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Gesetz zur Einflihrung des Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetzes des Landes
Nordrhein-Westfalen sowie zur Anderung des StraBen- und Wegegesetzes

Gesetzentwurf
der Landesregierung
Drucksache 17/13977

in Verbindung mit:

Gesetz zur Einfilhrung eines Radverkehrsgesetzes sowie zur Anderung
weiterer Gesetze

Gesetzentwurf
der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Drucksache 17/14257

— Anhoérung von Sachverstandigen (s. Anlage)

Vorsitzender Thomas Nuckel begrif3t die Anwesenden und gibt organisatorische
Hinweise.

Klaus Voussem (CDU): Wir sind dabei, das erste Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz
in einem Flachenbundesland Uberhaupt zu machen, sodass wir alle Neuland betreten,
was ein sehr herausfordernder, aber auch zukunftsgerichteter und sehr spannender
Prozess fur uns alle ist.

Herr Fell, Sie fordern unter anderem, dass Flussigkeit und Leichtigkeit des Kfz-Ver-
kehrs innerorts grundsatzlich keinen Vorrang haben, sondern die Grundsatze fur den
Radverkehr entsprechend konkretisiert werden sollten; das haben wir verstanden und
kénnen es nachvollziehen. Dadurch wéren aber auch Berufspendler und der OPNV
betroffen. Haben Sie einen Losungsansatz, wie man diesem Problem begegnet und
Radverkehr und straengebundenen OPNV besser kombinieren kann?

Frau Ehlert, einige Sachverstandige wunschen sich eine Umsetzungsfrist bis zum Jahr
2025. Wie ist die Position des Stadte- und Gemeindebundes sowie seiner Mitglieds-
kommunen: Ist das leistbar, ambitioniert oder nicht moglich? Die Grunen erwarten ein
jahrliches Monitoring, einen Plan, den man standig aktualisieren soll und der sich ganz
konkret an die Kommunen richtet. Ist das leistbar? Ist das vorteilhaft? Nutzt das etwas?
Kann man damit etwas anfangen?

Frau Dr. Beckefeld, die Grinen sehen die Schaffung eines Landesbetriebs fur Radin-
frastruktur vor, wobei ich aul3en vor lasse, dass es weitestgehend keine konkrete Auf-
gabenzuweisung gibt und die Kosten auch nicht beziffert werden. Wie bewerten Sie
nach lhrer Erfahrung die Sinnhaftigkeit eines solchen Prozesses? Wie lange wirde
der Entstehungsprozess Uberhaupt dauern? Welche Friktionen und Reibungsverluste
oder auch Chancen kdnnten durch diese Umstrukturierungsmalinahmen entstehen?

Herr Weinrich, zu § 13 zum Plan, Bau und Betrieb von Ful3gangeranlagen regen Sie
an, auch Elektrorolistiihle zu bertcksichtigen, selbst wenn sie im Vergleich zu anderen



Landtag Nordrhein-Westfalen -4 - APr 17/1508

Verkehrsausschuss 25.08.2021
57. Sitzung (0Offentlich)

Landern hier noch nicht so verbreitet sind. Wie konnte das ins Gesetz einflielen? Wel-
che Vorgaben sind aus lhrer Sicht sinnvoll?

Frau Dr. Symanski, Sie haben von Anfang an eine klare Aufforderung fur die Zielmarke
2025 fur 25 % mehr Radverkehrsanteil in die Volksinitiative geschrieben und das hier
auch vorgetragen. Diese Zielmarke wird in der Praambel des Gesetzentwurfs der Lan-
desregierung implementiert, im Gesetzentwurf der Grinen hingegen nicht so ganz.
Was veranlasst Sie, diese ZielgroRe zu formulieren? Sehen Sie Schwierigkeiten und
Hemmnisse, die noch abzubauen waren? Die Kommunen leisten neben dem Land die
Hauptarbeit bei der Umsetzung der MalRnahmen fur die Radinfrastruktur. Sehen Sie
Kapazitaten und die Leistungsfahigkeit, um das wirklich in diesem Rahmen umsetzen
zu kénnen?

Carsten Locker (SPD): Es geht um nicht mehr und nicht weniger als um die Zukunft
der Mobilitat in Nordrhein-Westfalen. An |hren Stellungnahmen kann man ziemlich
deutlich ablesen, dass Sie das auch fur eine wichtige Frage halten; darin konnten wir
sehr viel Kompetenz nachlesen. Meine erste Frage geht an den ADFC, an RADKOMM,
an die AGFS und Herrn Tonnes: Wie bewerten Sie den Gesetzentwurf der Landesre-
gierung mit Bezug auf die Forderungen der Volksinitiative, die als Initiatorin Forderun-
gen aufgestellt hat, und in Bezug auf das Eckpunktepapier des Landesverkehrsminis-
teriums im Allgemeinen?

Meine zweite Frage geht an die Senatsverwaltung Berlin, an FUSS, RADKOMM und
VCD: Bitte stellen Sie die wesentlichen Defizite der beiden Gesetzentwdlrfe dar.

Meine dritte Frage geht an die Senatsverwaltung, an die kommunalen Spitzenver-
bande, an den VCD sowie an Professor Dr. Oebbecke. Sie kommen in lhren Stellung-
nahmen zu dem Ergebnis, dass beide Gesetzentwurfe mit Blick auf eine zugige For-
derung des Verkehrstragers Fahrrad, aber auch auf die Nahmobilitat nicht die erfor-
derliche Wirkung entfalten konnen, auch hinsichtlich der Finanzierung und der Kon-
nexitat. Konnen Sie bitte die Defizite noch einmal vortragen?

Ulrich Reuter (FDP): Herr Professor Dr. Oebbecke, in vielen Bereichen im o6ffentli-
chen Strallenraum haben wir es mit der verfassungsrechtlich geschitzten kommuna-
len Selbstverwaltung zu tun. Was bedeutet das genau? Was heil3t das fur den Lan-
desgesetzgeber mit Blick auf die Mdglichkeiten, gegenlber den Kommunen anzuord-
nen, was sie wie zu planen haben? Inwieweit konnen wir das Uberhaupt durch ein
Landesgesetz regeln? Wie sieht es mit dem Konnexitatsprinzip aus? — Die letzte Frage
richte ich auch an die kommunalen Spitzenverbande.

Frau Fuchs, welche Erfahrungen haben Sie mit der Ausgestaltung von Fahrradkon-
zepten und ihrer Umsetzung auf kommunaler Ebene? Sind die Kommunen in der Lage,
die Anspriche des Gesetzes der Koalition nach der Erstellung eines Landesaktions-
plans zu verwirklichen?

Meine nachste Frage geht an den ADFC und an RADKOMM. Die Volksinitiative hat
sehr auf einen Modal-Split-Anteil des Fahrradverkehrs von 25 % abgezielt; die Stel-
lungnahmen fordern verbindliche Regelungen. Was kann ein Gesetzgeber Uberhaupt
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regeln? Wie soll die Rechtsanordnung gegentber dem Einzelnen aussehen, bis zum
Jahr 2025 25 % seiner Wege mit dem Rad zu fahren? Haben Sie keine Zweifel, dass
das gar nicht rechtlich regelbar ist?

Frau Nothnagel, welche Rolle spielt die Nahmobilitét fiir eine Anderung des Modal
Split? Welche Bedeutung hat das Radnetz als Pendlernetz? Wie sind die Umsetzungs-
strukturen?

Vorsitzender Thomas Niickel: Herr Broytman wird gegen 14:00 Uhr kommen; sein
Zug hat 90 Minuten Verspatung.

Arndt Klocke (GRUNE): Es ist ein wichtiger und teilweise sogar historischer Tag im
Parlament. Mein Dank geht an die Uber 200.000 Menschen, die fur die Volksinitiative
unterschrieben haben. Bei allen Ambitionen der Landesregierung und der Opposition
sollten wir so ehrlich sein anzuerkennen, dass wir ohne die erfolgreiche Volksinitiative
und die unglaublich vielen Ehrenamtlichen nicht dartber diskutieren wirden, die das
Thema auf die Tagesordnung gesetzt haben.

Wie bewertet der ADFC den Gesetzentwurf der Landesregierung hinsichtlich der Ziele
der Volksinitiative? Reichen die gesetzlichen Vorgaben aus, um den Radverkehr in
Nordrhein-Westfalen kurz- und mittelfristig deutlich zu steigern?

Der AGFS bemangelt in seiner Stellungnahme im Gesetzentwurf der Landesregierung
konkrete Aussagen zur Umverteilung von Verkehrsflachen. Wie kdnnen zusatzlich not-
wendige Verkehrsflachen fur den Radverkehr in den Stadten gewonnen werden?

Herr Tonnes, warum wird mit dem Gesetzentwurf der Landesregierung aus lhrer Sicht
keine Gleichrangigkeit der Verkehrstrager hergestellt, worauf Sie in Ihrer Stellung-
nahme intensiv eingehen?

Frau Dr. Symanski, was sind aus lhrer Sicht die gravierendsten Mangel am Gesetz-
entwurf der Landesregierung? Warum sind die Ziele der Volksinitiative mit diesem Ge-
setzentwurf nicht zu erreichen?

Frau Ehlert, Herr Dr. Faber, wie kdnnen die Kommunen aus lhrer Sicht zu einer aktiven
Mitarbeit zum Aufbau einer flachendeckenden Fahrradinfrastruktur verpflichtet wer-
den? Welche gesetzlichen Voraussetzungen sind daftir zu schaffen? Werden sie in
den beiden Gesetzentwurfen in ausreichendem Male geschaffen?

Nic Peter Vogel (AfD): Herr Weinrich, in Ihrer Stellungnahme ist zu lesen, dass an
Baustellen neue Regelungen fur FuRganger und Fahrradfahrer erforderlich sind. Hat
man erhdhte Risiken oder gar mehr Unfalle ausgemacht?

Meine nachste Frage zu § 11 zu den sogenannten Abbiegeassistenten fur Lkw geht
ebenfalls an Sie sowie an Frau Ehlert und Herrn Dr. Faber. Ich mache keinen Hehl
daraus, dass das ein Herzensthema von mir ist. Die meisten Unfalle mit Todesfolge
werden von kommunalen Fahrzeugen verursacht. Wie bewerten Sie, dass es immer
noch nicht genug Ambitionen gibt, die Landesflotte und kommunale Flotten aufzusto-
cken? Private Firmen, Supermarktketten, Logistiker wie Schenker oder sogar ganze
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Kommunen wie Kdln — allerdings leider erst nach einem todlichen Unfall — haben be-
reits umgestellt. Obwohl wir nur Uber einen geringen finanziellen Aufwand sprechen,
geht es immer noch zu zdgerlich. Auch lasst sich die Landesregierung noch mehr Zeit
als die EU. Wie stehen Sie zu diesem Zeitverlust?

Frau Ehlert und Herr Dr. Faber, zum avisierten Anteil des Radverkehrs von 25 %
schreiben Sie, dass einige Kommunen und Kreise dieses Ziel schon ubererfullen, an-
dere aber noch weit darunterliegen, was auch der Topografie geschuldet sei. Gleich-
zeitig schreiben Sie von spezifischen MalRinahmen, sodass ich Sie bitte, die noch naher
zu beleuchten.

Frau Fuchs und Herr Vieten, Sie schreiben in lhrer Stellungnahme davon, dass einige
Kommunen mit Problemen bei der Ubernutzung des Raumes konfrontiert werden, ins-
besondere mit Blick auf E-Scooter und Leihfahrrader. Ich bekomme tblicherweise das
Argernis mit, dass die Dinger zum Teil nicht korrekt abgestellt werden, das Stadtbild
nicht so schon aussehen lassen und die Leute teilweise genervt sind — diesen Trend
kennen wir aus Marseille oder Los Angeles — und die Dinger ins Gewasser werfen.
Welche Probleme sind Ihnen noch aufgefallen?

Vorsitzender Thomas Niickel: Weitere Wortmeldungen liegen mir nicht vor, sodass
wir in die Antwortrunde gehen konnen.

Cora Ehlert (Stadte- und Gemeindebund Nordrhein-Westfalen): Ich darf vorweg-
schicken, dass wir den Stadtetag ebenfalls vertreten und — soweit es geht — versuchen
werden, auf grol3stadtische Fragen zu antworten.

Ich bin von der CDU gefragt worden, inwieweit die Einhaltung der Frist bis zum Jahr
2025 zu leisten ist. Auch wir haben eine ZielgroRe gefordert, um die Umsetzung zu
messen; das Jahr 2025 ware aber doch ambitioniert. In NRW liegen wir bei einem
Radverkehrsanteil von 10 bis 11 %: Einige Kommunen liegen deutlich dartuber, andere
noch darunter; es gibt also noch viel zu tun. Der Umbau der Infrastruktur, die Planung
und die Umsetzung brauchen Zeit. Jahrzehntelang ist die autogerechte Stadt gebaut
worden; jetzt umzubauen, braucht doch einen Vorlauf. Deshalb pladieren wir fir eine
differenzierte Betrachtung und daflir, Kommunen separat voneinander zu betrachten:
Gerade bei Kommunen, die schon viel gemacht haben und schon sehr weit sind, sind
sicherlich andere Ziele erforderlich als bei Kommunen, die aus welchen Grinden auch
immer noch nicht ganz so weit sind.

Ich bin nach dem jahrlichen Monitoring gefragt worden, das der Gesetzentwurf der
Grunen fordert. Strallenbauprojekte und gerade Radverkehrsbauprojekte brauchen
Zeit und haben einen entsprechenden Vorlauf, sodass ich den Mehrwert eines jahrli-
chen Monitorings infrage stellen wurde; ein deutlich langerer Turnus ware sicherlich
angezeigt, was wir analog schon beim Verkehrssicherheitsprogramm gefordert hatten.

Die Grunen fragten nach der Verpflichtung der Kommunen, ausreichende Infrastruktur
aufzubauen. Die Kommunen sollten primar nicht durch die Keule von oben verpflichtet
werden, sondern es geht vielmehr darum, Anreize zu schaffen. Viele Kommunen sind
schon sehr weit und mussen gar nicht mehr Uberzeugt werden; sie sind Vorreiter und
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vor allen Dingen gute Vorbilder: Dort geht es nicht mehr um das Ob, sondern um das
Wie.

Es braucht eine gute Planung und gute Planer, die fehlen, weshalb wir in unserer Stel-
lungnahme den gerne landesseitigen Aufbau eines Planerpools fordern, in dem Pro-
jekte gebundelt und aus dem sich die Kommunen bedienen kénnen, um Personalman-
gel, die vor Ort nicht aufgefangen werden konnen, auszugleichen. Es geht um Finan-
zierungsfragen, um die Forderung, um die Finanzausstattung der Kommunen. Viele
Fragen schliel3en sich an, sodass eine reine Verpflichtung sicher nicht angezeigt ist.

Dr. Markus Faber (Landkreistag Nordrhein-Westfalen): Es ist zweimal nach der
Konnexitat gefragt worden, namlich von der SPD und von der FDP. Die kommunalen
Spitzenverbande haben selbstverstandlich umfassende Gesprache mit dem Verkehrs-
ministerium im Sinne des Konnexitatsausfuhrungsgesetzes gefuhrt und die Punkte
aufgezeigt, die aus unserer Sicht konnexitatsrelevant werden und an denen Belastun-
gen fur die Kommunen auftreten konnten; dazu haben wir in unserer Stellungnahme
ausfuhrlich ausgefuhrt.

In den Gesprachen haben wir Auslegungshinweise und Rahmenbedingungen gefun-
den, die aus unserer Sicht dazu flUhren, dass die Belastung flr die Kommunen insge-
samt vertretbar bleibt. Selbstverstandlich waren mehr Geld und ein entsprechender
Kostenausgleich immer sinnvoll, aber unter den Rahmenbedingungen, die wir unter II.
dargestellt haben, kdnnten wir damit leben. Bei starkeren Bindungen und Verpflichtun-
gen kamen wir allerdings doch in den Bereich der Konnexitat und mussten auf einen
Ausgleich drangen.

Selbstverstandlich ware beim Abbiegeassistenten mehr Forderung gut, wobei mir
keine Statistik bekannt ist, nach der 6ffentliche Fahrzeuge ofter in Unfalle verwickelt
waren als private Lkw. Allerdings geht von ihnen aber eine Gefahr aus, und es ware
mir lieb, mehr und schnellere Forderung zu erhalten. Deshalb haben wir in unserer
Stellungnahme auf andere Méglichkeiten fir den Ubergangszeitraum wie entspre-
chende Spiegelsysteme hingewiesen, die aber keine vernunftigen Abbiegeassistenz-
systeme ersetzen kénnen; da darf man sich nichts vormachen.

Zum Anteil von 25 % hat Frau Ehlert gerade schon ausgefuhrt. Nordrhein-Westfalen
ist sehr unterschiedlich strukturiert. Es gibt grof3e Stadte im Rheinland mit einer in der
Regel hervorragenden Topografie furs Radfahren. Auch im kreisangehdrigen Raum
haben wir ganz unterschiedliche Strukturen: Kreise im Munsterland erreichen den Mo-
dal Split heute schon fast. Es gibt aber auch topografisch ungltckliche Orte im Sauer-
land oder im Bergischen Land, wo die Erhéhung des Radverkehrsanteils zwar nicht
unmdglich, aber doch schwierig wird. Uber E-Bikes gibt es heute schon zusétzliche
Madglichkeiten.

Deshalb tun sich die kommunalen Spitzenverbande und insbesondere der Stadte- und
Gemeindebund sowie der Landkreistag schwer mit Vorgaben, die feste Zahlen und
objektive Faktoren enthalten. Uns geht es nicht darum, alles schwammig zu halten,
aber die Situationen in Nordrhein-Westfalen sind nur schwer miteinander zu vergleichen:
Es gibt ganz unterschiedliche Rahmenbedingungen im Sauerland, im Bergischen Land,
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im Ruhrgebiet und in der Rheinschiene. Deshalb haben wir uns insgesamt auf diesen
Anteil kapriziert, den wir auch sinnvoll finden, aber man muss berucksichtigen, dass
es bei der Umsetzung ein unterschiedliches Tempo und eine unterschiedliche Dyna-
mik gibt.

Dr. Petra Beckefeld (StraBen.NRW): Die Frage zielte auf unsere Erfahrungen und
die Sinnhaftigkeit der Grundung eines Landesbetriebs Radverkehr ab. Wir haben ge-
rade Erfahrungen mit einer Uber lange Jahre vorbereiteten Ausgrindung gemacht,
namlich mit der Autobahn GmbH des Bundes: Auch wenn die Fachlichkeit theoretisch
sehr sauber abtrennbar ist, gibt es in der Praxis doch erhebliche Folgen mit Blick auf
die vertraglichen Vereinbarungen, Zustandigkeiten, Personalwechsel, Wettbewerb um
Fachkréafte etc. Deshalb sehen wir den Landesbetrieb Radverkehr relativ kritisch. Nach
unserer Erfahrung mit der Autobahn GmbH des Bundes hat die Ausgrundung Uber
zehn Jahre gedauert. Selbst dann, wenn es hier ein bisschen kurzer ware, wirden wir
uber einen langjahrigen Prozess sprechen, der dem Gedanken, den beide Entwarfe
teilen, also den Radverkehr schnell zu starken, entgegenstehen wirde.

StralRen.NRW ist Baulasttrager fur Landes- und Bundesstral3en, zu denen die beglei-
tenden Radwege gehoren, sowie fur die Radschnellwege, die Landesstrallen gleich-
gestellt sind. Wurden wir einen separaten Landesbetrieb griinden, hatten wir die Dis-
kussion: Wer ist woflir zustandig? Welche Reibung, welche Abgrenzung gibt es? Wie
setzt man das um?

Wir glauben, dass wir in der Vorbereitung der Ausgrindung der Autobahn GmbH und
uber einen Bundeserlass, der es uns leichter macht, Radwege begleitend an Lan-
des- und Bundesstrallen zu bauen ... Er hat die Begrindung genau umgekehrt: 2019
hat der Landesbetrieb angefangen, systematisch Fachpersonal aufzubauen und sich
starker aufzustellen. Nach dem Wegfall der Autobahn fallt die Fokussierung auf die
Megaprojekte weg. Ich bin seit Januar im Landesbetrieb; nach meiner personlichen
Erfahrung sind die Kolleginnen und Kollegen sehr gut aufgestellt, Radverkehr sehr en-
gagiert weiter voranzutreiben. Instrumente wie Burgerradwege gibt es in kaum einem
anderen Bundesland.

Ich bin absolut bei Ihnen: Wir brauchen mehr. Wir begri3en grundsatzlich beide Ge-
setzentwurfe, durch die wir zuklnftig die Rickendeckung bekommen, mehr zu bauen.
Die Ausgrundung eines separaten Betriebes wurde nach unserer Erfahrung mehr
Schnittstellen und Reibungsverluste bedeuten, als sie am Ende tatsachlich Erfolg ver-
spricht, da alle das Ziel haben, so schnell wie mdglich moglichst viele sichere Radver-
kehrsanlagen zu bauen.

Christine Fuchs (AGFS NRW e. V.): Der Erfolg des Fahrrad- und Nahmobilitatsge-
setzes hangt mafigeblich davon ab, wie Sie es schaffen, die Kommunen zu mobilisieren
und die Realisierung zu beschleunigen. Das Gesetz kann nur einen Rahmen geben;
deswegen ist es fur uns wichtig, dass es daneben einen konkretisierenden Aktionsplan
des Landes gibt, der fur die Kommunen Anreize, Unterstlutzungs- und Hilfesysteme,
Kommunikationsunterstutzung, selbstverstandlich auch gezielte Férderprogramme
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und vieles mehr schafft. Genau diese Hilfestellung bendétigen die Kommunen, um den
Anteil von 25 % bzw. beim FulRverkehr von 30 % umzusetzen.

Neben der Frage von Herrn Locker ging auch die Frage von Herrn Reuter in diese
Richtung: Wir bendtigen auch den Aktionsplan, in dem konkrete Dinge zu benennen
sind wie Hilfestellung bei der Fachkrafteakquise, bei infrastrukturellen Themen oder
auch beim Parkraum fur Autos in den Kommunen. Fur Letzteren ware es winschens-
wert, aus dem Gesetz Signale ableiten zu kdnnen; wir brauchen also malRgebliche
Hinweise an die Kommunen, vielleicht anders zu entscheiden als bisher.

Herr Klocke fragte danach, welche Aussagen zur Umverteilung von Verkehrsflachen
wir ableiten. Wir brauchen mehr Platz flr die Nahmobilitat und muissen in den Kom-
munen fokussiert in Achsen und Schwerpunktnetzen denken, um dort Nahmobilitat
darzustellen, die wunschenswerterweise stadtebaulich mit Granflachen etc. aufgewer-
tet ist. Wir missen die Kommunen in die Lage versetzen, das genauso zu machen;
dafur brauchen wir auch Hilfestellung. Insgesamt geht es auch um das Parken der
Autos und den Platz dafir, um die Schwerpunktachsen vielleicht auch parallel zur Au-
toerschlielung einer Kommune zu entwickeln.

Herr Vogel fragte nach der Ubernutzung des Raums. Wir stellen fest, dass das sehr
unreglementiert ist und ohne Auflagen der Kommunen durch das unsortierte Abstellen
der E-Scooter eine Vermullung der Kommunen entsteht. Wir brauchen definitiv Rege-
lungen fur das Abstellen. Die AGFS entwickelt ein Handbuch fur Kommunen fur das
Parken an sich, in dem auch dieses Thema eine grof3e Rolle spielt. Wir haben zu viel
Angebot. Es geht also darum, das alles zu sortieren und zu regeln.

Annette Quaedvlieg (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Landesverband Nord-
rhein-Westfalen e. V.): SPD und Grlne hatten uns nach unserer allgemeinen Bewer-
tung des Gesetzentwurfes gefragt. Der ADFC spricht flr tGber 50.000 Mitglieder,
selbstverstandlich auch fur die tber 200.000 Menschen in diesem Land, die die Volks-
initiative unterschrieben haben, und fur alle Radfahrenden, die diese Initiative nicht
unterschrieben haben, aber trotzdem hinter unseren Forderungen stehen. lhre Erwar-
tung ist grol3: Sie erwarten von der Landesregierung klares und schnelles Handeln in
puncto Radverkehr.

Der Gesetzentwurf beantwortet insbesondere bei der Radinfrastruktur die entschei-
denden Fragen nicht: Was wird wann unter welchen Bedingungen mit welchen Nor-
men und in welchem Zeitrahmen geschehen, um den Radverkehr zu férdern? — Dass
wir ihn immer dringender brauchen, ist wohl allerspatestens mit der Flutkatastrophe
deutlich geworden. Bei Radverkehr, OPNV etc. brauchen wir ein grundlegendes Um-
denken.

Damit komme ich zu unseren wichtigsten Punkten; wir haben jede Menge, wie Sie in
unserer Stellungnahme gesehen haben, in der wir zu vielen einzelnen Punkten Ver-
besserungsvorschlage gemacht haben. Wir verstehen nicht, warum im Gesetzentwurf
nicht wie Ublicherweise zunachst die Ziele und der Zweck ganz klar formuliert werden.
Allein in der Praambel wird das Ziel des Radverkehrsanteils von 25 % genannt, das
uns aber nichts nutzt, wenn wir nicht wissen, in welchem Zeitrahmen und wie er
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erreicht werden soll. Wir brauchen Antworten und eine ganz starke Konkretisierung im
Gesetzentwurf.

Teilweise ist schon angesprochen worden, dass wir unbedingt eine viel bessere Ver-
zahnung von Kommunen, Strallen.NRW und des Landes brauchen, um die Radver-
kehrsmalinahmen besser gemeinsam voranzubringen. Wir brauchen Kompetenzzen-
tren, die vor allen Dingen den Kommunen Hilfestellung leisten. Alle wissen, dass die
Kommunen dazu im Moment GUberhaupt nicht in der Lage sind, die teilweise noch nicht
einmal in der Lage sind, die Fordermittel abzurufen, weil sie nicht genug Personal ha-
ben. Wir brauchen also konkrete Vorhaben und die Bereitschaft des Landes, den Kom-
munen sowohl finanziell als auch personell als auch durch Beratung in einer ganz an-
deren Weise zur Verfugung zu stehen als bisher.

Wir brauchen Beirate, um bei der Verkehrssicherheit, aber auch an anderen Stellen
die hohe Fachkompetenz nicht nur der Verkehrswacht, sondern auch der vielen ande-
ren zivilen Akteure und Vereine wie dem ADFC starker in das Verfahren einzubezie-
hen.

Wir brauchen auch eine massive Offensive des Landes zur Fort- und Weiterbildung
und zur Ausbildung. Es gibt einen Lehrstuhl in Wuppertal fir den Radverkehr; im
Grunde genommen brauchen wir in jeder Universitat einen Lehrstuhl fur Radverkehr
und eine riesige Offensive, um junge Menschen fur dieses Studium zu motivieren. Das
reicht selbstverstandlich nicht, weil es drei bis funf Jahre dauern wird, bis sie fertig
sind.

Ebenso wichtig ist daher eine Offensive, um das vorhandene Personal der Kommunen
und des Landes zu qualifizieren, damit es diese enorme Aufgabe meistern kann. Daflr
braucht es moderne Grundlagen fur einen wirklich zukunftsfahigen Radverkehr; auch
das erfordert selbstverstandlich Finanzmittel.

Auf jeden Fall brauchen wir auf Landesebene eine zeitliche Planung, wann und wie
mehr Radwege an Landstralien gebaut werden und wie wir mit den Radschnellwegen
vorankommen, denn der momentane Zustand ist Uberhaupt nicht vorzeigbare: 2010
wurde der RS1 geplant; heute haben wir 13 km.

Axel Fell (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Landesverband Nordrhein-West-
falen e. V.): Ich mdchte gerne noch die Fragen von CDU und FDP nach den Pendlern
und dem OPNV beantworten. Wenn wir von einem Radverkehrsanteil von 25 % spre-
chen, mussen andere Sektoren ihren Anteil am Verkehr abgeben; das ist der motori-
sierte Individualverkehr. Bei aller Liebe werden wir daflr sorgen mussen, dass unsere
Zielrichtung in der Volksinitiative, in erster Linie nicht den touristischen, sondern den
Alltagsradverkehr zu starken, erreicht wird. Dafur missen wir im Alltagsverkehr auch
bei den Pendlern einen Umstieg vom motorisierten Individualverkehr auf den OPNV,
auf den nachhaltigen Verkehrsverbund erreichen, und zwar im Sinne der Verkehrs-
wende und des Klimaschutzes. Es wird also notwendig sein, zumindest in den Stadten
den motorisierten Individualverkehr massiv zuriickzufiihren und durch den OPNV und
den Radverkehr zu ersetzen.
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Wenn das erreicht ware, stiinden mehr Verkehrsflachen fir den OPNV und fir den
Radverkehr zur VerfUgung. Damit ware ein gewisses Konfliktpotenzial, das Sie ange-
sprochen hatten, Herr Voussem, ein Stick weit geldst. Nun stellt sich die Frage, was
zuerst kommt. Wir missen erreichen, dass der motorisierte Individualverkehr in den
Innenstadten reduziert wird, indem man beispielsweise Pendlern, die von weit her
kommen, einen guten Umstieg etwa auf den OPNV erméglicht.

Der OPNV ist teilweise heute schon priorisiert und verfliissigt, etwa bei der Schiene,
bei der es auch in den Kommunen bevorzugt vorangeht. In Dusseldorf gab es eine
Umweltspur fir die Busse, die der neue Oberblrgermeister kassiert hat. In Koln gibt
es Schnellbusrouten. Es gibt also schon Mdglichkeiten, den OPNV zu priorisieren,
ohne mit dem Radverkehr in Konflikt zu geraten. Man kann beides gut machen, nam-
lich entweder durch Mitbenutzung oder durch eine kluge Parallelfihrung. Vorausset-
zung daflr ist, Flachen zu bekommen, was nur gelingt, wenn der flieiende und der
stehende motorisierte Individualverkehr in den Stadten reduziert werden; daran fuhrt
leider kein Weg vorbei. Es wird notwendig sein, dass die Menschen auf das Rad oder
den OPNV umsteigen miissen.

Herr Reuter, lhre Frage finde ich spannend. Ich habe noch gar nicht dartiber nachge-
dacht, den Leuten das Radfahren vorzuschreiben. Das mussen Sie den Leuten gar
nicht vorschreiben — im Gegenteil: Sie missen es ihnen nur ermdéglichen. Wir haben
in Deutschland viel mehr Fahrrader als Autos. Im letzten Jahr gab es einen Radboom:
Die Leute haben sich Rader gekauft und wollen Radfahren, stellen aber beim ersten
Versuch fest, dass sie Uber eine unzureichende Infrastruktur fahren und uberall be-
nachteiligt werden. AnschlieRend haben die darauf keinen Bock mehr. Unsere Zielset-
zung in der Volksinitiative war, den Menschen das Radfahren zu ermdglichen, und sie
nicht in die Blechkisten zu zwingen, um anschlieRend im Stau zu stehen.

Wir wollen niemandem vorschreiben Rad zu fahren. Das brauchen wir auch nieman-
dem vorzuschreiben, denn die Leute haben alle Rader, sto3en aber bei der Infrastruk-
tur und bei der Frage, wer im Verkehr Vorrang hat, auf Hindernisse. Wir mussen nur
diese Fesseln I6sen. Dazu wollen wir dieses Gesetz und brauchen mehr konkrete Vor-
schriften dartber, wie die Infrastruktur aussehen muss, wann sie gebaut werden muss,
wie sie gebaut werden muss und wie sicher sie sein muss. Wenn Sie das ins Gesetz
schreiben und den Leuten zeigen, werden sie aufs Rad steigen. Sie mussen sie nicht
zwingen, aufs Rad umzusteigen; die haben alle Rader und wollen alle fahren — sie
konnen und dirfen nur nicht. Das ist die ganz klare Zielsetzung fur dieses Gesetz:
Ermdglichen Sie es den Leuten bitte, ihre Rader zu nutzen und Rad zu fahren. Zwin-
gen brauchen Sie dazu niemanden.

Jorg Weinrich (Landesverkehrswacht Nordrhein-Westfalen e. V.): Herr Voussem
fragte nach Elektrorollstuhlen. In GroRbritannien und den Niederlanden gibt es deutlich
mehr Krankenfahrstihle oder E-Scooter mit vier Radern, die im Gesetzentwurf noch
nicht bedacht worden sind. § 13 sagt allerdings eindeutig, dass auf FuRwegen eine
weitestgehende Barrierefreiheit herrschen soll. Solange wir an Fu3ganger mit einem
Stock oder einem Rollator denken, geht das mit der relativ wenig Platz. Ein Elektroroll-
stuhl ist etwas langer und breiter und sollte bei der Barrierefreiheit auch angesprochen
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werden, denn wir gehen davon aus, dass dieser Trend im Ausland auch zu uns kommt.
In Gesprachen mit der Landesseniorenvertretung wird sehr deutlich, wie wichtig diese
Gerate flr viele Senioren sind, die keine andere Form der Mobilitat haben, weil nicht
jeder in Dusseldorf mit einem so guten Nahverkehrsnetz wohnt. Da die Gerate im Mo-
ment noch relativ selten sind, wirde es uns ausreichen, wenn sie zumindest in der
Begrundung als Merkposten fur die Barrierefreiheit stehen wirden.

Herr Vogel, ich hére von unseren Mitgliedern vor Ort, dass die Unfallgefahren an Bau-
stellen in den letzten Jahren deutlich verringert worden sind, weil die Stadte sehr viele
gute Mallnahmen getroffen haben. Dennoch begrifien wir, dass sich der Gesetzent-
wurf des Themas annimmt, weil es sich um einen Arbeitsauftrag handelt, auch in Zu-
kunft daran zu denken. Auch die Regelung, dass im Zweifel der motorisierte Verkehr
eher den Umweg fahren soll, halten wir mit Blick auf die Verkehrssicherheit fur sehr
sinnvoll, weil wir damit auch FuRgangern und Radfahrern den Anreiz nehmen, sich
ihren individuellen Weg durch die Baustelle zu suchen, was in der Regel relativ gefahr-
lich ist.

Wie Dr. Faber ist auch mir keine Studie bekannt, wonach kommunale Fahrzeuge bei
Unfallen mit Radfahrern besonders problematisch waren. Nichtsdestotrotz fahren sie
selbstverstandlich in der Regel in der Stadt, wohingegen ein Lkw von Schenker auf
der Autobahn unterwegs ist, sodass es ein groReres Gefahrenpotenzial gibt. Wir finden
die Anregung der kommunalen Spitzenverbande sehr gut, dass bei den Assistenzsys-
temen auch die kommunalen Fahrzeuge bedacht werden muissen; darauf hatten wir
auch selbst kommen konnen. Selbstverstandlich ware es schon, wenn es schneller
gehen konnte, aber wir sind froh, dass dieses Thema Uberhaupt angegangen wird.

Wir mussen allerdings auch bedenken, dass solche Assistenzsysteme zwar eine gute,
aber keine hundertprozentige Losung sind. Der ADAC hat Nachrustsysteme getestet,
die nicht alle so gut abgeschnitten haben. Deshalb haben wir angeregt, auch die Auf-
kleber nicht zu vergessen, bei denen es um die Information der Blrger geht, denn
jeder, der nicht im toten Winkel steht, bringt mehr Sicherheit als jedes Assistenzsys-
tem.

Dr. Ute Symanski (RADKOMM e. V.): Ich mochte kurz an die Anhoérung im Jahr 2019
erinnern, die viele von lhnen damals auch schon als historisch bezeichnet haben. —
Herr Voussem, ich bin fur Ihre Frage sehr dankbar, warum wir unbedingt 25 % bis zum
Jahr 2025 erreichen wollen. Nur 25 % zu fordern, hat wenig Wumms, die Aussage ,bis
zum Jahr 2025" oder eine Jahreszahl nicht weit davon entfernt, hingegen schon.

Wir wollen, dass unser Bundesland Nordrhein-Westfalen, in dem wir sehr gerne leben
und an dem wir sehr hangen, endlich eine moderne Verkehrspolitik bekommt. Uns ist
es wichtig, dass wir nicht abgehangt werden. In den europaischen Nachbarstadten wie
Paris und Brussel wird die Verkehrswende uberall mit groRem Elan und viel Energie
vorangetrieben, wohingegen wir etwas hinterherhinken. Wir sind davon Uberzeugt,
dass wir einen anderen Ehrgeiz haben sollten, anstatt die Aussage so zu lassen, wie
sie jetzt im Gesetzentwurf steht, dass Nordrhein-Westfalen bis irgendwann einen Rad-
verkehrsanteil von 25 % bekommt. Auf den Klimanotstand und die 6kologische Krise
brauche ich gar nicht mehr einzugehen.
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Wir sollten alle gemeinsam das Ziel eines modernen Bundeslandes mit einer moder-
nen Verkehrspolitik haben. In der Anhoérung im Jahr 2019 haben Sie gesagt, lieber
Herr Voussem: Wir haben keine Angst. Wir sind nicht bange vor gro3en Zahlen. — An
diese Aussage erinnere ich mich selbstverstandlich sehr gerne. Lassen Sie uns dann
auch ein paar dieser grolden Zahlen ins Gesetz schreiben, damit es wirklich einen
Wumms bekommt. Die FDP-Fraktion sagte: Wir wollen, dass die sehr konkreten For-
derungen der Volksinitiative alle verankert werden. Wir wollen kein Gesetz pro forma,
das nur fur Symbolpolitik steht. — Dann lassen Sie uns das auch gemeinsam machen.

Trotz aller MUhe, Arbeit und Zeit, die darin stecken, erscheint uns der bisherige Ge-
setzentwurf tatsachlich wie Symbolpolitik, weil er einfach keinen Wumms hat; wir brau-
chen aber mehr. Wie wollen wir denn dieses Gesetz evaluieren, wenn wir keine Jah-
reszahl verankern? Wie wollen wir denn sagen, ob wir das Ziel Uberhaupt erreicht ha-
ben?

Frau Ehlert, ich bin lhnen sehr dankbar, dass Sie von einer differenzierten Betrach-
tungsweise gesprochen haben. Einigen Kommunen wird es leichtfallen, das Ziel zu
erreichen; anderen wird es nicht ganz so leichtfallen. Wir brauchen aber einen Anreiz.
Wer wenn nicht der Verkehrsausschuss und die Verkehrspolitik unseres Landes konn-
ten einen Impuls an die Kommunen fur eine Veranderung ihrer Planungspraxis geben?
Der bisherige Entwurf schafft in keiner Weise einen Anreiz, ist iberhaupt nicht hand-
lungsleitend fur die Kommunen und bietet in keiner Weise einen Impuls dafur, die gan-
gige Planungspraxis zu verandern. Deshalb halten wir es fur auRerst wichtig, die Jah-
reszahl zu verankern.

Wir sind davon Uberzeugt, dass es einen grof3en Unterschied macht, ob die Landes-
politik eine Sprachregelung findet und in diesem Gesetz verankert, die fur die Kommu-
nen und das gesamte Planungspersonal der Kommunen und des Landes deutlich
macht: Unsere Verkehrspolitik will wirklich etwas andern und unterstitzt uns dabei. —
Es muss doch eine Moglichkeit geben, das im Gesetzentwurf zu verankern. Ich bin
absolut sicher, dass es dafur eine gute und kreative Losung gibt.

Selbstverstandlich brauchen wir im Gesetz die Mdglichkeit fur diejenigen, die mutig
sein wollen, Sofortmallinahmen wie zum Beispiel Pop-up-Radwege umzusetzen. Wir
wulnschen uns sehr, dass Sie mit diesem Gesetz die Mdglichkeit schaffen, dass Kom-
munen, die das wollen, das auch machen durfen. Ich mdchte ein kurzes Beispiel aus
meiner Geburtsstadt Gelsenkirchen bringen: Dort lehnt die Verwaltung Fahrradstralen
mit dem Argument ab, dass sich die Radfahrenden dann doch viel zu sicher fihlen und
sich selbst gefahrden wirden. — Ich winsche mir, dass das Fahrradgesetz auch in
Gelsenkirchen gelesen und deutlich wird, dass so etwas einfach nicht mehr geht.

Herr Locker fragte nach den gravierendsten Mangeln; vielleicht habe ich diese Frage
schon ein bisschen beantwortet. Ich hatte den Beschluss im Verkehrsausschuss im
Jahr 2019 zitiert; nun sehen wir, dass keine der Forderungen wirklich im Gesetz ver-
ankert ist: weder die Jahreszahl noch unsere neun Forderungen, die ich nicht alle auf-
zuzahlen brauche, denn Sie kennen sie. Unser eindringlichster Wunsch ist, dass Sie
das wirklich verankern.
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Herr Reuter, vielen Dank fir lhre Frage. Niemand denkt auch nur im Entferntesten
daran, einem Menschen vorschreiben zu wollen, welches Verkehrsmittel er benutzt.
Vielleicht war es auch nur eine rhetorische Frage, die ich dankbar aufgreife: Selbstver-
standlich ist das auf keinen Fall unser Ziel. Ich mdéchte mich der flammenden Rede
von Axel Fell anschlie3en: Die Menschen wollen Fahrradfahren — zwar nicht alle, aber
25 % allemal. Diejenigen, die das wollen, kdnnen es gerade nicht. Nehmen Sie zum
Beispiel mich: Ich méchte gerne die 100 km aus Koéln zu meinem Vater im Ruhrgebiet
mit dem Fahrrad fahren konnen. Das kann ich Moment nicht; das ist eine Vollkatastro-
phe. Ich habe die Infrastruktur daftir nicht. Ich méchte mich gerne mit meinem Fahrrad
auf die StralRe werfen und einfach, sicher und komfortabel fahren kbnnen, was aber
gerade nicht geht.

Momentan haben wir keine Wabhlfreiheit. Wenn wir sie tatsachlich schaffen, werden wir
uns alle wundern — wir vielleicht nicht so, aber manche schon —, wie viele Menschen
mit dem Fahrrad fahren werden. Wenn Sie auf den bestehenden Radschnellwegen
unterwegs sind, ist es Wahnsinn, wie viele Leute durch die Gegend fahren. Das ist ein
wichtiger Punkt: Wir wollen selbstverstandlich nichts vorschreiben, sondern setzen auf
Freiwilligkeit. Wir brauchen auch die kommunikative Wirkung dieses Gesetzes, denn
wir brauchen selbstverstandlich an vielen Stellen einen Kulturwandel, noch viel mehr
Werbung und das Eintreten flr eine neue Mobilitat. All das wollen wir gerne gemein-
sam tun und es verankern.

Die Frage von Herrn Klocke nach den gravierendsten Mangeln habe ich schon beant-
wortet: Wir sehen einfach nicht, dass unsere sehr konkreten und mit Zahlen hinterleg-
ten Forderungen in irgendeiner Form aufgenommen worden waren.

Prof. Dr. Janbernd Oebbecke (WWU Miinster, Kommunalwissenschaftliches
Institut [per Video zugeschaltet]): Ich bin gefragt worden, ob die Gesetzentwdurfe ihren
Zweck erfullen kdnnen. Das kdnnen sie schon: Wenn Sie die Regelungen so beschlie-
Ren, erzeugen sie die Rechtswirkungen, die sich aus dem Text ergeben. Anders ver-
halt es sich mit der Konnexitat, mit der ich mich auseinandergesetzt habe. Dabei geht
es nicht darum, dass die garantierte Freiheit der kommunalen Selbstverwaltung nach
Art. 28 Grundgesetz und Art. 78 Landesverfassung NRW zu stark eingeschrankt
wirde; davon kann man hier nicht reden, sondern es ist sicher noch Luft.

Es geht vielmehr darum, dass aus Art. 78 Landesverfassung NRW, der vor 17 Jahren
mit sehr breiter Mehrheit beschlossen wurde, hervorgeht: Wenn den Kommunen neue
Aufgaben auferlegt oder vorhandene Aufgaben verandert werden, wenn also verbind-
liche Regelungen flr den Zustandigkeitsbereich der Kommunen getroffen werden,
muss gepruft werden, ob Mehrkosten entstehen, die dann vollstandig ausgeglichen
werden mussen. Daran hapert es in beiden Entwurfen.

Wenn Sie nur Empfehlungen geben sowie Anreize und Moglichkeiten schaffen, geht
das ohne finanziellen Ausgleich. Auch Symbolpolitik kdnnen Sie selbstverstandlich
ohne finanziellen Ausgleich betreiben. Wenn es aber in irgendeiner Form rechtlich ver-
bindlich wird, geraten Sie in den Anwendungsbereich des Konnexitatsprinzips. Dann
mussen Sie die Kosten ermitteln und ausgleichen, wenn Sie den Betrag von im Mo-
ment 4,8 Millionen Euro pro Jahr Uberschreiten.
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Es lasst sich zeigen, dass schongerechnet worden ist. Man darf sich nichts vorma-
chen: Etwa die Vorschrift Uber die Bushaltestellen an den Hauptverkehrsstralden nach
§ 15 des Gesetzentwurfs der Landesregierung bedeutet doch, dass den Kommunen
etwas, was ihnen bisher vollig freigestellt war, nun verpflichtend auferlegt wird. Wenn
sie das nicht tun — die Voraussetzungen sind klar beschrieben —, kdnnte ein Gericht
beispielsweise entscheiden: |hr haftet fur die eventuellen Folgen, weil das notig gewe-
sen ware und ihr es nicht getan habt.

Ab dem Inkrafttreten dieser Regelung ist es nicht mehr freiwillig, was die Kommunen
tun. Was sie bislang schon getan haben, muss dann aufrechterhalten werden, wobei
auch Unterhaltungskosten auszugleichen sind. Auch die in beiden Gesetzentwurfen
reichlich vorhandenen Planungsvorgaben haben doch Rechtsfolgen: Wenn sie nicht
beachtet werden, wird die kommunale Planung angreifbar. Etwa im Wege der Ver-
bandsklage kann dann geltend gemacht werden, dass diese Vorgaben nicht beachtet
worden sind, denn das hat etwas mit Umwelt zu tun; insofern konnen das auch die
Umweltverbande geltend machen, denn das ist letztlich eine der Ideen hinter der Ver-
kehrswende.

Wenn Sie die Regelungen so lassen, gehen Sie das Risiko ein, dass eine der
420 Kommunen im Land einen Antrag beim Verfassungsgerichtshof stellt und einen
finanziellen Kostenausgleich zugesprochen bekommt; dann kommen Sie nicht mehr
raus. Die Wirksamkeit der Regelung selbst ist dadurch nicht tangiert; Sie durften Re-
gelungen zum finanziellen Ausgleich auch in einem begleitenden Gesetz treffen. In
dem Moment, in dem Sie so beschliel3en, gehen Sie eine Verpflichtung ein, die min-
destens innerhalb der Jahresfrist von jeder einzelnen Kommune geltend gemacht wer-
den kann.

Herr Reuter hat gefragt: Welche Moglichkeiten bleiben uns denn dann noch? — Die
Frage ist aulRerst berechtigt; das ist sicher ein wichtiger Einwand gegen das, was da-
mals beschlossen worden ist. Wenn Sie in irgendeiner Weise versuchen, verbindliche
Mindeststandards zu setzen, die die Kommunen beachten missen — egal auf welchem
Feld —, mUssen Sie finanziell ausgleichen. Das wird haufiger der Fall sein, denn es
geht ja nicht nur um Verkehrspolitik, sondern auch um andere Fragen im Rahmen der
Klimapolitik in den nachsten Jahren. Das heil3t, das geht finanziell alles zulasten des
Landes, und zwar auch, soweit die Kommunen bislang schon freiwillig etwas gemacht
haben. Was sie freiwillig gemacht haben, zahlt nicht, sondern es kommt darauf an,
welche Kosten durch die Verbindlichkeit entstehen. Das ist bis hierhin alles relativ gut
geklart.

Beide Gesetzentwlrfe versuchen in etwas unterschiedlicher Weise, sich terminolo-
gisch hier und da etwas drumherum zu dricken: Es gibt Formulierungen mit ,muss®,
es gibt aber auch Formulierungen mit ,soll“. Dabei geht es nicht um die Frage, ob das
Konnexitatsprinzip einschlagig ist, sondern allenfalls um die Hohe der Kosten. Bei
,S0ll“ kann man die Falle, bei denen es ausnahmsweise nicht notig ist, herausrechnen.
Sie kommen aber nicht umhin, die Kosten zu berechnen — das ist bisher weit und breit
nicht geschehen — und sie auszugleichen.
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Martin Tonnes: Ich komme aus der Planungspraxis und habe einen anderen Bezug —
das Stichwort ,Radschnellweg® ist eben schon genannt worden — als ehemaliger Bei-
geordneter beim Regionalverband Ruhr. Sie alle kennen ein fein ziseliertes Gesetzge-
bungsverfahren bezogen auf den Strallenbau: Es gibt den Bundesverkehrswegeplan,
den Landesstrallenbedarfsplan, ein Landesstralenausbaugesetz, eine Ausbaube-
darfsplanung und vielfaltige andere Dinge; Frau Dr. Beckefeld kdnnte das sicher rauf
und runter beten.

Legen Sie doch mal den Gesetzentwurf der Landesregierung neben die systematische
Ausarbeitung der Strallenverkehrsgesetze: Im Gesetzentwurf der Landesregierung
gibt es komischerweise riesige Differenzen. Die Blaupause fur ein vernunftiges Rad-
verkehrsgesetz ist in den gesetzlichen Grundlagen des Landes festgeschrieben, nam-
lich in den Strallenausbaugesetzen des Landes Nordrhein-Westfalen. Warum werden
die nicht eins zu eins umgesetzt? Wirde man das Wort ,Stralen” durch ,Radwege*
ersetzen, hatte man ein perfektes Gesetzessystem fur den Radwegebau im Land
Nordrhein-Westfalen. Diesen Mangel kann ich absolut nicht nachvollziehen.

Ich kann auch Folgendes nicht nachvollziehen: Sie beschlieRen jedes Jahr im Haus-
haltsplan eine Anlage, in der die Landesstralden stehen, die mit dem dafir zur Verfu-
gung stehenden Etat ausgebaut werden sollen. Warum behalt sich das Ministerium
vor, Uber die Finanzierungsfrage bei Radwegen selbst intransparent zu entscheiden?
Warum ist der Landtag nicht an diesem Ausbauplan beteiligt? — Das ist eine span-
nende Frage, denn wenn nur ein Haushaltsansatz flir den Radwegebau, nicht aber die
einzelnen MalRnahmen beschlossen werden, bleibt die Diskussion darlber, ob es sich
um die richtige und die Investition handelt, die den gréfl3ten Nutzen bringt, der Zivilge-
sellschaft und auch dem ADFC entzogen.

In der Planungspraxis schreibt der Gesetzentwurf der Landesregierung vor, was schon
Regierungshandeln ist — mehr nicht. Es gibt die Forderprogramme. Die beiden zentra-
len Paragrafen, die die Kommunen anleiten sollen, mit der Radverkehrsplanung zu
beginnen, stehen schon seit 40 Jahren wortgleich in § 49 Stralen- und Wegegesetz
des Landes Nordrhein-Westfalen. Welche Erwartung hat denn die Landesregierung,
was sich mit ihrem Gesetzentwurf andern soll?

Positiv am Gesetzentwurf der Landesregierung finde ich die Aufnahme des Fulver-
kehrs und der Elektrokleinstfahrzeuge; Berlin hat hier schon riesige Fortschritte ge-
macht. Das halte ich im Sinne eines Mobilitatsgesetzes auch flr Nordrhein-Westfalen
fir absolut sinnvoll. Dann muss man aber auch den OPNV integrieren, weil wesentli-
che Schnittstellen gerade zum Radverkehr gut zu organisieren sind, also die Gesamt-
verkehrsplanung und die integrierte Sichtweise.

Herr Klocke fragte nach der Gleichrangigkeit. Ich habe es in meiner Stellungnahme
deutlich gemacht, und Frau Symanski hat gerade auch auf die Wahlfreiheit hingewie-
sen, die im Gesetzentwurf postuliert wird — Stichwort: Modal Split. Ich will zum Gesetz-
entwurf der Landesregierung darauf hinweisen, dass der Fahrradtourismus auch zum
Modal Split gehort, sodass also nicht nur der Alltagsradverkehr seinen Beitrag zum
Anteil von 25 % leisten muss.
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Bei der postulierten Gleichrangigkeit halte ich § 16 Abs. 4 des Gesetzentwurfs der Lan-
desregierung fur zentral, wenn bei Neubau, Umbau und der Instandsetzung von Stra-
Ren erst einmal nur gepruft wird, ob fir Radwege ausreichend Platz vorhanden ist.
Das ist keine Gleichrangigkeit zur Stral3e, die tatsachlich gebaut wird. Der Stral3enbau
steht dann an erster Stelle, wohingegen man erst einmal prifen muss, ob ein Radweg
uberhaupt noch dahin passt, nachdem der Strallenbau und die Belange des Autover-
kehrs entsprechend berlcksichtigt worden sind. Das zeigt deutlich, dass es keine
Gleichrangigkeit geben kann.

In diesem Zusammenhang weise ich auf die Stellungnahme der kommunalen Spitzen-
verbande hin, die sehr deutlich geschrieben haben: Eigentlich ist das Ziel der Gleich-
rangigkeit angesichts von bundesweit 70 Jahren Vorrangpolitik flr das Auto zulasten
des Radverkehrs ... Ich kann mich daran erinnern, dass mich die Kollegen vom RVR
immer gefragt haben: Kannst du dich eigentlich noch daran erinnern, dass es an der
A40, also der grof3en Autobahn im Ruhrgebiet, friher mal einen Radweg gab? — Er ist
im Zuge der Verbreiterungen rasiert worden, weil er aus Sicht der Automobilpolitik
uberflissig war. Mit Gleichrangigkeit kommt man nicht weiter, sondern es musste eine
Investitionsoffensive fur den Ausbau des Radverkehrs erfolgen.

Ich mochte noch etwas zum Radschnellweg sagen, der angesprochen worden ist: Der
Radschnellweg Ruhr hat gesetzgeberisch sehr viel bewirkt. Seitdem gibt es Gberhaupt
erst Bundesmittel, wenn auch mit 25 Millionen Euro nur in sehr begrenztem Umfang;
Burkhard Stork hat das Verfahren damals beim ADFC mitgestaltet. Das war ein riesi-
ger Schritt: Zum ersten Mal beteiligt sich der Bund investiv am Bau von Radwegen,
was er vorher konsequent mit dem Hinweis abgelehnt hat, dass es sich dabei um die
Aufgabe der Lander und Kommunen handelt.

Annette Nothnagel (REGIONALE 2022, OstWestfalenLippe GmbH): Ich komme
aus Ostwestfalen/Lippe, einer eher landlich gepragten Region mit 70 Stadten und Ge-
meinden, die sich eine gemeinsame Mobilitatsstrategie gegeben haben. Die gesamte
Region und alle Akteure des Mobilitatssektors haben mitgearbeitet und das Rad-
netz OWL erarbeitet, das wir nun zur Umsetzung bringen wollen. Das erklart vielleicht
meine Sicht der Dinge: Man ist sehr stark von den Grofistadten ausgegangen. Ich
mochte den landlichen Raum in den Blick nehmen.

Ich bin gefragt worden, was die Nahmobilitét fiir eine mégliche Anderung des “Modal
Split bedeutet. — In unserer Mobilitatsstrategie haben wir selbstverstandlich auf die Zu-
kunft der Mobilitat geschaut; Herr Locker hat das Stichwort schon gebracht. Die Vielfalt
der Angebote als Alternative zum eigenen Auto spielt eine grof3e Rolle fur die Zielrich-
tung, klimafreundliche und gesunde Mobilitat zu gestalten. Man kann fast davon spre-
chen, dass bei den Sektoren, von denen wir bisher reden, Schnittstellen entstehen.
Das ist durchaus ein weites Feld, das mit diesen Prozentzahlen fast gar nicht mehr zu
bewerten ist.

Die Nahmobilitat spielt eine wichtige Rolle, die Alternative zum eigenen Auto sicher-
stellen zu kdnnen, weil es um die sogenannte letzte Meile geht — das wissen Sie alle
sicher gut —, also um den Weg von zu Hause zum Bahnhof oder zur Bushaltestelle
sowie hinterher zum Zielort. Es ist ganz wesentlich, dort komfortable Angebote zu
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machen. Dazu gehdren mit Sicherheit das Fahrrad, aber auch viele andere Angebote.
Zu Fuld zu gehen, ist ganz wichtig und auch Thema der Stadtentwicklung, nicht nur
unbedingt des Verkehrs.

Es gibt aber auch neue Angebote, denn in diesem Sektor steckt viel Musik. Auch das
Fahrrad hat sich mittlerweile sehr vielfaltig aufgestellt: vom Pedelec Uber das normale
Fahrrad bis hin zu Sharingangeboten. Dazu gehoren auch die E-Scooter, und ich bin
mir ganz sicher, dass es noch weitere Entwicklungen geben wird. Dieses Angebot
spricht viele Zielgruppen an, um ihnen zu ermoglichen, diese Verkehrsmittel in einer
geschlossenen Wegekette zu nutzen. Deshalb halte ich es flr sehr wichtig — Herr Tén-
nes hat es auch schon gesagt —, das in dieses Gesetz mit aufzunehmen.

Damit will ich zur zweiten Frage kommen: Welche Bedeutung hat ein Radnetz eigent-
lich fir Pendler? Wie kann man das mit Blick auf eine regionale Vernetzung einord-
nen? Wie kann das Gesetz bei der Umsetzung helfen? — Mit Blick auf das Rad-
netz OWL —im Ruhrgebiet gibt es dhnliche Entwicklungen —, das fiir die Uberlegungen
zum Landesradnetz ein Vorlaufer sein kann, halten wir es flr einen ganz wesentlichen
Schritt, diese Verbindungen baulasttragerubergreifend und auch interkommunal zu
entwickeln; ich glaube, da rennen wir offene Turen ein. Ein Netz ware ein absoluter
Qualitatssprung gegenuber Einzelstrecken, die ausgebaut werden. Das bringt selbst-
verstandlich eine sehr komplexe Planungsaufgabe und Umsetzungsaufgabe so wie
letztlich auch eine Unterhaltungsaufgabe mit sich, die tatsachlich mit dem Stral3enbau
vergleichbar sind.

Die Umsetzung dieses Netzes muss deutlich schneller gehen, als es die bislang be-
kannten Zahlen aus dem Radwegebau nahelegen. Wir glauben aber auch, dass es
sich bei den Instrumenten weniger um rechtlich geregelte starre Strukturen handeln
sollte; auch dazu gab es den Vergleich zum Strallensektor. Wir haben eine etwas ver-
anderte Planungskultur und arbeiten viel starker interdisziplinar und kooperativ. Auch
die Regionen sind viel starker in der Lage zu organisieren. Wir sind selbstverstandlich
fur Unterstltzung dankbar, die wir auch erhalten haben.

Umsetzungshindernisse sind die Planungsressourcen, die schon angesprochen wor-
den sind, und die Flachenverfugbarkeiten; erst danach kommt die Finanzierung. Eher
den Aktionsplan als das Gesetz betrifft unser Wunsch nach Hilfestellungen, um Struk-
turen zu schaffen, die vor Ort kluge und kreative Losungen bringen. Das gilt sowohl
fur die Mobilisierung von Planungsressourcen als auch einen Planungspool, gemein-
same Rahmenvertragsinitiativen, Projektsteuerung, die Flachenproblematik und Ein-
zelfallldsungen im Verlauf der Strecke. So gut die Standards sind, so schwierig sind
sie manchmal, wenn man deswegen 10 m nicht umsetzen kann. Wir brauchen Mog-
lichkeiten zu reagieren, um insgesamt nach vorne zu kommen. Das findet man im Ge-
setz auch schon so wieder.

Vorsitzender Thomas Niickel: Damit kommen wir zur zweiten Fragerunde. Ich ziehe
Carsten Locker vor, der schon eine Frage an Herrn Broytman gerichtet hatte, der jetzt
anwesend ist.
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Carsten Locker (SPD): Herr Broytman, ich hatte insbesondere nach den Defiziten der
beiden Gesetzentwurfe gefragt. — Warum subsumiert man Radtourismus und alltags-
mobile Zielgruppen unter den Modal Split? Das habe ich noch nie verstanden, welil
beides Uberhaupt nichts miteinander zu tun hat. Das eine ist die schone Vorstellung,
sonntagnachmittags Uber die griine Wiese zu kutschieren und ein paar Schlésser oder
andere Sehenswurdigkeiten anzuschauen, was mit den alltagstauglichen Zielgruppen
gar nichts zu tun hat, die darum kampfen, Uberhaupt durch die Stadt fahren zu durfen
und ihre Ziele schnell erreichen zu kdnnen.

Meine Frage stelle ich an den ADFC an die AGFS, an den Gemeindebund und RAD-
KOMM. Es geht um die bekannte Neuverteilung des vorhandenen Verkehrsraums, die
in den beiden Gesetzentwirfen keine Rolle spielt. Wir ahnen aber, dass es sich dabei
um die wesentliche Herausforderung handeln wird, sodass es neben Kommunikation,
Planung und Beschleunigung, die wir immer vortragen und die auch richtig und wichtig
sind, vor allem um die Strallenverkehrs-Zulassungs-Ordnung geht, was ich an einem
Beispiel verdeutlichen will:

In meiner Stadt gibt es Kreisverkehre, in denen Fahrradfahrer ihre Fahrt fortsetzen
konnen, weil sie Vorrang haben. Das bringt manche Stadte dazu, wegen irgendwel-
cher gefahrlicher Begebenheiten, dass also ein Autofahrer moglicherweise die Fahr-
bahn kreuzen konnte, weil er den Radfahrer nicht gesehen hat, auf den Radwegen
Schilder aufzustellen, die Vorfahrt der Autofahrer zu achten und abzusteigen, weil Au-
tos in den Kreisverkehr einfahren, in dem sich die Radfahrer schon befinden. Auf die
Frage nach dem Warum kommt man immer wieder in Konflikt mit der alten Denkweise
durch die Windschutzscheibe des Autos und der Aussage: Es geht um den Schutz der
Verkehrsteilnehmer. — Was wollen Sie dazu noch sagen?

Die Wahrheit ist, dass die Instrumente der Stralenverkehrsordnung eine Entwicklung
von bis zu 90 Jahren haben; das Denken geht immer davon aus. Deshalb stelle ich an
Sie die Frage: Wer ist im StralRenverkehr schutzwirdig? Alles Denken geht vom Lkw
und vom Pkw aus.

Mit Blick auf die Kommunikation, also nicht nur auf Planung und Beschleunigung,
wusste ich von lhnen gerne: Wie bekommen wir Bewegung bei diesem Thema? Das
ist ein ganz wichtiges Gestaltungselement fir Politikerinnen und Politiker vor Ort, die
sich immer wieder in derselben Situation befinden und am Ende vor der Frage stehen:
Mussen wir darauf aufpassen, dass niemand Uberfahren wird? — Tatsachlich geht es
aber auch um die Anderung der Wahrnehmung und die Herangehensweise. Kénnten
Sie zur Kommunikation und zur Unterstitzung der Kommunen dazu ausfuhren, wie wir
das Angebot mit Blick auf unsere Gesetzesinitiative hinbekommen? lhre Antwort
wurde ich sehr gerne mithehmen.

Vorsitzender Thomas Nuckel: An wen richtete sich die letzte Frage?

Carsten Locker (SPD): Ich habe die Verbande doch schon bereits zu Anfang genannt.
Meine Frage geht an Frau Fuchs, Herrn Faber, Frau Ehlert, Frau Symanski, Frau Qua-
edvlieg und Herrn Fell.
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Klaus Voussem (CDU): In Berlin gibt es bekanntermal3en schon etwas langer ein
ahnliches Gesetz mit grof3en Unterschieden zu dem, was wir Nordrhein-Westfalen vor-
haben. Herr Stork und Herr Dr. Kaden, wie lauft es denn in Berlin? Sind bisher schon
Erfolge erzielt worden? Wir haben eben viel daruber gehort, was Ziel und Zweck der
Ubung sein soll: Es sollte einen Vorrang fiir OPNV und Radverkehr bringen, Pendler
sollen vor den Toren der Stadt abgefangen und in den OPNV gebracht werden, Vor-
rangrouten etc. Das alles sind richtigerweise Instrumente, die man wohl offensichtlich
haben muss. Findet das in Berlin statt und mit welchem Erfolg? Wie sind Ihre Erfah-
rungen in der Praxis?

Frau Fuchs, Sie haben auf den Aktionsplan hingewiesen, der noch nicht vorliegt. Konn-
ten Sie |Ihre konkrete Erwartungshaltung an diesen Aktionsplan formulieren?

Die kommunalen Spitzenverbande haben einen Planerpool fur Radverkehrsinfrastruk-
turprojekte vorgeschlagen. Wie musste ein solcher Planerpool ausgestaltet werden?
Musste er beim Land oder bei den Kommunen liegen, oder brauchen wir eine Schnitt-
menge?

Johannes Remmel (GRUNE): Herr Broytman, Sie sind uns mit der Gesetzgebung ein
wenig voraus, insbesondere im Verhaltnis von Land zu Kommunen, was bei Ihnen
Land und Bezirk ist. Was sind die wichtigsten drei Stellschrauben, die Sie uns aus lhrer
Erfahrung fir dieses Verhaltnis mitgeben kénnen, also die Zielsetzung auf Landes-
ebene und die Umsetzung in den Bezirken?

Professor Oebbecke, ich mdchte Sie zunachst meines grof’en Respekts versichern;
Sie sind sozusagen der Papst der Konnexitat. Mit Verlaub traue ich mich kaum, euer
Ehren, nachzufragen: Wenn ich lhre Stellungnahme richtig gelesen habe, kommt der
Gesetzentwurf der Grinen mit Blick auf die Konnexitat etwas besser weg, wird aller-
dings auch kritisch gesehen. Sie haben eben von einer neuen Aufgabe gesprochen,
die formuliert wurde. Ich sehe beide Gesetzentwurfe eigentlich in Verbindung mit §§ 2
und 49 des bestehenden Strallen- und Wegegesetzes, das allerdings nicht zwischen
verschiedenen Verkehrsteilnehmern aufteilt, sondern die Aufgabe, StralRen und Wege
zu unterhalten, zu gestalten und zu bauen, bestimmten Ebenen zuweist. Jetzt wird ein
Verhaltnis definiert, aber keine neue Aufgabe.

Warum gehen Sie im Lichte des bestehenden Stralen- und Wegegesetzes davon aus,
dass es sich beim Fahrradverkehr um eine neue Aufgabe handelt? Ich kann sie so
nicht sehen. Es handelt sich um eine Verteilungsphase, die das Konnexitatsgesetz
allerdings nicht regelt. Ich meine, der Landesgesetzgeber kann solche Ziele formulie-
ren. Die Frage ware, ob das in irgendeiner Art und Weise die kommunale Selbstver-
waltung einschrankt; daruber mussten wir uns aber an einer anderen Stelle rechtlich
unterhalten.

Frau Dr. Beckefeld, bitte entschuldigen Sie meinen etwas kritischen Unterton: Ich bin
schon etwas verwundert, warum Sie ausschlieB3lich zum Gesetzentwurf der Fraktion
Bundnis 90/Die Grunen Stellung genommen haben, nicht aber zum Gesetzentwurf der
Landesregierung; jedenfalls kann ich das nicht in der ganzen Breite erkennen. Wie
leiten Sie aus unserem Gesetzentwurf die Tatsache ab, dass wir die Grundung eines
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eigenen Landesbetriebs fir Radverkehr planen? Man kann das aufgrund eines ande-
ren Antrags unterstellen, aber aus dem Gesetzentwurf kann ich das nicht ableiten.

Meine letzte Frage richtet sich an Herrn Tonnes, Frau Fuchs, RADKOMM und die
kommunalen Spitzenverbande, insbesondere an Herrn Dr. Faber. Wenn das Land
eine Veranderung der Schwerpunkte der Ziele der Verkehrspolitik des Landes mit Blick
auf den Radverkehr mochte und sie formuliert, wisste ich gerne: Was sind aus lhrer
Sicht die entscheidenden Stellschrauben, das auch kommunale Planungswirklichkeit
und Umsetzungswirklichkeit werden zu lassen? Es gibt ganz unterschiedliche Bei-
spiele im Land. Aachen hat beispielsweise neun Planerinnen und Planer eingestellt.
Was sind fur Sie die entscheidenden Punkte jenseits der Forderung, die man immer
machen kann? Wo wird es aber verbindlich?

Herr Dr. Faber, Sie haben eben zwischen nicht so hugeligen Kommunen, wo mehr
Fahrradverkehr moéglich ist, und anderen unterschieden. Ich bin davon Uberzeugt, dass
die E-Mobilitat das Spiel verandert und novelliert. Warum differenzieren Sie beim Rad-
verkehr, nicht aber bei der Energieversorgung, der Stromversorgung, der Wasserver-
sorgung, also bei den kommunalen Daseinsaufgaben? Dabei wird namlich auch nicht
danach unterschieden, ob eine Kommune higeliger ist oder es mehr Streusiedlungen
gibt, sondern es ist eine kommunale Daseinsvorsorge, die Infrastruktur zur Verfigung
zu stellen. Mich wirde |hre unterschiedliche Herangehensweise mit Blick auf den Rad-
verkehr interessieren.

Ulrich Reuter (FDP): Ich habe in der ersten Runde gelernt, dass viele Positionen, die
wir Liberalen vertreten, hier auch vertreten werden, also das Angebot die Nachfrage
nach sich zieht; insofern sind wir gar nicht so weit auseinander. Ob dann die Zahl 25
da stehen muss oder nicht, ist eine andere Frage. Meine Frage richtet sich an die
Herren aus Berlin: Soweit ich das Mobilitatsgesetz in Berlin kenne, gibt es dort keine
Zahl zum zukunftigen Modal Split. Warum ist das so? Hat das Vorteile? Hat das Nach-
teile? Wie hat sich das auf die Durchfiihrung des Gesetzes ausgewirkt?

Nic Peter Vogel (AfD): Meine erste Frage geht nach Berlin. Es ist schon erwahnt
worden, dass Sie uns ein bisschen voraus sind. Haben Sie schon Zahlen, inwiefern
die im Gesetzestext festgeschriebenen Mallnahmen umgesetzt worden sind? Wie ist
der Anteil der Radfahrenden? Wie und von wem wurde gemessen?

Frau Symanski, Sie haben mit dem Jahr 2025 einen Richtwert gefordert. Ich fahre sehr
gerne in der Eifel Fahrrad, gerne auch an den Wochenenden oder an Feiertagen.
Manchmal kommt mir nur alle 20 Minuten ein FulRganger oder ein Fahrradfahrer ent-
gegen. Deshalb frage ich mich immer, warum wir dort eine Uberbreite von 6,5 m mit
separatem FulRgangerweg brauchen. Streben Sie Priorisierungen an? Was sind die
wichtigsten Verbindungen, die Sie in nachster Zeit haben mdchten, dass wir also Fahr-
radwege miteinander verbinden?

Meine nachste Frage richtet sich ebenfalls an Sie sowie an Herrn Fell und Frau Qua-
edvlieg. Sie sagten schon richtigerweise, dass es die Fahrrader bereits gibt; jetzt geht
es aber darum, die Leute auch aufs Fahrrad zu bekommen. Ich komme aus Dusseldorf
und bin innerstadtisch 30 Jahre lang mit dem Fahrrad zur Arbeit gefahren; ich glaube,
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die meisten Leute haben innerstadtisch die ersten Begegnungen mit dem Fahrrad. Da
kommt die Sicherheit ins Spiel: In Dusseldorf fahre ich einen Schlingerkurs, weil es
manchmal einfach nicht anders maoglich ist. Ich werde auf die Stralle geleitet, und
100 m weiter gibt es wieder ein Stuck Fahrradweg, auf dem ein Flaschencontainer
steht, an dem ich vorbei und auch noch hoffen muss, dass ich keinen Platten kriege.
Wie konnen wir beginnen, den innerstadtischen Radverkehr weitaus sicherer zu ma-
chen, um den Leuten nicht schon im Vorfeld die Lust am Fahrradfahren zu nehmen?

Sie haben eben die Flutkatastrophe ins Spiel gebracht. Seitdem denken viele Fach-
leute auch Uber Versiegelung nach: Es gibt zu viele Parkplatze und zu viele Schulhéfe,
Strallen usw.; uberall wird versiegelt. Sollten wir den Planen folgen, die uns ver-
schiedentlich zugespielt wurden, sprechen wir von 2.000 FuRballfeldern in Nordrhein-
Westfalen, die komplett versiegelt wurden. Darin sind noch nicht die Stationen fur den
Modal Split eingerechnet, die sich an vielen Stellen anbieten wirden. Gibt es schon
Ideen, wie wir neue Radwegebauern kdnnen, ohne die Natur weiterhin zu belasten?
Wir brauchen nicht nur in den Hochwassergebieten, sondern generell Flachen, auf
denen das Wasser ablaufen kann. Ich hatte schon Frau Symanski nach einer Priori-
sierung gefragt: Geht es auch ein bisschen kleiner, sodass wir uns die Massenversie-
gelung sparen konnen?

Vorsitzender Thomas Niickel: Wir haben jetzt noch maximal 30 Minuten und driicken
deshalb ein bisschen auf die Tube. Herr Broytman hat zunachst das Wort.

Peter Broytman (Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin,
Koordinierungsstelle Radverkehr): Dank moderner Technik habe ich auch den An-
fang der Ausschusssitzung schon im Ohr gehabt und konnte die Fragen héren. Ich bin
nach den wesentlichen Defiziten der Gesetzentwurfe gefragt worden. Ich habe die Per-
spektive einer Ministerialverwaltung. Als Mitarbeiter der Senatsverwaltung fur Umwelt,
Verkehr und Klimaschutz schaue ich vor allem darauf, was mit einem solchen Gesetz-
entwurf passiert, wenn er bei den Kolleginnen und Kollegen in den Kommunen — das
sind bei uns eben die Bezirke — oder der Ministerialverwaltung auf dem Tisch landet.
Welche Bindungswirkung entfaltet er?

Ich muss im Wesentlichen zu dem Urteil kommen, dass die beiden Gesetzentwurfe in
unterschiedlicher Abstufung wenig Bindungswirkung mit Blick auf die Verkehrswende
entfalten, also wenig Unterschiede machen, ob die Kolleginnen und Kollegen vor Ort
anders abwagen und tatsachlich zu anderen Entscheidungen auf Verwaltungsebene
kommen. Das liegt im Wesentlichen daran, dass es wenige konkrete Ziele gibt, was
man wann erreichen will. Ob man das mit einer Zahl beim Modal Split oder mit anderen
Zahlen macht, halte ich fur diskutabel; es gibt halt unterschiedliche Ansatze. Um tat-
sachlich eine Entscheidung zu binden, muss ein Mitarbeiter immer wissen, was bis
wann erreicht werden muss, um danach das gesamte Handeln auszurichten.

Die abstrakten Ziele wie die Erhéhung des Anteils des Modal Splits bis zu einer unbe-
stimmten Jahreszahl sind zu wenig operationalisiert. Die fehlende Konkretisierung fur
die einzelnen Behordenebenen, also das fehlende Konzept einer landesweiten Steue-
rung des Gesamtprojekts beispielsweise, wird dazu fuhren, dass es keine grundlegende
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Anderung im Land NRW hin zur Umstellung auf eine fahrradfreundliche Infrastruktur
gibt. Ich wirde das immer als Projekt begreifen. Der Umbau des Landes hin zu einem
fahrradfreundlichen Bundesland ist ein Grol3projekt, als das ich es auch betrachten
wurde, weil es sonst nicht fliegt.

Der Gesetzentwurf der Fraktion der Griinen beinhaltet lokale Radverkehrsplane; der
Gesetzentwurf der Landesregierung beinhaltet den Aktionsplan. Es wird sehr viel aus-
gelagert: Eine Beurteilung ohne Blick auf den Aktionsplan ist eigentlich nicht mdglich.
Dort mussten Mallnahmen und alles Mogliche festgeschrieben werden, was uns nicht
zuganglich ist, und ich kenne den Stand auch nicht, sodass ich das nicht beurteilen
kann. Ich hatte aber grol3e Sympathien dafur, so etwas gesetzlich zu regeln, den Ak-
tionsplan auf Gesetzesebene zu binden und ganz klar festzuschreiben, dass der Akti-
onsplan Aussagen zu bestimmten Themen beinhalten soll. Das wurde auch das Par-
lament starken, in die exekutiven Strukturen zurlickgehen und dort erarbeitet werden.

In Berlin haben wir vor etwas Uber drei Jahren das Mobilitdtsgesetz in seiner ersten
Fassung verabschiedet, das damals aus den Teilen OPNV, Radverkehr und Allgemei-
nes bestand. Es ist inzwischen um einen Teil zum FulRverkehr erganzt worden. Aktuell
wird parlamentarisch Uber die Teile Wirtschaftsverkehr und neue Mobilitat diskutiert.

Herr Remmel fragte nach den drei wichtigsten Punkten: Man braucht eine klare Ziel-
setzung und muss ganz klar sagen, was man bis wann erreichen will. Mit Blick auf das
Mobilitatsgesetz in Berlin muss ich sagen, dass die Paragrafen, die ganz klar und kon-
kret formuliert sind, spater auch die starkste Wirkung innerhalb der Behdrden entfalten
und am starksten zur Umsetzung gebracht werden. Ein gutes Beispiel in Ihrem Ge-
setzentwurf sind Fahrradabstellanlagen an Gebauden des Landes NRW.

Dazu gehort eine klare Steuerungs- und Unterstutzungsstruktur. Wir kdnnen unsere
Bezirke, die bei uns die kommunale Ebene sind, ahnlich wie Sie bei den Kommunen
in Nordrhein-Westfalen auch nicht binden; die Landesverwaltung hat also kein Wei-
sungsrecht gegenuber den Bezirken. Wir haben auch keine Fachaufsicht Uber die
Strallen- und Grunflachenamter. Um sie dazu zu bewegen, die Ziele einzuhalten bzw.
die Infrastruktur zu bauen, muss man eine klare Steuerungs- und Unterstitzungsstruk-
tur aufbauen. Einige Elemente sind schon genannt worden: Es fehlt tberall an Perso-
nal; das ist bei lhnen und uns das Gleiche, in den Bezirken wie in den Kommunen.
Punkte waren also ein zentraler Personal- oder Planerpool, Zielvorgaben usw. Es gibt
eine ganze Kette von moglichen Steuerungs- und Unterstltzungsstrukturen, die man
in einem Gesetz festschreiben kann.

Das Diritte ist eine wesentlich spezifischere Operationalisierung der einzelnen Ziele, so
sie denn genannt werden: Was steht denn tatsachlich dahinter? — Das Gesetz in Berlin
ist weit davon entfernt, perfekt zu sein. Wenn wir es neben die Gesetzentwurfe legen,
merken wir: Es ist dicker, es ist konkreter, es ist spezifischer, und je spezifischer, desto
mehr Wirkung entfaltet es.

Herr Reuter, wir haben kein Ziel beim Modal Split im Gesetz stehen, Uber das wir da-
mals auch nicht diskutiert haben. Man kann auch andere Ziele setzen: Wir haben Ziele
beim Modal Split im Stadtentwicklungsplan Verkehr, dem nachgeordneten Planwerk,
nicht aber im Gesetz selbst. Wir haben aber sehr konkrete Aussagen zur Infrastruktur,
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zum Beispiel eine Vorfestlegung der Lange des zu entwickelnden Netzes oder dass
an jeder Hauptverkehrsstral3e eine Radverkehrsanlage hangen muss, die eine spezi-
fische Qualitat, also Breite, haben muss.

Herr Vogel, wahrend der Coronapandemie haben wir in Berlin eine ziemliche Explo-
sion des Radverkehrs erlebt wie wohl auch in allen anderen urbanen Zentren; ich habe
keine Zahlen fur den landlichen Raum. Auf einzelnen Strecken hatten wir Steigerungen
um 200 bis 300 %, die wenig mit dem Gesetz, sondern schlicht mit Corona zu tun
haben. Es ist relativ schwer, das aufs Gesetz zuruckzufuhren. Allerdings kbnnen wir
schon Steigerungen auf unsere Pop-up-Bike-Lanes darauf zurtckflhren, die wir teil-
weise errichtet haben. Dabei handelt es sich um einen durch die Medien gepragten
Marketingbegriff. Tatsachlich handelt es sich um nichts anderes, als sehr schnell an-
geordnete Radfahrstreifen als temporare Infrastruktur, die mit Barken getrennt wurden.
Hier haben wir Uber Nacht Steigerungsraten von 200 bis 250 %.

Das zeigt, was eigentlich alle Verkehrswissenschaftlerinnen und Verkehrswissen-
schaftler wissen: Die Infrastruktur zieht die Leute am Ende aufs Fahrrad. Sie sagten
es gerade, Herr Vogel: Wenn ich Schlangenlinien fahren muss und Glascontainer auf
dem Fahrradweg stehen, lasse ich es irgendwann sein. Es ware die Aufgabe der Lan-
desregierung, dass insbesondere die Kommunen, die wirklich Lust haben, das Projekt
umzusetzen, die diesen Weg mitgehen wollen, durch die verschiedenen Strukturen im
Land NRW alle Hilfen bekommen, um das auch tatsachlich umzusetzen. Dabei geht
es nicht um Verpflichtung, sondern um Erméglichungsstrukturen.

Dr. Lutz Kaden (IHK Berlin [per Video zugeschaltet]): Selbstverstandlich sehen wir
manches aus einem anderen Blickwinkel als die Senatsverwaltung. Beim Nahmobili-
tatsgesetz in einem Flachenland hat man es schwerer als in der Stadt Berlin, die
gleichzeitig Kommune und Land ist. Dafur hat es Berlin an anderer Stelle schwerer,
weil Sie kaum einen Radweg neben einer bestehenden Stralle bauen kdnnen, da es
dort fast immer Hauser gibt. Man kann also Uberhaupt nur umverteilen, was die Dis-
kussion schwierig und die Situation im Strallenraum noch schwieriger macht, wenn-
gleich es bei der Nahmobilitat oft auch um die Kommunen geht, wozu Sie schon viel
Richtiges gesagt haben.

Kurz zum Berliner Gesetz: Es gab einen sehr guten Beteiligungsprozess. Man ver-
folgte einen integrierten Ansatz, also kein zusatzliches Radgesetz und noch mehr
Komplexitat Uber die anderen Anforderungen des Verkehrs hinaus zu schaffen, son-
dern Radverkehr in ein Mobilitatsgesetz mit mehreren Teilen zu integrieren. Sehr
schade ist allerdings, dass vor Uber drei Jahren der allgemeine Teil und dazu die kon-
kreten Teile zum OPNV und zum Radverkehr und spéater zum FuRverkehr beschlossen
worden sind, Wirtschaftsverkehr und neue Mobilitat, also gerade Elektrokleinstfahr-
zeuge usw., aber bis heute nicht hinzugekommen sind. Herr Broytman hat es vielleicht
noch nicht mitbekommen, aber mit Stand heute befindet es sich nicht mehr in der par-
lamentarischen Diskussion, die man offenbar gestern Nacht beendet hat. Wir sind dar-
uber sehr enttauscht, weil wir sehr viel Arbeit investiert haben.

Wenn man Stralenraum umverteilt, kann man namlich nur Sicherheit erreichen, wenn
man integriert plant. Ob ein Radweg nun grin oder rot angemalt oder nur gestrichelt
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markiert ist, muss der Radfahrer doch ausweichen, sofern dort jemand einen Lkw aus-
ladt, sodass es zu einer unsicheren Situation kommt. Deswegen wollten wir von An-
fang an eigentlich erreichen, dass neben Radverkehrsanlagen auch Lieferflachen aus-
gewiesen und kontrolliert werden. Micro Hubs sind ein wichtiges Stichwort, das in die-
sen Gesetzentwurfen enthalten ist, die aber in Berlin nach wie vor nicht umgesetzt
werden.

Nach fast dreieinhalb Jahren gibt es nun eben keinen Teil zum Wirtschaftsverkehr und
zur neuen Mobilitat. Wir haben noch keine Ausfuhrungsvorschriften — das ist ein wich-
tiges Stichwort — flr die Umsetzung und die Breite der Radverkehrsanlagen. Wenn
man ein beschlossenes Gesetz feiert, dann aber viele Jahre braucht, um sich auf die
Ausflhrungsvorschriften zu einigen, die man den Bezirken an die Hand geben kann,
in denen steht, ob es nun 2 m oder 2,5 m sind, ob ein Poller daneben kommt oder
nicht, welche Streckenabschnitte zum Vorrangnetz gehdren und welche nicht, ist das
Gesetz in der Zwischenzeit fur die Bezirke kaum anwendbar.

Sehr positiv ist der zwischenzeitliche Aufbau der infraVelo GmbH, also Kompetenz zu
schaffen, die als Dienstleistung fur die Bezirksamter bereitsteht, sodass durch an eini-
gen Stellen gut geldste Probleme an anderen Stellen viel leichter gelost werden kon-
nen, als wenn das jedes Bezirksamt selbst macht. Man kann also die Anordnungskom-
petenz belassen, wo sie ist, aber einen Kompetenzpool an Fachwissen zur Problem|o-
sung aufbauen, den man landesweit zur Verfigung stellen kann, weil das eine gute
Idee ist.

Dass es nicht so schnell mit der praktischen Umsetzung gerade der Fahrradstreifen
vorangeht, hat eben auch dazu gefuhrt, dass Pop-up-Radwege aufgebaut werden
mussten, um schnell solche baustellenartigen Anordnungen zu treffen, die dann auf-
grund der Schnelligkeit aber zunachst einmal sehr schwierig waren, weil sich hinterher
Feuerwehr, Mullabfuhr und Inhaber von Behindertenparkplatzen gemeldet haben. Der
Abwagungsprozess muss vorausgehen, was bedacht werden muss.

Noch kurz zum Modal Split: Der Radverkehrsanteil ist von 2013 bis 2018 von 13 auf
18 % gestiegen. Das Ziel im Stadtentwicklungsplan Mobilitat betragt 23 % bis zum
Jahr 2030, was auch hinzukriegen sein sollte. Die IHK tragt das Ziel mit, weil es der
Nachhaltigkeit dient. Selbstverstandlich geht es nicht darum, die Leute aus der S-Bahn
zu holen und aufs Fahrrad zu setzen, sondern aus dem privaten Pkw. Dementspre-
chend muss dann auch die Umverteilung sein. Als Stadtbewohner kann ich besser auf
meinen privaten Pkw verzichten, wenn ich mich auch beliefern lassen kann. Wann
immer man also den Lieferverkehr nicht mit bedenkt, erschwert man die Mobilitats-
wende. Diese Botschaft wirde ich Ihnen sehr gerne hinterlassen: Wenn es um Nahmo-
bilitat geht, geht es immer auch um Lieferungen und die Flachen gehen, die dafur be-
reitgestellt werden mussen.

Mein Fazit zur Umsetzung in Berlin: Im Gesetz steht sehr konkret, dass alle Hauptver-
kehrsstral3en sichere, breite und Uberholbare Radstreifen bekommen mussen. Alle
Nebenstrallen missen umgebaut, 30 Knoten pro Jahr und 100.000 (akustisch unver-
sténdlich) bis zum Jahr 2030 sicher gemacht werden. Nach drei Jahren muss ich fest-
stellen, dass sich die Geschwindigkeit dramatisch erhdhen muss, wenn man das bis
zum Jahr 2030 hinbekommen will. Bisher gab es sehr viel Vorarbeit und wenig Farbe
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auf der Stral3e. Beim Nahverkehr ist es noch schwieriger: Es gibt immerhin einen Nah-
verkehrsplan, der eine gute Erhohung der Kapazitaten bis zum Jahr 2030 vorsieht;
immerhin das ist gut gelungen.

Cora Ehlert (Stadte- und Gemeindebund Nordrhein-Westfalen): Ich darf auf die
Frage eingehen, wie der Planerpool aus Sicht der kommunalen Spitzenverbande aus-
gestaltet werden sollte. Das Land sollte ihn bereitstellen. Er ist als Dienstleistungsan-
gebot fur die Kommunen zu verstehen, dass es also keine Verpflichtung gibt, ihn in
Anspruch nehmen zu mussen, sondern eben ein Angebot auf freiwilliger Basis besteht.
Wir sprachen heute schon mehrfach Uber den Personalnotstand in den Kommunen
und dass die Personalakquise vor allem in kleineren Stadten und Gemeinden immer
schwieriger wird, sodass man ein Ubergeordnetes Angebot braucht, ohne in die kom-
munale Selbstverwaltung einzugreifen, indem der Planerpool im Auftrag der Kommu-
nen tatig wird.

Er sollte Uber ein reines Beratungsangebot hinausgehen und schon konkrete Pla-
nungsfragen beantworten kénnen. Vorteile sehen wir ganz klar in der Blindelung, denn
moderne Infrastrukturvorhaben mussen nicht in jeder Kommune neu gedacht und im-
plementiert werden. Vielmehr gabe es eine Fachkompetenz, die auch den Vortell
hatte, dass sich Planungen vermutlich beschleunigen warden.

Dr. Markus Faber (Landkreistag Nordrhein-Westfalen): Herr Locker fragte danach,
wie man bei der Verkehrssicherheit gewahrleisten kann, dass der Radverkehr starker
bertcksichtigt wird, zumal die Stralenverkehrsordnung weitgehend 70 Jahre alt und
eher am Auto orientiert ist. Dazu fallen mir drei Dinge ein: Planerinnen und Planer
sowie diejenigen, die fur die Verkehrssicherheit in den Kommunen zustandig sind, wei-
terbilden, fur die neue Perspektive sensibilisieren und einen Planerpool aufbauen, bei
dem die Perspektive der Radfahrenden sowie der zu Ful3 Gehenden berticksichtigt
werden, denn beide Verkehrsarten sollen bei der Nahmobilitat umfassend berlcksich-
tigt werden. Es geht also in erster Linie um eine Sensibilisierung der Planenden, aber
auch der Uberwachenden in der Verkehrssicherheit — seien es Ordnungsamter, sei es
die Polizei, denn auch da muss mehr Sensibilitat fir die Pravention gewahrleistet wer-
den. Darauf liegt sicherlich das Hauptaugenmerk.

Herr Remmel fragte, wo der Unterschied zu Gas, Wasser und Abwasser liegt. Im Prin-
zip gibt es keinen Unterschied, denn bei Gas, Wasser und Abwasser werden die un-
terschiedliche Topografie und die unterschiedlichen Rahmenbedingungen implizit
auch berucksichtigt. Beim Abwasser wird eine Kommune mit einer ungunstigeren To-
pografie und ungunstigeren Siedlungsdichte andere Abschreibungsfragestellungen,
eine andere Gebuhrenhohe und andere Beitragssatze haben, sodass die Unter-
schiede mittelbar schon bericksichtigt werden. Auch beim Strom kommt man Uber die
Netzentgelte zu unterschiedlichen Ergebnissen. Es ist also nicht so, dass in den an-
deren Bereichen der Daseinsvorsorge die Topografie gar nicht berticksichtigt wirde.

Allerdings haben wir auch nie gesagt, dass wir bei einer ungunstigeren Topografie
keinen Radverkehr fordern. Es gibt selbstverstandlich rahmensetzende Unterschiede
zwischen einer Gemeinde im sehr higeligen Raum und einer Gemeinde im Munster-
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land. Ich gebe Ihnen vdllig recht, dass die E-Mobilitat das Spiel verandern wird, aber
in Gebieten mit einer sehr ungunstigen Topografie wie beispielsweise im Oberbergi-
schen Kreis oder im Hochsauerlandkreis werden Sie die Probleme nicht ganz wegdis-
kutieren konnen. Selbstverstandlich muss man die Rahmenbedingungen vor Ort be-
rucksichtigen.

Als Verband haben wir ein bisschen das Problem, dass viele in Dusseldorf bei zu star-
ren Vorgaben eher an Dusseldorf, Koéln, Bonn oder das Ruhrgebiet denken als an Ost-
westfalen oder an das Sauerland. Das ist kein direkter Vorwurf, ergibt sich aber haufig
aus der eigenen Betroffenheit der Entscheiderinnen und Entscheider. So war unsere
Ausfuhrung dazu gemeint. Selbstverstandlich muss auch eine Gemeinde im Hoch-
sauerlandkreis oder im Kreis Olpe grundsatzlich die Daseinsvorsorge beim Radver-
kehr gewahrleisten.

Dr. Petra Beckefeld (StraBen.NRW): Herr Remmel, ich bedauere, dass dieser Ein-
druck entstanden ist; daher verstehe ich auch Ihren kritischen Unterton. Tatsachlich
haben wir bereits in der ersten Runde zum Regierungsentwurf Stellung genommen
und erneut in der zweiten Runde, was bedauerlicherweise in einem Papier zusammen-
gefasst worden ist. Unsere Stellungnahme 17/4230 bezieht sich auf den ersten Seiten
auf Ihren Entwurf und anschliel3end auf den geanderten Gesetzentwurf der Landesre-
gierung. Wir haben also sehr wohl beide Gesetzentwirfe kommentiert, den der Lan-
desregierung sogar zweimal. In lhrem Gesetzentwurf steht auf Seite 2:

,Das Radverkehrsgesetz sieht in seiner Formulierung die Schaffung eines
Landesbetriebs fur die Radverkehrsinfrastruktur vor.™

Zur Anderung des StrafRen- und Wegegesetzes des Landes Nordrhein-Westfalen ist
zu lesen:

»Die Anderung ermdglicht es, die Aufgaben des Tragers der StraRenbau-
last fUr die Radschnellverbindungen des Landes an einen eigens dafur ge-
grundeten Landesbetrieb auszugliedern.™

(Johannes Remmel [GRUNE]: Aber in der Begriindung!)

— In der Begrindung, aber bei dem einen vorneweg als Losung, also unter Problem
und Regelungsbedarf, mit dem Sie Ihr Gesetz erlautern. Wir sind ein bisschen ge-
brannt nach der Erfahrung mit der Autobahn; deshalb sind wir als einzige Stellungneh-
mende daruber gestolpert. Die fachliche Auseinandersetzung haben wir selbstver-
standlich auch geflhrt, und zwar zu beiden.

(Klaus Voussem [CDU]: Gut, dass wir das auch geklart haben!)

Christine Fuchs (AGFS NRW e. V.): Wir sind gefragt worden, was wir konkret von einem
Aktionsplan erwarten. Es geht darum, dass wir die Ziele und Visionen des Landes —
gerade im Kontext von Gesundheit und Klimawandel, unseren Leitmotiven — in einem
groReren Kontext beschreiben, um uberall hin das Signal zu senden, insbesondere in
die Kommunen. Wir missten den Aktionsplan auf verschiedenen Handlungsebenen
sortieren, zunachst die Handlungsebene Land, aufbauend auf dem Fahrrad- und Nah-
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mobilitatsgesetz: Was kann das Land gezielt tun? Dabei geht es um das Radvorrang-
netz und ganz viele Themen, die wir auch in unserer Stellungnahme beschrieben ha-
ben wie die Beschleunigung von Malinahmen insbesondere von Radschnellverbin-
dungen, zu denen Vorschlage vorliegen, um das Land als fahrradfreundlichen Arbeit-
geber und solche Dinge.

Daruber hinaus gibt es die Handlungsebene Kommune, die man nur insofern indirekt
erreicht, als es ein Anreizsystem gibt, das nicht nur aus einem Foérderpaket, sondern
aus einem Unterstutzungs- und Hilfestellungspaket besteht, das entweder direkt oder
durch die entsprechenden Netzwerke wie die AGFS wirkt, die als Vermittler agieren.
So ist es zum Beispiel wichtig, dass wir auch bei der Wissensvermittlung noch viel
mehr machen. Dabei geht es aber nicht nur auf Arbeitsebene um die Wissensvermitt-
lung in die Kommunen, sondern auch um die Kommunalpolitik und die Lenkungs-
ebene.

Auch geht es um die Fragestellung, wie wir groRztugige Achsen und Netze fur die
Nahmobilitat in die Kommunen bekommen und welche Hilfestellungen es gibt. Wir ha-
ben umfangreiche Abstimmungen und Burgerbeteiligungsverfahren. Bei Letzteren
geht es auch immer um das KAG und die finanzielle Beteiligung der Anlieger an sol-
chen Malinahmen. Man konnte Uberlegen, dass man gerade den KAG-Anteil fur die
Hauptnetze, den sonst die Anlieger tragen, mit einem Sonderprogramm des Landes
auffangt, sodass in der Burgerschaft keine Finanzdiskussion entsteht, denn wir wollen
eine Qualitatsdiskussion. Ich glaube, das tragt maflgeblich zur Beschleunigung von
Verfahren bei.

Bei den Fachkraften geht es zum einen um eine Akquise eins zu eins, zum anderen
aber auch darum, Verfahren zu erleichtern und sonstige Hilfestellungen zu geben, da-
mit das schneller gehen kann. Eine Landesstrategie kdnnte auch eine Vertiefungsstra-
tegie sein, nach der wir unsere Kommunen so umgestalten und in die Lage versetzen,
die Transformation des o6ffentlichen Raums auch wirklich zu schaffen. Es gibt auch
sehr viele Einsteigerkommunen, die sich jetzt erst auf den Weg machen und ganz ge-
zielte Hilfestellung brauchen. Die Netzwerke und die AGFS kdnnen dabei Hilfestellung
leisten. — Konkret bedeutet das: der Aktionsplan als Anreizsystem, als Unterstutzung,
Hilfestellung, Kommunikation und Férderprogramm.

Michael Vieten (AGFS NRW e. V.): Herr Locker, Sie hatten drei Punkte angespro-
chen, auf die ich kurz eingehen moéchte; zwei davon sind fur uns Planende vor Ort
ganz wesentliche Herausforderungen, namlich zum einen die StVO. Sie haben recht,
dass sie eine uralte Geschichte hat. Auf der anderen Seite lasst die StVO trotzdem
sehr viele Mdglichkeiten zu. Gerade in verschiedenen Leitfaden, die auch die AGFS
herausgebracht hat, wird dieser Handlungsspielraum aufgezeigt. Es gibt durchaus
Chancen, den bestehenden Spielraum zu nutzen, ohne die StVO direkt andern zu
mussen; das istimmer auch in Abstimmung mit den Strallenverkehrsbehdrden auf den
verschiedensten Ebenen geschehen.

Sie fragten danach, wer vor allen Dingen schutzbedurftig ist. Schutzbedurftig ist, wer
am meisten Schaden erleiden und am wenigsten Schaden verursachen kann, also zu
Full Gehende, danach die Radfahrenden und danach die Kfz. Es kann selbstver-
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standlich im Einzelfall zu einer anderen Entscheidung kommen. |hr Beispiel vom Kreis-
verkehr kann ich nicht beurteilen, weil ich die Situation nicht kenne; vielleicht gibt es
gute Grlinde, anders zu handeln. Dennoch sollten immer eindeutige Losungen ge-
schaffen werden, die von jedem sofort klar erkennbar sind, denn dann dienen sie auch
dem Schutz aller.

Sie sprachen die Herausforderung an, wie man das Ganze kommunizieren kann. Da-
bei muss man zwei Ebenen betrachten, namlich zum einen die globale Ebene, was
man gut Uber Kampagnen machen kann. In diesem Zusammenhang verweise ich auf
die erfolgreiche Kampagne ,Liebe braucht Abstand®, die die AGFS zur Verkehrssicher-
heit durchfuhrt und die in den letzten drei Jahren sehr erfolgreich gewesen ist; damit
kann man viel erreichen.

Lokale Malinhahmen wie die Umverteilung des Raums, die von der Burgerschaft zu-
nachst zu Recht sehr kritisch gesehen wird, weil haufig das Verstandnis daftr nicht da
ist, warum das uberhaupt getan wird, muss man in verschiedenen Beteiligungsverfah-
ren wie Burgerwerkstatten ganz konkret mit den Birgern gemeinsam erarbeiten und
nicht schon mit vorgefertigten Losungen ankommen und uber die eine oder die andere
Variante abstimmen lassen. In den letzten Jahren gehen die Kommunen vermehrt so
vor, diese Projekte von Anfang an gemeinsam mit der Burgerschaft zu erarbeiten.

Bei Ihrem dritten Punkt zu der Frage, ob touristischer Radverkehr Teil des Modal Splits
ist, haben Sie mein vollstes Verstandnis: nach meiner Auffassung definitiv nicht, denn
touristischer Radverkehr ist etwas anderes. Er ist namlich eher nicht durch eine Auto-
fahrt oder eine Busfahrt zu substituieren, sondern durch eine andere Freizeitaktivitat,
sodass er nichts mit Mobilitat zu tun hat.

Annette Quaedvlieg (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Landesverband Nord-
rhein-Westfalen e. V.): Ich méchte gern auf die Fragen von Herrn Locker und Herrn
Vogel zur Neuverteilung des Verkehrsraums antworten. Wir brauchen eine Neuvertei-
lung des innerstadtischen Verkehrsraums, weil kein Platz fir den Neubau separater
Radwege ist. Dabei mussen wir ganz ehrlich sein: Das kann nur durch die Reduzierung
von oberirdischem Parkraum in den Stra3en und durch Umverteilung des Stral3en-
raums fur den flieRenden Verkehr geschehen. Wenn wir es mit der Verkehrswende
ernst meinen, mussen sich die Politik und auch wir als ADFC dem stellen.

Die innerstadtische Situation mussen wir mit dem Umland koppeln. Aus meiner prak-
tischen Erfahrung als Vorsitzende des ADFC Bonn/Rhein-Sieg kann ich sagen: Wir
haben eine riesige Region mit einem sehr hohen Pendlerverkehr in die Stadt. Es ist
mindestens genauso wichtig und eine genauso grof3e Herausforderung, dass wir daftr
attraktive Verkehrsverbindungen schaffen. Diese Radwege kdonnen nur bedingt dem
Autoverkehr weggenommen werden; wir werden dort auch neue Radverkehrsinfra-
struktur bauen mussen.

Dem ADFC tut es um jede versiegelte Flache und um jeden Baum leid, der gefallt
werden muss; zur Rheinaue in Bonn gibt es gerade eine ganz heile Diskussion dar-
Uber. Wir miissen aber so ehrlich sein, dass wir die Verkehrswende und eine Anderung
des Mobilitatsverhaltens hin zu OPNV und Fahrrad nur hinbekommen, wenn die
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Radverkehrsverbindungen sicher und attraktiv sind. Das bedeutet, dass auch auf den
Landstralen eine gestrichelte Linie bei einem Meter Breite nicht ausreicht, sondern
man braucht attraktive Flachen, auf denen man vernunftig Gberholen kann.

Wir durfen absolut nicht vergessen, dass die Attraktivitat fir den Radverkehr heute
nicht mehr bei 5 km, sondern dank der Pedelecs je nach Geschmack und Fitness bei
10 und 15 km liegt. Die Menschen fahren mit ihren Lastenradern, mit inren Kinderan-
hangern und teilweise auch Betriebe mit ihrer Ware in die Stadt, was wir genau wollen.
Deshalb werden wir die Diskussion Uber die Versiegelung ehrlich fihren und abwagen
mussen, dass wir daftir Flachen in Anspruch nehmen. Diese Diskussion zwischen Na-
turschutz und Mobilitatswende haben wir in anderen Bereichen auch, namlich beim
Wohnungsbau usw. Es ist eine ganz spannende Diskussion, die man fortfihren kénnte
und die notwendig ist. Den landlichen Raum mussen wir dabei ganz stark im Auge
behalten; deshalb geht es im Zweifelsfall auch nicht kleiner.

Ich mochte noch ganz kurz auf Herrn Broytman Bezug nehmen, weil er mir wirklich
aus der Seele gesprochen hat.

Vorsitzender Thomas Nuickel: Sachverstandige nehmen nicht zu den Ausfuhrungen
anderer Sachverstandiger Stellung, sondern nur auf die gestellten Fragen. Aulderdem
mussen wir diesen Raum in elf Minuten verlassen.

Annette Quaedvlieg (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Landesverband Nord-
rhein-Westfalen e. V.): Ich appelliere wirklich an die Landesregierung, diesen Ge-
setzentwurf noch nachzubessern, denn ich glaube, dass sich bei der Wahl im nachsten
Jahr zeigen wird, dass die Verkehrswende von den Menschen gewollt ist; deshalb wol-
len sie auch Taten und klare Ziele sehen.

Vorsitzender Thomas Niickel: Herr Stork, bitte.

(Axel Fell [Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Landesverband Nord-
rhein-Westfalen e. V.]: Es ist noch eine Frage offengeblieben!)

— Nach unserer Liste sind eigentlich alle Fragen beantwortet worden. Ich muss jetzt
einfach eilen, weil wir wirklich aus diesem Raum hinausmussen; der Wissenschafts-
ausschuss muss diesen Raum gleich bekommen, weil er sonst seine Anhérung nicht
durchfuhren kann. Deswegen ist die Zeit begrenzt, und ich bitte um Verstandnis: Herr
Stork konnte heute noch nicht Stellung nehmen. Deswegen hat er jetzt das Wort.

Burkhard Stork (Zweirad-Industrie-Verband): Deutschland ist ein Fahrradstandort.
Denken Sie mal an die Industrieentwicklung in Bielefeld, die ohne die Fahrradindustrie
uberhaupt nicht moglich gewesen ware. Nordrhein-Westfalen ist mit vielen Weltmar-
ken bis heute ein starker Standort fur die Fahrradindustrie. Mit Blick auf niederlandi-
sche Wettbewerber kann ich Ihnen sagen: Wenn das Heimatland ein gutes Fahrrad-
land ist, tut das dem weltweiten Geschaft ausgesprochen gut. Wenn Sie besser wer-
den, machen Sie also auch Standortpolitik.
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Unbeantwortet ist die Frage nach den Kommunalfahrzeugen und den Abbiegeassis-
tenten. Selbstverstandlich gibt es schon lange Studien, dass 50 % aller Unfalle beim
Rechtsabbiegen mit kommunalen oder Baufahrzeugen passieren. In beiden Gesetz-
entwurfen fehlt dazu eine eindeutige Regelung. In manchen Stadten ist es langst Stan-
dard, dass eine Baugenehmigung daran gebunden wird, dass an bestimmten Stellen
nicht rechts abgebogen wird; das muss unbedingt hinein. Selbstverstandlich brauchen
wir eine bessere Ausrustung der kommunalen Fahrzeuge.

Ich bin nach den Erfahrungen aus Berlin gefragt worden: Es geht nicht Uber Nacht,
aber die Berliner haben schon viele Fehler gemacht und mit vielen Unternehmen zu-
sammengearbeitet, mit denen man besser nicht zusammenarbeitet. Es gibt inzwischen
eine Industrie fur das Einfarben von StralRen und fur Poller, die den Namen auch ver-
dient; es hat sich ein echter Markt entwickelt. Inzwischen bekommt man auf Ausschrei-
bungen auch konkurrierende Angebote. Die nordrhein-westfalischen Kommunen sind
also in einer besseren Situation als Berlin noch vor drei Jahren.

Um es vorsichtig zu formulieren: Ich bin ein bisschen Uberrascht, dass das Ambitions-
niveau der Bundesregierung in der gesamten Anhorung Uberhaupt nicht erwahnt wor-
den ist, denn es liegt deutlich héher als das Ambitionsniveau beider Gesetzentwurfe.
Die Bundesregierung hat langst einen Aktionsplan vorgelegt, nach dem Nordrhein-
Westfalen Finanzmittel bekommt, die in etwa so hoch sind wie das, was hier im Mo-
ment ausgegeben wird. In diesem Aktionsplan der Bundesregierung ist sehr viel Geld
fur eine schnelle Verwirklichung, sodass wir 2025 mindestens bei 25 % sind. Die Bun-
desregierung ist daflr ausgelacht worden. Ich bin gerne bereit, der Landesregierung
im Nachgang zu helfen: Es sollte doch mindestens das Ambitionsniveau des CSU-
gefuhrten Bundesverkehrsministeriums ubernommen werden; dort ist das grof3e Geld
namlich langst drin, und das nordwestfalische Verkehrsministerium gibt es auch schon
aus. Das in Ubereinstimmung mit Ihren Planen zu bringen, wiirde sehr helfen.

Dr. Ute Symanski (RADKOMM e. V.): Herr Locker, Sie fragten nach der Kommunika-
tion. Es geht, denn wir haben eine Veranderung vor. Ich gebe eine etwas soziologische
Antwort: Sprache gestaltet unsere soziale Wirklichkeit. Wir wollen etwas verandern.
Am Anfang einer jeden gro3en Veranderung steht ein kommunikativer Akt. Dieses Ge-
setz hat die Chance, dieser kommunikative Akt zu werden, die wir nutzen sollten.
Selbstverstandlich mochten wir gerne genauso, wie wir unsere Kampagne gefahren
haben, konstant und konsequent wertschatzen und respektvoll kommunizieren, die
Menschen einladen, den Nutzen der Veranderung und aufzeigen, was wir alle gewin-
nen, wenn wir diesen Weg gemeinsam gehen und zu dieser Veranderung kommen.

Eine unserer Forderungen lautet: NRW wirbt fur mehr Radverkehr. Wir wirden sehr
gerne dabei unterstitzen, diese Kampagne weiterzufahren und die Menschen auch zu
erreichen. Wir kdnnen das auf jeden Fall gemeinsam schaffen, wenn wir auch auf un-
sere Sprache achten und uns trotz bevorstehender Wahlkampfe gemeinsam bemu-
hen, unideologisch und unpolitisch, sondern im Sinne dessen, was wir gemeinsam
erreichen wollen, zu kommunizieren.
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Prof. Dr. Janbernd Oebbecke (WWU Miinster, Kommunalwissenschaftliches
Institut [per Video zugeschaltet]): Herr Remmel hat gesagt, das sei doch alles nicht
neu und deshalb greife die Konnexitat nicht. Leider sieht die Landesverfassung das
anders: Es kommt nicht darauf an, ob es neu ist, sondern auch bei der Veranderung
bestehender Aufgaben greift die Konnexitat. Was eine Veranderung ist, sagt das Kon-
nexitatsgesetz in § 2 Abs. 4:

,Eine Veranderung einer bestehenden Aufgabe im Sinne von § 1 Abs. 1
liegt dann vor, wenn den Vollzug pragende besondere Anforderungen an
die Aufgabenerflullung geandert werden.”

Als das in die Verfassung aufgenommen und das Konnexitatsgesetz beschlossen
wurde, waren Sie nach meiner Erinnerung dabei. Eines der ganz wesentlichen The-
men waren seinerzeit Standards. Wenn Sie etwa lhre Vorschrift in § 4 zu Fahrradab-
stellplatzen nehmen, weil} ich nicht, was das anderes sein kdnnte als eine Standard-
setzung, wenn das ernst gemeint ist. Es ist aber so formuliert, als ware es ernst ge-
meint, und hat daher Konnexitatsfolgen.

Martin Tonnes: Ich bin gefragt worden, wie die Gesetze Planungswirklichkeit werden
kénnen. Der entscheidende Unterschied im Gesetzentwurf der Griinen liegt in der Ein-
richtung sogenannter regionaler Kompetenzzentren Radmobilitat, was die Kritik auf-
greift — Stichwort: Planerpool auf kommunaler Ebene — und was wir im RVR mit einem
regionalen Radwegenetz erarbeitet haben. Kollegin Nothnagel hat darauf hingewie-
sen, dass die REGIONALE so etwas fur OWL organisiert hat. Dazu bedarf es eben
einer Uberortlichen Organisation und eines Netzwerkmanagements. Jemand muss
den Hut aufsetzen, die Einladungen schreiben, die Protokolle schreiben, also die Karr-
nerarbeit machen. Genau das soll der Kerngedanke eines solchen regionalen Rad-
wegenetzes sein.

Noch ein Satz zur kommunalen Planungshoheit: Die Kommunen machen schon heute
gute Radverkehrsplane; die AGFS ist ganz aktiv. Im Kern geht es aber darum, die
Fachkompetenz des ADFC, von RADKOMM, also die Zivilgesellschaft in den Diskus-
sionsprozess einzubeziehen, die Planungen auf den Weg zu bringen und in den kom-
munalen Raten sowie mit der Burgerschaft zu diskutieren. Dabei geht es um genau
das, was Sie gefragt haben, also um die Neuverteilung von Flachen, die Umsortierung
von Parkraum, die Flachenversiegelung und all das, was die Kollegen vom ADFC eben
sehr schon dargestellt haben, denn all das gehort in eine kommunale Radverkehrspla-
nung. Dazu gehdren auch solche Debatten und Zielwerte.

Der Gesetzentwurf der Griinen bedeutet eine absolute Starkung der kommunalen Pla-
nungshoheit und nimmt dezidiert Bezug auf den Radverkehrsanteil, was auch der Zi-
vilgesellschaft die Mdglichkeit gibt, bei den Kommunen nachzufragen und mit den
Ratsmitgliedern Uber die richtigen Ziele und daruber zu diskutieren, ob die Fuhrung
der Radwege richtig ist, erganzt um eine regionale Ebene, auf die die Kollegin vom
ADFC schon hingewiesen hat, namlich auf die Stadt-Umland-Verkehre. Ich habe mal
den Satz gepragt: Die Mobilitatsplanung der Stadt Dusseldorf musste eigentlich schon
in Essen anfangen, denn die Einpendlerverkehre sind die Probleme der Stadt Dussel-
dorf. Deshalb brauchen wir so etwas. Bislang haben wir bei der Mobilitatsplanung die
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Bundesebene, die Landesebene und die kommunale Ebene, aber es fehlt die regio-
nale Ebene, die im Gesetzentwurf der Grunen berucksichtigt wird und der zukunfts-
weisende Weg ist.

Vorsitzender Thomas Niickel: Herr Fell bat um 30 Sekunden; die hat er.

Axel Fell (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Landesverband Nordrhein-West-
falen e. V.): Ich habe eine Frage, die etwas mit Gleichstellung zu tun hat. Wo be-
komme ich das Reisekostenformular fur Fahrrader? Das ist eine ernst gemeinte Frage,
denn auf dem Formular gibt es keine Kategorie fur Fahrrader, und ich bin mit dem
Fahrrad da. Das nachste Mal komme ich mit dem Auto, Herr Reuter, oder?

Vorsitzender Thomas Niickel: Das geben wir an die Verwaltung weiter. — Ich be-
danke mich vor allen Dingen bei den Sachverstandigen. Wir sind zum Schluss ein
bisschen unter Druck gewesen, aber ich glaube, die Anhorung war zielfUhrend, sodass
wir beide Gesetzentwurfe zielfUhrend erértern kdnnen. Die Ausschussmitglieder wer-
den die Erkenntnisse wie immer in ihre Beratung einflielen lassen. Das Anhorungs-
protokoll wird in wenigen Wochen auf der Internetseite des Landtags zur Verfigung
stehen.

Ich sage noch einmal herzlichen Dank. lhnen allen einen guten Heimweg mit dem
Fahrrad, mit dem Auto oder mit dem ICE. Moge alles punktlich sein. — Die Sitzung ist
geschlossen.

gez. Thomas Nuckel
Vorsitzender

Anlage
13.09.2021/16.09.2021
10
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Stand: 13.09.2021
Anhdrung von Sachverstandigen
Verkehrsausschusses

Gesetz zur Einfihrung des Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetzes des Landes Nordrhein-Westfalen so-
wie zur Anderung des Strafl3en- und Wegegesetzes
Gesetzentwurf der Landesregierung, 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

am Mittwoch, dem 25. August 2021
13.30 bis (max.) 15.30 Uhr, Plenarsaal

Tableau

Stellung-

eingeladen Teilnehmer/innen
nahme

Stadtetag Nordrhein-Westfalen
Helmut Dedy
Kdln

Stadte- und Gemeindebund
Nordrhein-Westfalen

Christof Sommer Cora Ehlert
Disseldorf Dr. Markus Faber 17/4216

Landkreistag Nordrhein-Westfalen
Dr. Martin Klein
Disseldorf

StralRen.NRW

Landesbetrieb Stral3enbau Nordrhein-Westfa-
len Dr. Petra Beckefeld
Dr.-Ing. Petra Beckefeld Ursula Buttgereit
Gelsenkirchen

17/4230

ADAC Nordrhein e. V.
Professor Dr. Roman Suthold

.. keine Teilnahme 17/4210
KoéIn
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eingeladen

Stellung-

Teilnehmer/innen
eilnehmer/inne nahme

AGFS NRW e.V.

c/o Rathaus Stadt Krefeld
Christine Fuchs

Krefeld

Christine Fuchs

Michael Vieten 17/4193

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
Nordrhein-Westfalen e.V.

Axel Fell

Dusseldorf

Axel Fell

Annette Quaedvlieg 17/4174

Verkehrswacht NRW
Jorg Weinrich
Dusseldorf

Jorg Weinrich 17/4194

Zweiradindustrieverband
Burkhard Stork
Bad Soden am Taunus

Burkhard Stork nein

RADKOMM e.V.
Dr. Ute Symanski
Kdln

Dr. Ute Symanski

Harald Schuster 17/4219

Professor Dr.-Ing. Heather Kaths

Bergische Universitat Wuppertal

Fakultat fur Architektur und Bauingenieurwe-
sen

Wuppertal

keine Teilnahme nein

Westféalische Wilhelms-Universitat Minster
Rechtswissenschaftliche Fakultat
Kommunalwissenschaftliches Institut
Professor Dr. Janbernd Oebbecke (em.)
Munster

Dr. Janbernd Oebbecke

(Videozuschaltung) 17/4214

IHK Berlin

Dr. Lutz Kaden

Cluster Verkehr und Mobilitat der IHK Berlin
Berlin

Dr. Lutz Kaden

(Videozuschaltung) nein

Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.
German Road Safety Council
Professor Dr. Walter Eichendorf
Berlin

Professor Dr. W. Eichendorf 17/4196



https://www.google.de/maps/place/Industrie-+und+Handelskammer+zu+Berlin/@52.5741339,13.214877,11z/data=!4m5!1m2!2m1!1sihk+berlin!3m1!1s0x47a850fdc16ca127:0xcdc7a6921eeb7b34
https://www.google.de/maps/place/Industrie-+und+Handelskammer+zu+Berlin/@52.5741339,13.214877,11z/data=!4m5!1m2!2m1!1sihk+berlin!3m1!1s0x47a850fdc16ca127:0xcdc7a6921eeb7b34
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. . : Stellung-
eingeladen Teilnehmer/innen nahme
Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Kili-
maschutz
Koordinierungsstelle Radverkehr Peter Broytman 17/4222
Peter Broytman
Berlin
Martin Ténnes A
Ratingen Martin Tonnes 17/4195
REGIONALE 2022
OstWestfalenLippe GmbH .
Annette Nothnagel Annette Nothnagel nein
Bielefeld
Weitere Stellungnahmen:
FUSS e. V. Stellungnahme 17/4199
VCD Stellungnahme 17/4220
BUND Stellungnahme 17/4226

IHK NRW — Industrie- und Handelskammern in NRW Stellungnahme 17/4232
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