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Gesetz zur Einfiihrung des Fahrrad- und Nahmobilititsgesetzes des Landes Nordrhein-
Westfalen sowie zur Anderung des StraBen- und Wegegesetzes, Gesetzentwurf der Landes-
regierung, Drucksache 17/13977

in Verbindung mit

Gesetz zur Einfiihrung eines Radverkehrsgesetzes sowie zur Anderung weiterer Gesetze,
Gesetzentwurf der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, Drucksache 17/14257

Anhorung des Verkehrsausschusses am 25. August 2021

hier: Stellungnahme des Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland Landesverband Nordrhein-
Westfalen e.V.

Sehr geehrter Herr Landtagsprasident Kuper,

der BUND NRW eV. méchte die Gelegenheit nutzen, auf diesem Wege zu den vorgelegten
Gesetzentwiirfen Stellung zu nehmen. Wir wéren lhnen dankbar, wenn sie diese den Abgeordneten
sowie geladenen Teilnehmer*innen an der Anhérung zuganglich machen wiirden.

Der BUND begriiBt ausdriicklich den Gesetzgebungsprozess fiir ein Fahrrad- und
Nahmobilitatsgesetz (FaNaG NRW). Damit greift der Landesgesetzgeber die grundsatzliche
Forderung der Volksinitiative ,Auforuch Fahrrad” auf. Insgesamt aber bleibt der Gesetzentwurf der
Landesregierung weit hinter den Notwendigkeiten zurtick.

Der BUND NRW e.V. hatte bereits im Rahmen der Verbdndeanhérung zum damaligen Entwurf des
Gesetzes Stellung bezogen und massive Nachbesserungen angemahnt. Im Zuge des weiteren
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Verfahrens wurden allerdings nur marginale Anderungen eingepflegt, sodass die grundlegenden
Mangel bestehen bleiben.

Der Gesetzentwurf der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN wird dem gegeniiber in etlichen
Bereichen wesentlich deutlicher, greift die Forderungen der Volksinitiative Aufbruch Fahrrad
explizit auf und macht konkretere Vorgaben zur Ausgestaltung der Fahrradinfrastruktur und der
Rahmenbedingungen, die Rad- und FuBverkehr zukiinftig sicherer und komfortabler machen sollen.
Dennoch reicht auch er nicht aus, die notwendige Verkehrswende einzuleiten.

Das Bundesverfassungsgericht hat in seinem Beschluss vom 24.03.2021 (1 BvR 2656/18 u.a.) nicht
nur bestimmte Regelungen des Klimaschutzgesetzes (in dessen Fassung vom 12.12.2019) fiir
verfassungswidrig erklart, weil diese den sich aus Art. 20a GG und aus den Freiheitsrechten der Art.
2 Abs. 2 Satz 1 und Art. 14 Abs. 1 GG ergebenden Anforderungen nicht geniigten. In den
Entscheidungsgriinden ist vielmehr herausgestellt worden, dass Art. 20a GG den Staat auch in der
Weise zum Klimaschutz durch Herstellung von Klimaneutralitdt verpflichtet.

Vor diesem Hintergrund muss auch das Land NRW nicht nur die eignen Klimaschutzziele
ambitionierter ausgestalten, sondern die im Klimaschutzgesetz NRW verankerte Klimaneutralitat bis
2045 muss auch mit konkreten MaBnahmen hinterlegt werden. Dies gilt fiir alle Sektoren,
insbesondere aber auch den Verkehr.

Gemal des Treibhausgasemissionsinventars NRW entfallen etwa 13,8 Prozent der THG-Emissionen
in NRW auf den Verkehrssektor. Fiir 2019 werden 31,4 Mio. t CO,-Aquivalente diesem Sektor
zugerechnet, gegeniiber 36,7 Mio. t CO-Aquivalente in 1990. Damit hat der Verkehrssektor kaum
einen Beitrag zur Treibhausgasminderung geleistet.

Insofern gilt es, konsequent umzusteuern. Emissionsneutralen Verkehrstragern wie dem Rad- und
FuBverkehr kommt dabei eine entscheidende Rolle zu. Sie missen kiinftig unbedingten Vorrang vor
allen anderen Verkehrstrdgern eingerdaumt bekommen. Die vorgelegten Gesetzentwiirfe werden
diesen Anforderungen leider nur bedingt gerecht, womit eine groBBe Chance verpasst zu werden droht,
jetzt endlich umzusteuern und einen Weg aus der Verkehrs- und Klimakrise aufzuzeigen.

1.  Zum Gesetzentwurf der Landesregierung
1.1 Problem- und Regelungsbedarf/Praambel

Ziel des Gesetzes ist es gemaB der Prdambel, den Radverkehr und andere Formen der Nahmobilitat
in NRW zu verbessern und damit einen Beitrag fiir eine insgesamt nachhaltige Mobilitdt zu leisten.
Landesweit soll ein Radverkehrsanteil von 25 Prozent im Modalsplit der Wege erreicht werden.

Dieses Ziel wurde leider nicht - wie von der Volksinitiative ,Aufbruch Fahrrad" gefordert - mit dem
Datum 2025 versehen. Dadurch, dass das Ziel zudem nur in der Praambel erwahnt, nicht aber als
klare Vorgabe mit einem eigenen Paragrafen aufgenommen wurde, verliert es weiter an
Verbindlichkeit. Derzeit liegt der Anteil des Radverkehrs bei etwa 11 Prozent. Ohne die klare auch
zeitliche gesetzliche Zielstellung fehlt der dringend notwendige Druck auf die Planungstrager bei
der angestrebten Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstrager.
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Dies gilt auch fiir weitere konkrete Zielfestlegungen, wie sie von der Volksinitiative ,Aufbruch
Fahrrad" gefordert wurden. So finden sich die 1.000 Kilometer Radschnellwege fiir den
Pendelverkehr bis 2025 im Referentenentwurf ebenso wenig wieder, wie die 300 Kilometer
uberregionale Radwege pro Jahr oder etwa die kostenlose Mitnahme von Fahrradern im
Nahverkehr. Der Entwurf bleibt somit insgesamt leider weit hinter den Forderungen der
Volksinitiative zurtick.

Zudem erschlieBt sich uns nicht, warum in der Praambel vor allem auf den Radtourismus
abgehoben wird. Das Rad als eigenstandiges Verkehrsmittel muss insbesondere im Hinblick auf
seinen Einsatz flir Berufs-, Pendlerinnen- und Schiiler‘innen-Verkehre gestarkt werden. Auch als
vollwertige Alternative fiir bestimmte Lieferverkehre hat das (Lasten)Rad eine zunehmende
Bedeutung, fiir die eine entsprechende Infrastruktur vorgehalten werden muss.

Dazu sollen laut Referentenentwurf ,Verkehrsmittel [...] nicht gegeneinander ausgespielt und
Verkehrsteilnehmende nicht in der Wahl ihrer Verkehrsmittel bevormundet werden." Es bestehe
keine Bewertungshierarchie der unterschiedlichen Verkehrsmittel, sondern eine Gleichrangigkeit.
Das verkennt die jahrzehntelange Diskriminierung des Rad- und FuBverkehrs gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr. Um die gewiinschte Gleichrangigkeit Giberhaupt zu erreichen,
missen die umweltfreundlichen Verkehrstrager sowohl bei der Bereitstellung notwendiger
Verkehrsflachen als auch bei der Finanzierung von InfrastrukturmaBnahmen privilegiert werden.

Im Landeshaushalt nimmt der StraBenbau fiir den motorisierten Individualverkehr nach wie vor
eine vorherrschende Rolle ein. Wahrend fiir die Forderung des Radverkehrs 2021 Landesmittel in
Hohe von 54 Mio. Euro bereitgestellt werden, sieht der Haushalt allein 72 Mio. Euro flir den Um-,
Aus- und Neubau von LandesstraBen vor. Dazu kommen etwa 200 Mio. Euro fiir den Unterhalt.

Auch ohne eine entsprechende personelle Ausstattung der fiir die Radinfrastruktur zustdndigen
Behorden wird die Umsetzung schwierig. Der Verkehrsminister hat angekiindigt, 10 neue Stellen fiir
die schnellere Planung und die Realisierung von RadverkehrsmaBnahmen bei StraBen.nrw zu
schaffen. Insgesamt arbeiten dort rund 3.600 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter; hier scheint eine
Personalaufstockung bzw. Aufgabenverlagerung dringend geboten.

Wie im Bereich aller Infrastrukturplanungen setzt sich der BUND auch im Kontext des Ausbaus von
Radverkehrswegen fiir transparente und partizipative Planungsprozesse ein. Hierzu finden sich in
der Praambel leider keinerlei Ausfiihrungen und auch die sonstigen Regelungen bleiben unklar.

1.2 Zu einzelnen Regelungen
Abschnitt 1 Allgemeines

Zu § 2 Aktionsplan Fahrrad und Nahmobilitdt: Der Aktionsplan soll Handlungsschwerpunkte zur
Erreichung der Ziele dieses Gesetzes, insbesondere in den Gemeinden und Gemeindeverbédnden,
enthalten. Allerdings fehlt eine ndhere Bestimmung zu dessen Aufstellung. Hier ist eine
Konkretisierung notwendig. Zielfiihrend ware es zum Beispiel, die maBBgebenden Stakeholder - u.a.
auch die Umwelt- und Verkehrsverbande - zu beteiligen.
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Auch bleibt unklar, inwieweit die im bisherigen Beteiligungsprozess erhobene Forderung nach
einem ,Aktionsplan FuBverkehr" hier beinhaltet ist (s.u.)

Zu § 3 Forderprogramm Nahmobilitat: Eine erhebliche Bedeutung bei der Umsetzung des
Gesetzes kommt den Kommunen zu. Hier regen wir an, die Unterstiitzung nicht allein liber
Forderprogramme zu gewdhrleisten, sondern mittels pauschaler Zuweisungen. Dies erleichtert die
Umsetzung und erhéht den Handlungsspielraum. Zudem sollten die Ziele des Férderprogramms
bereits im Gesetz definiert werden. Unseres Erachtens sollte dieses vorrangig zum Ausbau der FuB-
und Radverkehrsinfrastruktur genutzt werden und darf nicht Elektrokleinstfahrzeuge priorisieren.

Abschnitt 2 Verkehrssicherheit

Zu § 5 Verkehrssicherheitsprogramm: Das Ziel, durch ein entsprechendes
Verkehrssicherheitsprogramm die ,Vision Zero" zu erreichen, wird ausdriicklich unterstiitzt. Dies
darf aber nicht allein auf pddagogische MaBnahmen und technische Hilfssysteme beschrankt
bleiben. Eine wesentliche MaBnahme bleibt eine andere Aufteilung des Verkehrsraumes und die
Schaffung sicherer Verkehrswege. Hierzu sind auch der aktuelle Forschungsstand und Best
Practice-Beispiele aus anderen européischen Landern (Norwegen und Finnland mit null Unfalltoten
in Helsinki und Oslo) zu berticksichtigen.

Zudem sind weitere Anreiz-MaBnahmen denkbar, welche die Kommunen dabei unterstiitzen, die
Verkehrssicherheit zu steigern (zum Beispiel Auslobung von (Férder-)Pramien fiir Kommunen, die es
schaffen die Anzahl der Unfalltoten auf null zu bringen - oder gestaffelt um 50, 70, 80, 90 % zu
reduzieren).

Zu § 6 Praventive Verkehrssicherheit: Es ist nicht nachvollziehbar, warum dem Deutsche
Verkehrswacht -Landesverkehrswacht Nordrhein-Westfalen e.V. eine Monopolstellung zugedacht
wird. Verkehrssicherungsarbeit kann grundsatzlich auch von anderen Tragern geleistet werden.

Abschnitt 3 FuBverkehr

Hier fehlt die Verankerung (oder zumindest der Verweis) auf einen ,Aktionsplan FuBverkehr".
Jedenfalls diirfte unumstritten sein, dass Stadte und Gemeinden bei der Entwicklung und Erstellung
kommunaler FuBverkehrsstrategien sowie zusammenhangender und kleinteiliger kommunaler
FuBwegenetze entsprechende Unterstiitzung bendtigen. Durch einen im Gesetz verankerten
+Aktionsplan FuBverkehr" wiirde deutlich gemacht, dass der FuBverkehr als eigenstandige
Verkehrsart eine wichtige Bedeutung als ,Basismobilitdt" hat.

Zu § 11 FuBverkehrsanlagen: Die Formulierung, wonach die Trager der StraBenbaulast die
Belange des FuBverkehrs bei der Schaltung von Lichtsignalanlagen gegeniiber den Belangen des
Kraftfahrzeug- und Radverkehrs gleichberechtigt berlicksichtigt werden soffen, ist zu schwammig.
Es muss klar sein, dass die Belange der schwachsten Verkehrsteilnehmer*innen vorrangig
beriicksichtigt werden mdissen. Dies auch, um die ,Vision Zero" mit Inhalt zu fiillen.
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Abschnitt 4 Radverkehr

Zu § 14 Grundsitze: Der Referentenentwurf stellt zur Férderung des Radverkehrs zu einseitig auf
den Erhalt, die Sanierung und die Verbesserung der bestehenden bzw. die Schaffung neuer
Radverkehrsinfrastruktur ab. Um die bestehenden massiven Defizite und den Riickstand im Hinblick
auf eine Gleichberechtigung zu beseitigen, miissen dazu ergdnzend auch andere flexible
MaBnahmen gesetzlich verankert werden, die schnell umgesetzt werden kdnnen. Hierzu gehdren
zum Beispiel die Umwidmung bestehender (Pkw-)Verkehrsflachen fiir den Radverkehr und die
Einrichtung von Pop-up-Bike-Lanes.

Bei allen MaBnahmen sind zudem die Belange des Flachensparens zu beriicksichtigen,
Neuversiegelungen sind auf ein Minimum zu beschranken und nach Mdglichkeit durch den
Riickbau anderer Verkehrsinfrastruktur zu kompensieren. Wo immer mdglich, miissen die baulichen
Spielrdume innerhalb bestehender StraBenquerschnitte genutzt werden.

Zu § 15 Festlegung Radvorrangnetz und § 17 Bedarfsplan fiir Radschnellverbindungen:
GemaB Referentenentwurf soll das Verkehrsministerium zum einen ein Radvorrangnetz definieren,
welches fiir den Radverkehr besonders wichtige, Gberdrtliche Verbindungen umfasst. In diesem
Radvorrangnetz identifizierte Aus- und NeubaumaBnahmen bezliglich Radschnellverbindungen
sollen dann in einen - ebenfalls durch das Gesetz neu eingefiihrten - Bedarfsplan fiir
Radschnellverbindungen des Landes aufgenommen werden. Diesen Bedarfsplan fiir den Bau neuer
und die wesentliche Anderung bestehender Radschnellverbindungen des Landes Nordrhein-
Westfalen soll ebenfalls das Verkehrsministerium im Einvernehmen mit dem fir den Verkehr
zustandigen Ausschuss des Landtags erstellen.

Wir beflirworten eine landesweite Bedarfsplanung flir den Radverkehr, da es sinnvoll ist, die
Belange des Radverkehrs lberregional zu betrachten, zu koordinieren und zu planen. Notwendig ist
dabei aber einerseits eine gegeniiber der Bedarfsplanung fiir den StraBBenverkehr rechtlich
gleichrangige Bedarfsplanung, die in dem vorliegenden Gesetzentwurf bisher allerdings nicht
angelegt ist. Andererseits muss die Gelegenheit flir Umwelt- und Verkehrsverbande, andere
Stakeholder und die Offentlichkeit geschaffen werden, sich an dieser Bedarfsplanung zu beteiligen.

Im Bereich der StraBBenplanung gibt es sowohl auf Bundes- als auch auf Landesebene eine in
entsprechenden StraBenausbaugesetzen geregelte Bedarfsplanung. Mit Aufnahme eines
bestimmten StraBenbauvorhabens in einen dieser Bedarfsplane gilt der Bedarf dieses Vorhabens
dann fiir die nachfolgenden Planungs- und Zulassungsverfahren als verbindlich gesetzlich
festgestellt.

Von daher stellt sich die Frage, warum eine solche verbindliche gesetzliche Bedarfsfeststellung im
Bereich des Radverkehrs nicht vorgesehen ist. Dieses Defizit muss dringend behoben werden. Der
Bedarf hat sich dabei zundchst an dem 25 %-Ziel bis 2025 zu orientieren und muss spatestens alle
fiinf Jahre fortgeschrieben werden. Der Bedarfsplan muss konkrete Ausbauvorgaben unter Angabe
von Jahresausbauzielen (Quantitdten) und Schritten zur Verwirklichung der Ziele (Ausbaupfade)
sowie zu den Qualitdten der geplanten Radverkehrsanlagen enthalten. Er hat Aussagen zu seiner
Evaluation und zum Monitoring zu treffen.
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Zudem sollte die Bedarfsplanung wie im Bereich des StraBenbaus auch im Bereich des Radverkehrs
einer strategischen Umweltpriifung (SUP) unterzogen werden, in deren Rahmen friihzeitig die
moglichen von einer solchen Planung ausgehenden Umweltauswirkungen sowie
Planungsalternativen betrachtet und gepriift werden miissen. Im Rahmen der SUP wird neben
anderen Umweltschutzgiitern auch die Betroffenheit des Schutzguts Flache libergeordnet
betrachtet. Ferner findet im Rahmen der SUP eine unbedingt erforderliche
Offentlichkeitsbeteiligung an der Bedarfsplanung statt, in deren Rahmen sich dann die
Naturschutzverbdnde und die weiteren zivilgesellschaftlichen Akteure mit ihren Orts- und
Fachkenntnissen friihzeitig in die Bedarfsplanung einbringen kénnen.

1.3 Anderung des StraBen- und Wegegesetzes NRW (StrWG NRW)

Seit Oktober 2016 bediirfen UVP-pflichtige Radschnellverbindungen des Landes gem. § 38 Abs. 1
StrWG NRW einer Planfeststellung, von 2016 bis 2019 musste flir sie nach dem StriWG NRW auch
eine Linienbestimmung durchgefiihrt werden.

Der Bau von Rad(schnell)wegen ist nach der Anlage 1 Nr. 5 zum UVPG NRW als sonstige StraBe
UVP-vorpriifungspflichtig. Diese Rechtslage kommt jedoch nach Beobachtungen des Landesbiiros
der Naturschutzverbdnde in der Praxis nicht hinreichend an.

In der Vergangenheit haben die Naturschutzbénde in einigen Fallen beobachtet und kritisiert, dass
Umwelt- und Naturschutzbelange im Bereich der Planung und Realisierung der Radschnellwege
keine hinreichende Beachtung erfahren haben. Hier wurden zur Vorbereitung der Planungen in
einigen Fillen sogenannte Machbarkeitsstudien erstellt, in deren Rahmen zwar u.a. auch
Umweltbelange in den Blick genommen wurden, dies jedoch nicht auf eine sachgerechte, einem
spateren ggf. UVP-pflichtigen Zulassungsverfahren Rechnung tragende Weise. Als Ergebnis dieser
Machbarkeitsstudien wurden sogenannte Vorzugstrassen (vor-)festgelegt - weitgehend unabhingig
von den rechtlichen Anforderungen einer in einem nachfolgenden Zulassungsverfahren ggf.
erforderlichen Alternativenpriifung. Zum anderen haben einige Kommunen, im Wege einer ,Salami-
Taktik", Teilstlicke interkommunaler Radwegenetze im Vorgriff auf einen kiinftigen Radschnellweg
bereits ausgebaut, ohne eine unter Umweltgesichtspunkten erforderliche Gesamtbetrachtung des
betreffenden interkommunalen Projektes vorzunehmen. Insgesamt haben die Naturschutzverbande
den Eindruck gewonnen, dass bei den Planungsbeteiligten haufig gar kein Bewusstsein fiir die auch
unter rechtlichen Gesichtspunkten bestehende Gebotenheit einer solchen Gesamtbetrachtung
herrschte.

Wir halten es fiir richtig, Radwege - wie im Referentenentwurf erfolgt - klarstellend den sonstigen
offentlichen StraBen zuzuordnen. Hieraus ergibt sich dann auch eindeutig ihre UVP-
Vorpriifungspflicht nach Anlage 1 Nr. 5 zum aktuellen UVPG NRW. Allerdings sollen Rad- und
Gehwege (einschl. Radschnellverbindungen) nach dem aktuellen den Verbinden ebenfalls zur
Stellungnahme vorliegenden Entwurf fiir ein Gesetz zur Anderung des StraBen- und Wegegesetzes
und anderer Gesetze nun auch ausdriicklich in den Katalog der vorpriifungspflichtigen Vorhaben in
die Anlage 1 des UVPG NRW aufgenommen werden - jedoch nur soweit sie mehr als 6 km
durchgehende Linge aufweisen oder bestimmte geschiitzte Bereiche tangieren.
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Den Naturschutzverbdnden ist im Hinblick auf den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur an der
hinreichenden Berticksichtigung der Naturschutz- und Umweltbelange (insbes. Eingriffsregelung
und Artenschutzrecht, Flichenschutz) sowie an der Durchfiihrung einer Alternativenpriifung unter
diesen Gesichtspunkten gelegen. Hierzu halten sie flir den Radwegebau ein einheitliches
Tragerverfahren fiir erforderlich, in dessen Rahmen Radwege als Gesamtprojekte gepriift und
zugelassen werden — mit friihzeitiger Beteiligung der Naturschutzverbinde und der Offentlichkeit.

Wir pladieren daher fiir eine Planfeststellungspflicht fiir alle UVP-pflichtigen Radwege - nicht
lediglich fiir die Radschnellverbindungen des Landes und im Ubrigen fiir die Durchfiihrung von
Plangenehmigungsverfahren sowie in beiden Fillen fiir ein jeweils vorgelagertes
Linienbestimmungsverfahren. In diesem Zusammenhang lehnen wir die Einflihrung einer
Bagatellschwelle fiir die UVP-Vorpriifungspflicht von Radwegen ab. Ferner sprechen wir uns fiir
eine naturschutzrechtlich verankerte Beteiligung an den radverkehrsrechtlichen
Plangenehmigungsverfahren aus, wie dies im Landesnaturschutzgesetz bereits fiir die
wasserrechtliche Plangenehmigung geregelt ist.

Zu § 38a Rechtsbehelfe: Der Referentenentwurf sieht vor, bei Anfechtungsklagen gegen einen
Planfeststellungsbeschluss oder eine Plangenehmigung fiir den Bau oder die Anderung einer
Radschnellverbindung, die in dem nach dem Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz zu erstellenden
Bedarfsplan aufgefiihrt ist, analog zu LandesstraBen, die in dem LandesstraBenbedarfsplan
aufgefiihrt sind, die aufschiebende Wirkung einer Anfechtungsklage auszuschlieBen. Beides lehnen
wir aus Griinden eines umfassenden und zeitnahen Rechtsschutzes ab.

2. Zum Gesetzentwurf von Biindnis 90/DIE GRUNEN

Gegenliber dem Gesetzentwurf der Landesregierung geht der Entwurf fiir ein Radverkehrsgesetz
von Biindnis 90/DIE Griinen GRUNEN an mehreren Stellen iber die dortigen Vorgaben hinaus und
beinhalte konkretere und verbindlichere Regelungen, um dem ambitionierten Ziel einer deutlichen
Erhéhung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehr gerecht zu werden. Er greift explizit die
Forderungen der Volksinitiative Aufbruch Fahrrad auf und macht konkretere Vorgaben zur
Ausgestaltung der Fahrradinfrastruktur und der Rahmenbedingungen, die Rad- und FuBverkehr
zuklinftig sicherer und komfortabler machen sollen.

Im Entwurf von Biindnis 90/DIE GRUNEN sind die Ziele teils klarer und weitreichender formuliert,
wie etwa der Ausbau des Hauptradverkehrsnetzes bis 2035 zwischen Oberzentren bzw. bis 2050 fiir
die Grundzentren. Anders als im Gesetzentwurf der Landesregierung werden auch eine Frist fiir die
Aufstellung eines Landesradverkehrsplans von zwei Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes und
eine Fortschreibung alle fiinf Jahre gesetzlich verankert. (§ 23).

Das Ziel-Jahr 2025 zur Erreichung von 25 Prozent Radverkehrsanteil und konkrete km-Ausbauziele
bleiben allerdings auch in diesem Gesetzentwurf unberiicksichtigt, womit die Dringlichkeit eines
Umsteuerns nicht ausreichend betont wird.

Positiv zu werten sind die geplanten konkreten und verbindlichen inhaltlichen Vorgaben fiir die
Radverkehrsplane auf Ebene des Landes, der Regionen und der Kommunen, u.a. durch die
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Benennung von Ergebnis- und Handlungszielen. Die Zusammenfiihrung dieser Plane in einen
Bedarfsplan mit konkreten kurz-, mittel- und langfristigen Zielwerten fiir den Modal-Split,
Zielnetzen sowie Investitionen ist ebenfalls zielflihrend.

Zur Verbesserung von Evaluation und Monitoring soll ferner die Erstellung jahrlicher
Sachstandsberichte fiir die Planungstrager verpflichtend geregelt und die Transparenz und
Nachvollziehbarkeit der Radverkehrsforderung auf allen Ebenen verbessert werden (§ 28 Gesetz-E).

Das gilt auch fiir eine umfassende Blirgerbeteiligung auf den verschiedenen Planungsebenen. Mit §
26 Gesetz-E wird klargestellt, dass die Offentlichkeit und die Verbande bei der Erstellung und
Fortschreibung der Radverkehrspldne zu beteiligen sind.

Diese Regelungen sind allesamt zu begriiBen.

Der BUND hitte sich allerdings gewiinscht, dass im Gesetzentwurf von Biindnis 90/DIE Griinen der
notwendigen Umverteilung bzw. Umwidmung von Verkehrsflachen zu Gunsten des Rad- und
FuBverkehrs mehr Aufmerksamkeit eingeraumt wiirde. Stattdessen wird auch hier vorrangig auf
den zusatzlichen Bau von Verkehrswegen gesetzt, anstatt den bestehenden Verkehrsraum anders
aufzuteilen. Gerade die Umwidmung von den bisher dem Pkw vorbehaltenen Verkehrsflachen -
sowohl in den Kommunen als auch bei Landestral3en - bietet eine Mdglichkeit, den
Radverkehrsanteil am Modal Split schnell und weitgehend ohne zusatzliche Eingriffe in den
Freiraum zu erhdhen.

Mit freundlichen GriiBen

gez. Dirk Jansen
Geschdftsleiter BUND NRW
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