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All

Kurzstellungnahme zum Entwurf eines ,,Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetzes” eines
»Radverkehrsgesetzes“ des Landes Nordrhein-Westfalen

Sehr geehrter Herr Ausschussvorsitzender Niickel,

sehr geehrte Abgeordnete,

Die Landesregierung des Landes Nordrhein-Westfalen hat dem Landtag Nordrhein-
Westfalen ein “Gesetz zur Einfiihrung des Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetzes des Landes
Nordrhein-Westfalen sowie zur Anderung des StraBBen- und Wegegesetzes” vorgelegt (im
Folgenden Regierungsentwurf genannt). Die Fraktion Biindnis 90/Die Griinen hat dem
Landtag ein “Gesetz zur Einfiihrung eines Radverkehrsgesetzes sowie zur Anderung weitere

Gesetze” (im Folgenden Oppositionsentwurf genannt) vorgelegt.

Als Koordinierungsstelle Radverkehr des Landes Berlin bin ich gebeten worden, zu beiden
vorliegenden Gesetzesentwiirfen fachlich Stellung zu beziehen. Diesem Wunsch komme ich
gerne nach. Das Land Berlin hat im Juli 2018 ein Mobilitatsgesetz (MobG BE)
verabschiedet, das neben einem verkehrsmitteliibergreifenden “Allgemeinen Teil” die Teile
“Radverkehr” und “Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)” enthdlt. Ergénzt wurde dieses
im Februar 2021 durch den Abschnitt “Fuf3verkehr”. Aktuell befindet sich der Abschnitt
“Wirtschaftsverkehr und Neue Mobilitat” in der parlamentarischen Befassung des

Abgeordnetenhauses von Berlin.

Obgleich der Umfang des MobG BE weit {iber die vorliegenden Gesetzesentwiirfe

hinausgeht, und die Verfasstheit des Landes Berlin als Einheitsgemeinde von der des



Flachenlandes NRW abweicht, werden die Erfahrungen seine Umsetzung im Land Berlin bei
der Bewertung beider vorliegender Entwiirfe beriicksichtigt. Dies ist zuldssig, da die
grundsdatzliche Zielrichtung der Gesetze dhnlich ist: Das Verwaltungshandeln soll in einer
Form gesteuert werden, die einen Umstieg der Menschen auf das Fahrrad als Verkehrsmittel
beférdert. Der Mafistab fiir die Bewertung der Gesetzesentwiirfe ist die Einschdtzung
dariiber, ob dies mutmaflich gelingen wird. Da beide Gesetzesentwiirfe einzig die
Verwaltung selber adressieren, sich also nicht an die Biirgerinnen und Biirger des Landes
richten, ist fiir deren Wirkung entscheidend, welche Bindungswirkung seine Paragraphen
bzw. das Werk in seiner Gesamtheit fiir die jeweils zustdndigen Kolleginnen und Kollegen der

Behorden bzw. fiir die unterschiedlichen exekutiven Entitdten entfaltet.

Grundsatzlich begriif3e ich, dass beide Gesetzesentwiirfe die Férderung des Radverkehrs als
politisches Ziel formulieren und jeweils explizit anerkennen, dass die Bevorrechtigung des
motorisierten Individualverkehrs die Regional-, Stadt- und Verkehrsplanung der
vergangenen Jahrzehnte bis heute geprdgt hat. Ebenso ist zu begriifen, dass die
verschiedenen Perspektiven auf das Thema Radverkehrsfdrderung (Service, Kommunikation
und Infrastruktur) adressiert werden. Dennoch méchte ich in dieser Stellungnahme auf drei
Felder hinweisen, in denen ich Schwachstellen der Gesetzesentwiirfe identifiziert habe: Diese
sind erstens die fehlende Zieldefinition, zweitens die ausbleibenden Aussagen zur Steuerung
der Umsetzung und drittens die nicht erkennbare Einbettung in eine grundsdtzliche Strategie

zur Verkehrswende.

Ziele und Ausbaupfade

Grundsdtzlich gilt der konkrete Infrastrukturausbau als entscheidend fiir den Erfolg eines
Radverkehrsprogramms. Er erscheint in den vorliegenden Entwiirfen nicht in ausreichender
Verbindlichkeit gewiirdigt. Der Oppositionsentwurf setzt hier Enddaten fiir die Realisierung
der verschiedenen Netze fest, an denen sich das Management des Ausbaus orientieren
kann. Fiir eine erfolgreiche landesweite Umsetzung eines ambitionierten Radverkehrsplans
fehlen beiden Entwiirfe quantitative, qualitative und terminierte Zielvorgaben - insbesondere
im Infrastrukturbereich. Was wird bis wann in welcher Form gebaut? Sollten diese aus
systematischen Griinden nicht auf Gesetzesebene geregelt werden, sollten hierzu dennoch
Aussagen getroffen werden, die die nachgeordneten Planwerke (“Aktionsplan” im

Regierungsentwurf bzw. der ,,Landesradverkehrsplan“ und die ,,Regionalen
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Radverkehrspldne“ im Oppositionsentwurf) verbindlich binden. Hier sollte der Gesetzgeber
Ziele konkreter festschreiben, etwa auf der Qualitdtsebene, wie die grundsdatzliche Fiihrung
von Radverkehr im Land NRW angestrebt wird. Hier ist vor allem eine vom motorisierten
Verkehr getrennte Fiihrung an Hauptverkehrsstrafien und eine bauliche
Durchfahrtsbeschrénkung fiir eben diesen in Nebenstraflen des Fahrradnetzes
abwdgungsleitend festzulegen, um eine signifikante Erhohung des Radverkehrsanteils zu
erreichen. Auch in der Frage der Quantitdten zeigt alle Erfahrung, dass eine Umsetzung
ohne klare Zielvorgaben nur zufdllig geschehen wird. Dass die Festlegung klarer Ausbau-
Ziele ausbleibt, z.B. 1.000 km Radschnellwege fiir den Pendelverkehr sowie 300 km
iiberregionale Radwege pro Jahr, wie vom Aufbruch Fahrrad gefordert, ist aus Griinden der
Bindung der umsetzenden Verwaltungen misslich und wird den Ausbau nicht beschleunigen.
Fiir die noch zu erarbeitenden Radverkehrsnetze empfehle ich Mindestldngen
festzuschreiben, die sich an den bestehenden Strafennetzen orientieren. Insbesondere fiir
die Mafinahmen, die in der Baulast des Landes liegen und fiir die in eigener Zustdndigkeit
Vorgaben gemacht werden konnten, sollte diese Chance auf Gesetzesebene genutzt

werden, um den Ausbau verbindlich festzuschreiben.

Umsetzungsstrategie

Fir die Umsetzung der Mafinahmen, die in der Baulast von Kreisen, kreisfreien Stadten oder
Kommunen liegen, bendtigt es ein landesweites Umsetzungskonzept, das insbesondere die
bekannten Umsetzungs-Hindernisse aufgreift. Hierzu gehoren der allgemeine
Fachkraftemangel, Wissensdefizite beim Bestandspersonal, unklare Ziele, fehlende
Gestaltungsvorgaben, Rechtsunsicherheiten u.v.m. Um die angestrebte Umsetzung von
Radverkehrstérderung, insb. im Infrastrukturbereich, landesweit zu ermdglichen, sollte das
Land alle Instrumente der Steuerung und Férderung ausschopfen. Neben den klassischen
finanziellen Férdertdpfen missen vor allem Rahmenbedingungen geschaffen werden, um
insbesondere denjenigen Kommunen, Kreisen und kreisfreien Stadten, die den Weg der
Radverkehrswende ambitioniert (mit-)gehen wollen, dies auch zu erméglichen. Dazu
gehdren der Abbau von Planungshemmnissen jedweder Art, die Bereitstellung etwa von
zentralisierten Dienstleistervertrdgen, von Arbeitshilfen fiir die Kolleginnen und Kollegen in
den ortlichen Behdérden, die Erarbeitung von gemeinsamen Zielvereinbarungen, die

Forderung der Ausbildung von Fachkraften und einiges mehr. Diese Punkte sollten im
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Aktionsplan ausgearbeitet werden. Das Gesetz sollte diesen aber schon diesbeziiglich
binden.

Radverkehr als Teil der Verkehrswende

Die Forderung des Radverkehrs ist kein Selbstzweck, sondern integraler Bestandteil einer
allgemeinen Verkehrswende, die das Ziel hat, schddliche Emissionen jedweder Art zu
senken, die Sicherheit vor allem in Stddten zu erhéhen und ein gesiinderes Mobilitdtssystem
bereitzustellen. Die Férderung des Radverkehrs liber den Infrastrukturausbau steht damit
jedoch in den meisten Fdllen in konkreter Flachenkonkurrenz zu anderen Nutzungsarten,
insbesondere dem motorisierten Individualverkehr. Ob diese zukiinftig zu Gunsten des
Radverkehrs aufgeldst werden, entscheidet iber den Erfolg der Verkehrswende, die nur mit
flachendeckender guter Radinfrastruktur gelingen wird. Daher sollte ein “Radgesetz”
eingebettet werden in eine iibergeordnete Strategie, die die Reduktion der KFZ-
Abhdngigkeit adressiert und das Thema Flachenumverteilung ambitioniert operationalisiert.
Hierzu missen Push- und Pull-Faktoren sich gegenseitig ergédnzen und dort festgeschrieben

werden, wo sie landesrechtlich regelbar sind.

Fazit

Die vorliegenden Gesetzesentwiirfe haben das Ziel, den Anteil des Radverkehrs am
Gesamtverkehrsaufkommen deutlich zu erhéhen. Aufgrund der insb. im Gesetz der
Landesregierung fast vollstdndig fehlenden qualitativen, quantitativen und terminierten
Zielvorgaben, ist davon auszugehen, dass diese Wirkung weitestgehend ausbleibt - das
Gesetz in der vorliegenden Form also nicht zu einer signifikanten Anderung der stadt- und
verkehrsplanerischen RealitGten und damit nicht zu einer Anpassung des
Mobilitatsverhaltens fiihren wird. Die Bindungswirkung des Oppositionsentwurfes ist an
einigen Stellen stdrker - doch auch diesem fehlt eine iibergeordnete Zielvorstellung, an der
sich das Verwaltungshandeln der zustdndigen Behdrden verbindlich orientieren wird.
Insbesondere der Regierungsentwurf zeigt Schwdchen, da die konkrete Definition von Zielen,
der Operationalisierung der landesweiten Umsetzungssteuerung und die Einbettung in eine
allgemeine Verkehrswendestrategie fehlen. Es ist nicht zu erwarten, dass das Gesetz in der

vorliegenden Form auf den verschiedenen Ebenen der Verwaltungen zu verdnderten
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Entscheidungen im Sinne der Prdambel fiihren wird. Eine abschlieflende Beurteilung des
Regierungsentwurfes kann leider ausschliefllich im Zusammenspiel mit dem Aktionsplan
erfolgen, der jedoch noch nicht vorliegt und fiir dessen Erstellung der Gesetzgeber im

vorliegenden Entwurf keine inhaltliche Bindung vorsieht.

Mit freundlichen Griif3en
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