
¢ erhohte Nachtsichtbarkeit bei Nasse (Typ 1)
Oberflachenmaterial ¢ i.d.R. Asphalt
e alternativ Pflaster (ungefast)

Trennung zur Kfz-Fahrbahn e baulich
Kurvenradien e angepasst an die ortlichen Gegebenheiten
Bestand

Fahibiabn Cuerurgsaniags Fatrtahn

&70m L 320m p  lsom 315 m L 500 m | 1som | zoom |
| k] " b | | ¥ a1
Planung
""i I . 1
| |
I - . N,
Fahwbabn Dt gt Fatetubhn Radschnefweg ottty
5T m 1L 30m + 150m ¥ 3 m }_ A00m 1|_ 3,00 m 1 o
*
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Fiihrungsformen von Radschnellwegen

Radfahrstreifen

Brete «>3.0m Gzgl Sicherheitsuennsteeifery
Markenng chachtRA
Oberflichenmaterial casphalt
kuvenradien . angepasstan die ortlichen Gegebenheiten
Bestand Planung

?iﬁi!

f1.,6‘_[:_:*, 7.80 P’ 3,00 5,00 3,040 v
11,60
k A 11,00 )
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Fiihrungsformen von Radschnellwegen

Fahrradstrafie
Breite e >3,0 m (zzgl. Sicherheitsraumen zum Parken) im Einrichtungsverkehr
® > 4,0 m (zzgl. Sicherheitsraumen zum Parken) im Zweirichtungsverkehr
Oberflachenmaterial e Asphalt
Kurvenradien e angepasst an die ortlichen Gegebenheiten
Bestand Planung
i q e
Grinflache 4 Granfiache { ' .-
v 1 ! + 1t
‘.'l,-. g
| | B [
1 ; 2 = 3 1 F 4 3
E 5
2 : :
E o : g I A
£ g £
§ i : P oé I B B
s 180 - 180 - 480 s 180 » 210 - < 180 - 180 -~ 4.00 cx 180 « 210 -
0.40 0.40
- 12.30 ’ ¢ 12,30 ;
@ wassergebundene Deckschicht Y XA R RN
(2) Asphalt Radschnellwege in
(3) Gehwegplatten Tem po-30-Zonen/-Straﬁen
(4) Asphalt (rot) Grundsatzlich kénnen Radschnellwege auch durch Tempo-

30-Zonen/-StraBen gefiihrt werden. Der Radschnellweg
muss innerhalb der Zone mit Vorrang an querenden Stra-
Ben gefiihrt werden. In der Regel sollte die Umwandlung
der Tempo-30-Zone/-Strafle in eine Fahrradstrale ange-
strebt werden.
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Ohne Service rollt nichts

Servicemaf3nahmen reduzieren Zugangsbarrieren und er-
leichtern die Nutzung. Fahrten mit dem Pkw werden heute
durch einen nahezu perfekten Rundumservice in Alltag
und Freizeit attraktiv gemacht: Parkleitsysteme fiihren zu
Stellplatzen, die man ohne auszusteigen mit dem Smart-
phone bezahlen kann, wahrend der Arbeit oder des Ein-
kaufens tauschen mobile Werkstdtten die Frontscheibe
aus und auf dem Heimweg kann man sein Auto in einer
Waschanlage umfassend reinigen und pflegen lassen.
Dariiber hinaus wacht der TUV iiber eine konsequente
und kontinuierliche Wartung des Autos.

Radschnellwege erfiillen regional und lokal die gleichen
Funktionen wie (Stadt-)Autobahnen: Sie biindeln und
beschleunigen Radverkehr. Um diesen Funktionen so-
wohl im Alltagsverkehr als auch in der Freizeit oder dem
Tourismus gerecht zu werden und weitere Potenziale fiir
den Radverkehr zu wecken, muss das vorbildhafte Ser-
vicenetz, das Autofahrern bei Fahrten auf Autobahnen zur
Verfligung steht, fiir Radschnellwege adaptiert werden.

Neben den selbstverstandlichen Serviceelementen wie
Winterdienst, regelmafiger Reinigung, Griinschnitt, Be-
schilderung und einer Beleuchtung der Wege sind weitere
Dienstleistungen wichtig flir Radschnellwege:

Ein Beispiel fiir die Mindestausstattung eines Service-
punktes — fiir die kleinere Reparatur unterwegs
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Servicepunkte

Zur Basisausstattung von Radschnellwegen gehdéren in
regelmafiigen Abstanden Servicepunkte mit fest instal-
lierten Luftpumpen und den wichtigsten Werkzeugen
fiir eine provisorische Reparatur kleinerer Schaden, am
besten noch ergdnzt um o&ffentliche Wasserspender. Auf
den Radschnellwegen in Kopenhagen sind alle 1,6 km
Luftpumpen sowie an vielen Ampeln Haltegriffe und Tritt-
bretter installiert.

Servicestationen/Rastplitze
Radschnellwege eignen sich ebenfalls fiir Freizeit-, Sport-
und ganz besonders fiir Tourismuszwecke. Bei grofien
Streckenlangen sind Rastpldtze wichtig. Die Mindest-
ausstattung beinhaltet: Abstellanlage, Wetterschutz,
Ladestationen fiir e-mobile Rdder, Abfalleimer und Sitz-
moglichkeiten. Die Rastpldtze sind besonders an den
Schnittstellen zu anderen Radschnellwegen oder zu regi-
onal bedeutsamen Tourismus-Routen wichtig.

Radstationen

An wichtigen Verkniipfungspunkten von Radschnellwegen
mit dem o6ffentlichen Nahverkehr sollten zudem Radsta-
tionen eingerichtet werden. Radstationen bieten mit per-
sonlichen Dienstleistungen fiir Radfahrer und einer opti-
malen, weil in der Regel bewachten Unterbringung der
Fahrrader das umfassendste Serviceangebot.

Neben diesen ,harten” Dienstleistungen ist auch ein
effektives Servicemanagement wichtig. Seine Hauptauf-
gabe ist es, den Nutzern die Moglichkeit zu geben, Mangel
oder Verunreinigungen des Radschnellwegs oder seiner
Serviceelemente zu melden, eine schnelle Beseitigung
bzw. Reparatur zu ermoglichen und so eine problemlose
Befahrung des Radschnellwegs zu gewdhrleisten.

Ebenso wichtig sind kleine MaBnahmen, wie zum Beispiel
Trittbretter und Ampelgriffe, die das Anhalten, Warten und
Anfahren an Knotenpunkten erleichtern.
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So stellt man sich Rastpldtze/Servicestationen beim Radschnellweg Regio.Velo.01 im westlichen Miinsterland vor.
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Wichtig fiir den Erfolg: Kommunikation

Eine Schliisselfunktion fiir das Gelingen von Radschnell-
wegprojekten kommt der Kommunikation zu. Sie muss
von Anfang an alle wichtigen Anspruchsgruppen zielge-
richtet im Rahmen eines konsistenten Konzepts anspre-
chen und einbinden, den Nutzen aufzeigen und Konflikte
moglichst schon im Vorfeld auflésen. Problemfelder bei
der Anlage von Radschnellwegen sind vor allem die Kom-
plexitdt und die Eingriffstiefe in die vorhandene Verkehrs-
infrastruktur, erhebliche Investitionskosten, der geringe
Bekanntheitsgrad dieses in Deutschland neuen Netzele-
ments sowie die hohe regionale bzw. lokale verkehrspoli-
tische Bedeutung.

Der Bau von Radschnellwegen kann nicht einfach als
Tagesordnungspunkt haufig (berfrachteter Sitzungen
kommunaler Verkehrsausschiisse behandelt werden.
Vielmehr miissen die Projekttrager in allen Phasen, auch
schon im Vorfeld der Planung, intensive Kommunikati-
onsarbeit leisten: nach innen, in die Verwaltungen und
die Politik der beteiligten Kommunen hinein und nach
auBRen, zu den betroffenen Anliegern und den Biirgern im
Einzugsgebiet. Dabei gilt es vor allem, die notwendige Ak-
zeptanz bei den Nutzern wie auch bei den politisch und
administrativ Verantwortlichen zu schaffen.

Erfahrungen zeigen, dass eine Radschnellwegplanung,
wenn sie erfolgreich durchgefiihrt werden soll, zwingend
ein individuelles Kommunikationskonzept benétigt —
mit allen Bestandteilen, vom eigenen Logo bis hin zu
konkreten MaRnahmen und Aktionen fiir die Innen- und
AuBRendarstellung der Projektidee. Wenn die Kommuni-
kationsarbeit erfolgreich sein soll, diirfen hier auch kei-
ne allgemeinen Aussagen zugrunde gelegt werden. Des-
halb ist es im ersten Schritt notwendig, die besonderen
Eigenschaften des Projekts und des Planungsraums he-
rauszuarbeiten. Zum Beispiel: Was macht den geplanten
Radschnellweg einzigartig und besonders wertvoll fiir die
Stadt, die Region und die Menschen? Aus diesen beson-
deren Eigenschaften werden das Profil bzw. das Image
des Radschnellwegs und die Ziele der Kommunikations-
arbeit entwickelt und Malnahmen abgeleitet.
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REGIOVELO

FREIE BAHN FUR RADFAHRER

Basis von Corporate Design und Corporate Identity ist die
Entwicklung einer eigenstindigen Wort-Bild-Marke. Hier
das Beispiel des Radschnellwegs im westlichen Miinster-
land.
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Ziele der Kommunikation

Die Kommunikationsziele variieren nach den lokalen

Gegebenheiten von Radschnellweg zu Radschnellweg.

Grundsatzlich sollte die Kommunikation aber immer fol-

gende Ziele — zumindest indirekt — verfolgen:

e Bekanntmachen und Bewerben des Projektes im Be-
sonderen und von Radschnellwegen im Allgemeinen

e Erzeugen einer positiven Grundstimmung in Politik,
Wirtschaft und Biirgerschaft

e Betonung des verkehrlichen Nutzens fiir alle Verkehrs-
teilnehmer

e Darstellung des wirtschaftlichen Mehrwerts (Investitio-
nen, Tourismus/Freizeit, Image etc.) fiir die Kommune
bzw. die Region bzw. die Tragerkommunen

e Vorstellen der positiven Sekundareffekte (u. a. Ge-
sundheit, Klimaschutz, Lebensqualitat, Senkung der
personlichen und gesellschaftlichen Mobilitdtskosten)

e Schaffung einer breiten Akzeptanz bei den administra-
tiven und politischen Entscheidern

NSRRI NRINRNNNNINRNRNRINNRNINS
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Unerldsslich fiir den Erfolg ist auch die Mitwirkung von
im Projektraum ansdssigen und tatigen Netzwerken, Ein-
richtungen, Initiativen, Unternehmen, Biirgerinnen und
Biirgern an der Realisierung des Projekts. Sie muss aktiv
geférdert werden. Fiir den Radschnellweg im westlichen
Miinsterland wurde dies beispielsweise vorbildhaft ge-
tan. Im Hinblick auf die gesellschaftliche und politische
Akzeptanz des Vorhabens wurden aus Wirtschaft, Wissen-
schaft, Politik, Sport und Tourismus Freunde und Forde-
rer gesucht, die als Botschafter und ,ideelle Partner* fiir
den RegioVelo.01 werben. Dies wurde bereits im Vorfeld
der Bewerbung fiir den Landeswettbewerb im Jahr 2013
durch die beteiligten Projektpartner aktiv angegangen.
Mittlerweile umfasst der Freundeskreis ein groBes Netz-
werk von Unterstiitzern — mit und ohne direkten Bezug
zum Fahrrad, unter ihnen die Fachhochschule Bocholt,
Vereine sowie Offentliche und private Unternehmen.

Das Beispiel zeigt, wie wichtig es ist, dass die Kommu-
nikation schon in der Planungsphase beginnt. Inhaltlich
darf sie sich keinesfalls nur auf die bei Bauvorhaben iib-
liche Beteiligung der Trager &ffentlicher Belange und das
offentliche Auslegen der Plane beschrdanken. Ein wech-
selseitiger Informationsaustausch auch zu Zwischener-
gebnissen und Erfahrungen ist von Anfang an Pflicht. Im
Zentrum stehen dabei wichtige Entscheider und Multipli-
katoren und hier besonders die lokalen Medien. Denn der
Prozess sollte durch eine angemessene offentliche Be-
richterstattung zu jeder Zeit begleitet werden.

Die Abbildung auf Seite 25 zeigt dazu ein konkretes
Beispiel: Fiir die Bewerbung des Radschnellwegs Regio.
Velo.01 im westlichen Miinsterland beim Landeswettbe-
werb Radschnellwege wurden die potenziellen Zielgrup-
pen, die in dem begleitendem Kommunikationsprozess
angesprochen werden sollen, identifiziert.
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Ein wichtiger Aspekt in der Kommunikation ist die Betei-
ligung der kommunalen Politik im Vorfeld der Planung
des Radschnellweges, noch bevor mit dem Projekt an die
Offentlichkeit gegangen wird. Um die Kommunalpolitik fiir
die Projektidee zu gewinnen und letztlich die politische
Akzeptanz zu sichern, sind Politikforen geeignet. Die AGFS
setzt dieses Format seit einigen Jahren erfolgreich ein um
kommunale Politiker, abseits von Verkehrsausschusssit-
zungen, {iber die Vorteile und Facetten von Nahmobilitat
zu informieren. Politiker aller Parteien werden dabei zu ei-
ner kompakten, themenspezifischen Abendveranstaltung
eingeladen, auf der sowohl die Vorteile der Nahmobilitat
als auch Musterlosungen fiir die Férderung des FuB- und
Radverkehrs vorgestellt und in entspannter Gesprachs-
runde ohne den Druck einer Tagesordnung diskutiert wer-
den. Dieses Format ldsst sich optimal an die Erfordernisse
von Radschnellwegeprojekten anpassen. Fiir den Regio.
Velo.01 wurde dieses Instrument bereits erfolgreich ein-
gesetzt. So wurde das Projekt im Vorfeld des Landeswett-
bewerbs auf verschiedenen Veranstaltungen bei der Re-
gionale 2016, bei der Bezirksregierung Miinsterland und
auf einem eigenen Politikforum in Rhede vorgestellt — mit
Erfolg: In allen beteiligten Kommunen, dem Kreis und der
Bezirksregierung konnte man sich die Unterstiitzung fiir
das Projekt sichern.

Gut geeignet, um einen Eindruck von der Entwicklung
sowie vom Umfang und der Tiefe eines Kommunikations-
konzepts zu erhalten, ist die Machbarkeitsstudie zum
Radschnellweg Ruhr. Die Studie, die als Download unter
www.rs 1.rubr/radschnellweg/planung.html verfiigbhar ist,
enthdlt ein vollstdndiges Konzept.

Als Fazit kann festgehalten werden, dass eine gute Kom-
munikation erfolgskritisch ist bei der Planung und Um-
setzung von Radschnellwegen. Unter den aktuellen Ge-
gebenheiten schafft sie im Regelfall tiberhaupt erst eine
Basis fiir die planerische und kostenméaRige Akzeptanz
der infrastrukturellen Verdanderung.
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Politikforum zum Radschnellweg Regio.Velo.01 am 25. Juni 2013 in Rhede.
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Schlussbemerkung

Ein verdndertes Mobilitdtsbewusstsein, Produktinnova-
tionen, eine hohe Marktdynamik, neue Kooperationsmo-
delle bei den Mobilitdtsanbietern und vor allem Radver-
kehrals , Treiberthema® markieren den Ubergang zu einer
neuen Mobilitdt. Grundlage und elementare Bedingung
fiir Mobilitat heute und morgen ist und bleibt allerdings
weiterhin eine funktionale und leistungsfahige Verkehrs-
infrastruktur. Im Fokus heutiger wie zukiinftiger Verkehrs-
planung steht deshalb die drangende Frage, inwieweit
die bestehende klassische, primar auf die Belange des
privaten benzingetriebenen Pkw ausgerichtete Verkehrs-
infrastruktur in eine andere ,,urbane Gesamtform* umge-
staltet werden kann. Eine Verkehrsinfrastruktur, die eben
nicht fast monofunktional ist, sondern vielfdltige Grund-
anspriiche an wohnvertragliche Mobilitat, Aufenthalt, Ge-
sundheit, Lebensqualitdt, Barrierefreiheit, Okologie und
Nachhaltigkeit verwirklicht und fiir einen Ausgleich sorgt.
Eine bewegungsaktivierende Infrastruktur, die {iber ihre
spezifische Ausgestaltung und Dimensionierung hinaus
vielfdltige urbane Nutzungen zuldsst und wirksame An-
reize fiir eine gleichzeitig nachhaltige und gesunde Nah-
mobilitat bietet.

Im ,Aktionsplan der Landesregierung zur Forderung der
Nahmobilitat” sowie in der AGFS-Fachbroschiire ,,Nahmo-
bilitdt 2.0“ istdieser Perspektivenwechsel mitdem Leitbild
»Stadt als Lebens- und Bewegungsraum* ausfiihrlich be-
schrieben. In beiden Konzepten spielen Radschnellwege
strategisch eine wichtige Rolle. Insofern ist das Land NRW
mitderPlanungund Umsetzungvon iiberregionalen, regio-
nalen und kommunalen Radschnellwegen auf dem rich-
tigen Weg.
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Das Land NRW beabsichtigt, tiberregionale Radschnell-
wege mit Landesstrafien gleichzustellen. Damit wiirde die
Baulast fiir tiberregionale Radschnellwege auf das Land
NRW iibergehen. In der Folge wdre der Landesbetrieb
StraBenbau NRW sowohl fiir den Bau als auch fiir Pflege
und Unterhaltung der iiberregionalen Radschnellwege
zustdandig. Durch diese MaBnahme ist ein zusatzlicher An-
reiz flir die weitere Entwicklung iiberregionaler Radwege
gegeben, die Kommunen werden dauerhaft finanziell ent-
lastet und der Betrieb der iiberregionalen Radschnellwege
wird auch zukiinftig sichergestellt.

Die Realisierung von Radschnellwegen bewegt sich, was
die Baukosten, die verkehrspolitische Bedeutsamkeit und
die ,Eingriffstiefe“ anbetrifft, in einer GréBenordnung,
die uber die klassische Planungs- und Biirgerbeteiligung
hinausgeht. Administrative sowie politische Entscheider,
Biirgerschaft, Wirtschaft etc. miissen in einen nach Mog-
lichkeit der Planung vorangestellten Informations- und
Entscheidungsprozess mit einbezogen werden.

Kommunikation hat hier die spezielle Aufgabe, die be-
sondere Funktion und den multifunktionalen Nutzen der
Nahmobilitdt — hierim Besonderen der Radschnellwege —
im Gesamtsystem der Mobilitdt zu verdeutlichen, alte
Denkmuster zu hinterfragen und aufzulésen sowie fiir
die planerische und kostenmafige Akzeptanz der infra-
strukturellen Verdnderung zu werben. Ebenso gilt es,
den ,Return on Investment®, d.h. den persénlichen und
gesellschaftlichen Nutzen und Gewinn tber die Mobilitat
hinaus (Umwelt, Klima, Gesundheit etc.) darzustellen.
Dies sind die Voraussetzungen, um mit den Beteiligten
statt in eine Problemdebatte in eine konstruktive und die
Zukunft gestaltende Diskussion einzutreten. Die AGFS hat
diesen Kommunikationsprozess bereits eingeleitet.
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So stellen sich die Projektpartner des Regio.Velo.01 den Radschnellweg auf dem Teilstiick Rhede vor.
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Impressum

Sie haben noch Fragen zu Radschnellwegen? Rufen sie
uns an oder schreiben Sie uns eine E-Mail. Die AGFS berat
Sie gerne strategisch bei der Umsetzung von Radschnell-
wegen.

~HAGFS

Arbeitsgemeinschaft fuiganger-
und fahrradfreundlicher Stadte,
Gemeinden und Kreise

in Nordrhein-Westfalen e.V.

Vorstand: Christine Fuchs

Konrad-Adenauer-Platz 17
47803 Krefeld

www.agfs-nrw.de
info@agfs-nrw.de

Mit freundlicher Unterstiitzung:

Ministerium fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen

www.mbwsv.nrw.de

Fachliche Begleitung:

PS Planerbiiro Siidstadt:
[ ] Biiro fiir urbane Mobilitat

www.planerbuero-suedstadt.de

Konzeption, Text und Gestaltung:

Agentur fiir
Kommunikation
° und Mobilitat

www.p3-agentur.de

1. Auflage
Mai 2015

®
MIX
Papier aus verantwor-

tungsvollen Quellen
EEMC@ FSC® C008563
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