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- ,Nationalen Radverkehrsplan 2020 — Den Radverkehr gmeinsam weiterentwi-
ckeln®

- Antrag der SPD-Fraktion ,Neue Impulse fiir die Férderung des Radverkehrs setzen
— Den Nationalen Radverkehrsplan 2020 uberarbeiten*

- Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ,National en Radverkehrsplan
2020 zum ambitionierten Aktionsplan der Radverkehrérderung weiterentwickeln®

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenveréedrilt die Gelegenheit, anlasslich
der Anhorung des Ausschusses flur Verkehr, Bau tedtéhtwicklung am 24. April 2013
zum Nationalen Radverkehrsplan 2020 sowie den inorgelegten Antrédgen aus den Frak-
tionen des Deutschen Bundestages Stellung nehmieinnen.

I. Grundsatzliche Anmerkungen

Der Nationale Radverkehrsplan 2020 (NRVP) stekt Sicht der Kommunen einen fundier-
ten Bericht Uber die Radverkehrspolitik in Deutsdld dar, der viele Ansatze zur Radver-
kehrsférderung enthélt und den Trend der verstadkerradnutzung gut beschreibt. Insbe-
sondere die Beibehaltung des Leitbildes ,RadverkéhBystem” gehort zu den zu be-
grufRenden Ansatzen des NRVP 2020. Er stellt damgwes Leitbild fir den Ausbau der
Radverkehrsnetze und eine gute tUbergeordnete Gugmtlir die Radverkehrsférderung der
kommenden Jahre dar. Bestehende Hemmnisse undt®eferden deutlich benannt, bezig-
lich des Handlungsbedarfs analysiert und mit Losatigtegien verbunden.
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Insbesondere ist aus unserer Sicht zu begrul3enVdad darauf gelegt wird, auf gemeinsa-
me Ldsungsstrategien und gemeinsame Handlungsndigkeiten von Bund, Landern und
Kommunen sowie dritter gesellschaftlicher Akteurezagehen, statt Kompetenzen und Zu-
standigkeiten gegeneinander abzugrenzen. DarUbaushibegriufRen wir, dass es im
vorgelegten NRVP 2020 gelungen ist, LOsungsstratepil adressieren, ohne in die Selbst-
verwaltungskompetenzen der Kommunen einzugreifeiabbéangig davon ware an
verschiedenen Stellen eine starkere Selbstverpilichdes Bundes durchaus wiinschenswert
und hilfreich gewesen, um gewollte Ziele starkeadtessieren und friiher zu erreichen.

Wir begruRen zudem, dass der NRVP 2020 weiterhinClerakter eines orientierenden poli-
tischen Zielpapiers hat und nicht anstrebt, einpfliehtende Vorgabe fur das politische
Handeln in der Verkehrspolitik zu sein. Hinsichtlieines solchen Ziels ware der NRVP
durch politische Anspriche nach klrzester Zeit fdbéert. Es ist allerdings darauf hinzuwei-
sen, dass der NRVP 2020 nicht umfanglich die reéyealia Ansatze fur eine starkere Rad-
verkehrsforderung, insbesondere etwa auch durc it andere Rechtsvorschriften des
Bundes benennt.

Im vorgenannten Sinne begrifRen wir die AntrageBdeidestagsfraktionen von SPD und
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN als Bekenntnis zur Weitereisung des Radverkehrs in

Deutschland und als Ausdruck des Willens, durchlfelee Diskussion die Rahmenbedin-
gungen fur das verkehrspolitische Handeln auctkdermunalen Ebene zu unterstiitzen.

[I.  Anmerkungen im Einzelnen

NRVP 2020

Abschnitt Handlungsfelder

Handlungsfeld Radverkehrsplan und —konzeption

Die grundsatzliche Unterscheidung von KommunenenGtuppen der ,Einsteiger”, ,,Auf-
steiger” und ,Vorreiter* und der damit verbundenesatz, Untersttitzungsmal3inahmen und
Hinweise spezifisch angepasst zur Verfugung zlestelvird begrift. Es wére jedoch hilf-
reich, wenn gerade fur Einsteiger-Kommunen berititigjt wird, dass diese nicht nur durch
die Vielfalt der mit dem kommunalen Radverkehr miseenhangenden Aspekte herausge-
fordert sind, sondern das als Ursache flur die big@euriickhaltende Befassung oftmals
objektive stadtebauliche oder geografische Grimdkegen. Schwierige stadtebauliche
Voraussetzungen wie historische Ortslagen mit tyy@a engen Stral3enrdumen oder eine
schwierige Topografie kénnen erheblichen Einflussdie Radverkehrsplanung und —
konzeption haben. Die im NRVP 2020 angekundigtensteiger-Pakete® sollten hierauf
besonders eingehen.

Handlungsfeld Infrastruktur

Radschnellwege

Das Thema Radschnellwege wird vom NRVP 2020 admssVir begrii3en dies, da wir im
Thema Radschnellwege ein wichtiges Element fuRdidverkehrsférderung, insbesondere
im Bereich der Stadt-Umland-Verbindungen und derdRefahrten von Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmern in der Alltagsmobilitdt sehenr&gle der Bund hat durch die tberortli-

chen Funktionen von zukinftigen Radschnellwegegelgenenfalls auch als landeruber-
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greifende Projekte, die Moglichkeit, anknipfenddan Radwegebau an Bundesstral3en und
BundeswasserstralR3en, die Machbarkeit und den NutzeRadschnellwegen darzustellen.
Die Realisierung entsprechender Wege und einerkl&esitionierung fur Radschnellwege
im NRVP hatte positive Ausstrahlung auf die Akzegtaon Radschnellwegen auf kommu-
naler Ebene.

Schutzstreifen

Zu begrifien ist, dass der NRVP die Forderung éftoekellprojekts zum Einsatzbereich von
Schutzstreifen auf Aul3erortsstral3en anspricht. &msprechende Ausdehnung des Anwen-
dungsbereichs dieses Instruments ware zu begr&fzerkierende Mal3hahmen zur Gewahr-
leistung der Verkehrssicherheit werden dabei zudkesichtigen und in dem Modelprojekt
naher zu definieren sein. Dies setzt allerdings dinderung der vorgesehenen Einsatzgren-
zen entsprechend der Verwaltungsvorschrift zur S¥d@us. Entsprechendes gilt auch fur
Schutzstreifen in Tempo-30-Zonen, beispielsweiseRadfahrer und ruhenden Verkehr star-
ker zu entkoppeln.

Abstellanlagen

Die Bedeutung von sicheren, leicht zu erreichendeit, verbreiteten und Witterungsschutz
bietenden Fahrradabstellanlagen ist von fundamemiéadeutung in mehreren Handlungsfel-
dern. Wir begrif3en, dass dieses Thema im NRVP &neren Stellen angesprochen wird.
Ein wichtiger Ansatzpunkt zur besseren Akzeptanz vachwertigen Fahrradabstellanlagen
ist aus unserer Sicht, dass die qualitativen Aspald selbstverstandliche Ausstattungsmerk-
male von Fahrradinfrastruktur in starkerem Mal3asgestellt werden. Hierfir ware eine
entsprechende Anpassung der Musterbauordnung egigngte Grundlage. Im Zusammen-
hang mit dem Thema Abstellanlagen ist nicht nuedépualitat, sondern auch deren
Unterbringung im StralRenraum wichtig. Der NRVP 20&0e eine Gelegenheit, die Anlage
von Abstellanlagen auf der Stral3e, analog zur Eiusig von Stellplatzen fur Pkw auf der
Stral3e, zu thematisieren. Erganzend ware es zumda Rahrradparken wiinschenswert, auch
die Frage von falsch geparkten Fahrradern aufzeneth der Praxis tauchen entsprechende
Fragestellungen vielerorts auf. Eine Rechtsgruredftigden Umgang mit falsch geparkten
Fahrradern in der StVO gibt es jedoch nicht. Diesablematik bedarf mit Blick auf die wei-
ter zunehmende Verbreitung von Fahrradern einedqusson.

Die kommunalen Spitzenverbande begrif3en, dass mdlttagsfeld Verkehrssicherheit klar
zum Ausdruck gebracht wird, dass die Verkehrsshaiervon Radfahrern in erster Linie
durch Kraftfahrzeuge gefahrdet wird. Desgleichegri®en wir, dass hieraus nicht der fal-
sche Schluss gezogen wird, dass Verkehrssichéiingtadfahrer allein von anderen
Verkehrsteilnehmern oder durch die Infrastruktehergestellt werden misste, sondern dass
die Befolgung der Verhaltensregeln der StVO sebrsté@ndlich auch fir Radfahrerinnen und
Radfahrer gilt. Es gehdort zur Gleichberechtigung Radfahrern als Verkehrsteilnehmer,
dass auch ihnen gegeniber die StVO durchgesettt wir

Radwegebenutzungspflicht

Eine wesentliche Ursache flr Fehlverhalten und &léehsunsicherheiten stellt die weit ver-
breitete Unkenntnis motorisierter wie nichtmotarger Verkehrsteilnehmer tber die
Radwegebenutzungspflicht dar. Die Vermittlung ergspender Kenntnisse sollte eines der
Kernanliegen sein, um Verhaltensdnderungen zuréssdrung der Verkehrssicherheit zu
bewirken und zu beférdern (s. auch unten zum Hemgdifeld Kommunikation).



Handlungsfeld Verkehrssicherheit

Verkehrsberuhigung/Geschwindigkeitsreduzierungen

Mit grof3er Deutlichkeit wird den Verkehrsbehodrdem @rt die Empfehlung gegeben, die
bestehenden Mdglichkeiten von Verkehrsberuhigursgevie der Ausweitung von Tempo
30-Zonen zu nutzen. Die kommunalen Spitzenverbéedelil3en diesen klaren Hinweis,
wurden jedoch des Weiteren begrtf3en, wenn aucBtdi® ein weiteres und flexibleres In-
strumentarium zur Verkehrslenkung durch Verkehmsaggen bereitstellen wirde.
Insbesondere sind die Markierungsregelungen in BeB@pZonen zu nennen. Die strafl3en-
mittige Anlage von Schutzstreifen, die Markieruragn\Radschnellwegen oder den Verlaufen
von Radrouten wirden sich positiv auf die Erkenkéidiund Akzeptanz von Radrouten und
Vorrangrouten des Radverkehrs im Stral3ennetz akesvir

Beleuchtung

Die Regelungen zur Fahrradbeleuchtung entspreabbhmehr der gelebten Verkehrspraxis.
Es ware zu begruf3en, wenn die Eignung einer ajjemBatteriedauerbeleuchtung von Fahr-
radern untersucht und fur zulassig erklart wiirde.

Handlungsfeld Kommunikation

Regelkenntnis

Der NRVP enthalt die richtige Aussage, dass eimirake Voraussetzung fur einen sicheren
Stral3enverkehr die Regelkenntnis und —akzeptangdoeVerkehrsteilnehmerinnen und -
teilnehmern ist. Wir wiirden es daher begrif3en, vdemBund tber die Durchfiihrung von
Kampagnen zur Verbesserung der gegenseitigen Rikahme im StralRenverkehr hinaus,
mit Initiativen zur Verbesserung der allgemeinemg&kenntnis, aber auch zur Verbesserung
der Regelkenntnis hinsichtlich spezifischer Fra@ei8. Radverkehrsbenutzungspflicht siehe
oben) beizutragen. Des Weiteren ware zu begrif¥em, wie bis 2005 Uber vier Jahrzehnte
sehr erfolgreich gelaufene Fernsehsendung zur Yieskieherheit ,Der 7. Sinn®, ggfls. in
einem modernisierten Format, von den 6ffentlicthtigchen Rundfunkanstalten wieder auf-
genommen werden kdnnte. Hierzu sind Bund und Lageagt.

Auch wenn den Kommunen im NRVP vdllig zutreffena Hiauptteil der Kommunikations-
arbeit vor Ort zugewiesen wird, so ist der Bundidam ehesten in der Lage, effektiv grolRe
Teile der Bevolkerung anzusprechen.

Handlungsfeld Elektromobilitat

Die Einfuhrung eines gesonderten HandlungsfeldektiEimobilitat entspricht den Erwartun-
gen zur Entwicklung des Radverkehrs in Deutschl@vid begriRen daher, dass der NRVP
dieses Thema mit einem eigenen Handlungsfeld argpbie Handlungserfordernisse in
diesem Handlungsfeld sind nach unserer Auffassua@k aber ausreichend deutlich ange-
sprochen. Eine Ausnahme hiervon bilden die FrageAusammenhang mit der
Verkehrssicherheit von E-Bikes und Pedelecs deoewnls in diesem Handlungsfeld als
auch im Handlungsfeld Verkehrssicherheit zu wenignderksamkeit beigemessen wird.

Infrastrukturfinanzierung

Im Zusammenhang mit den Lésungsstrategien fur diedlingserfordernisse bei E-Bikes
(Radverkehrsinfrastruktur, technisches Regelwesdk®hrsverhalten) wird unseres Erach-
tens der Aspekt der notwendigen Infrastruktur nighteichend thematisiert. Dies beginnt
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damit, dass die Kommunen bei den im NRVP genannienngsstrategien unberucksichtigt
bleiben. Die Stadte und Gemeinden werden jedocHdigtlast der Nutzung von E-Bikes
und Pedelecs auf kommunalen Strafl3en zu tragen habshalb ware es auch erforderlich,
dies im Zusammenhang mit der Stral3enfinanzieruhga@umunaler Ebene zu sehen, Aus-
fuhrungen zur Unterfinanzierung des kommunalenl3&inaetzes zu machen und nach
zweckdienlichen Lésungen zu suchen. Insbesonderedaelecs und E-Bikes ist der enge
Zusammenhang von einer hinreichenden Finanzieraagkdmmunalen Stralenbaus mit der
Bereitstellung einer angemessenen Radverkehrsinfkasr augenfallig. Es ist nicht zu er-
warten, dass in besonderem Umfang gesonderte baydicennte E-Bike-Wege angelegt
werden. Vielmehr wird die groRe Menge der E-Bikesbesondere zweispurige, sich im
StraRenraum auf der Stral3enflache selbst bewegssemiAus kommunaler Sicht wird die
Anpassung der vorhandenen Infrastruktur an die INwiggznit Pedelec und E-Bikes gro3e
Herausforderungen an kommunale Investitionen zunbdinder Infrastruktur stellen. Diese
Investitionen werden unter unveranderten Rahmengeadgen keinesfalls in einem ange-
messenen Zeitraum oder Umfang vorgenommen werdameky) der einer Férderung des
elektromobilen Radverkehr gerecht wird.

Versicherungskennzeichen

Daruber hinaus vermissen wir im Handlungsfeld E-Ni@lh die Diskussion um die Einfih-
rung einer Versicherungspflicht fir E-Bikes, alstcher elektrisch angetriebener Fahrrader,
die ungedrosselt schneller als 25 km/h zurtickleDegse ware auf Grund des héheren Ge-
schwindigkeitsniveaus und der damit einhergehepdéenziellen Gefahrdung schwéacherer
Verkehrsteilnehmer wiinschenswert. Wie schon urdar Aspekt Verkehrssicherheit (siehe
oben) angesprochen, kommt Kampagnen zur VerbeggdriRegelkenntnis auch hier eine
nicht zu unterschatzende Bedeutung zu. Aus kommauiatht ist eine breite Aufklarung der
Bevolkerung Uber Verkehrsregeln, insbesondere dieeRadwegebenutzungspflicht, drin-
gend geboten.

Handlungsfeld Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Der Gesichtspunkt der Intermodalitat wird bei zunehder Verbreitung von E-Bikes und
Pedelecs und dem angestrebten hoheren Anteil desaBa am Modal Split weiter an Bedeu-
tung gewinnen. Die kommunalen Spitzenverbande egridass dies auch in wiinschens-
werter Deutlichkeit durch den NRVP festgestelltdvir

Allerdings vermissen wir ein klares Bekenntnis Besdes, dort wo er selbst zustandiger
Akteur ist, Einfluss auf eine verbesserte Verknagfuon Verkehrsmitteln zu nehmen. Insbe-
sondere die Verknupfung von Fahrrad- und Schier&ete ist eine wichtige Stellschraube
zur Forderung des Radverkehrs. Im Mittelpunkt ealihbei die Verknupfung der beiden Ver-
kehrstrager an Haltestelle und an Bahnhofen deeiSaverkehrs sein. Dies betrifft sowohl
Abstellanlagen als auch die Unterstlitzung des Bad<Betriebs von Fahrradstationen. Sol-
che Dienstleistungszentren des Radverkehrs kdnolemas Markt in der Regel nicht ohne
offentliche Unterstiitzung durchsetzen. Unabhéangigd sind sie ein wesentlicher Faktor
zur Verbesserung des Radverkehrs, insbesonderechtigen Ziel- und Umsteigepunkten.
Den Tochtergesellschaften der Deutschen Bahn AganliBahnhéfen Flachen fir entspre-
chende Fahrradstationen (mietfrei) zur Verflugumegest kann, kommt hierbei eine zentrale
Rolle zu. Hier kann der Bund seinen Einfluss atpeBtimer geltend machen.

Handlungsfeld Qualitaten schaffen
Qualitaten in der Herstellung von Infrastruktur éian Radverkehr und ein Beitrag fur die
Verkehrsteilnahme kdnnen durch Ausbildung erreratrtiden. Es sollte deshalb darauf hin
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gewirkt werden, das Thema integrierte Mobilitat zBestandteil der Ausbildung in den In-
genieurwissenschaften zu machen. Fir die Planuddrealisierung fahrradfreundlicher
Verkehrsanlagen in der Praxis erweist es sich alamnis, dass viele Verkehrsplanerinnen
und Verkehrsplaner nur unzureichend mit dem TheadvBrkehr/integrierte Mobili-
tat/alternative Mobilitat in Beriihrung gekommendsiDie gleichen Aussagen gelten fur den
Bereich der Verkehrspsychologie mit Blick auf dehFschulausbildung, die mit der Ver-
kehrstuberwachung befassten Ordnungskrafte sowweilfige und obligatorische Schulungen
fur Verkehrsteilnehmer.

Abschnitt Instrumente

Finanzausstattung

Die Ankuindigung, die Férderung von integrierten Mibebrhaben nach dem Leitbild des
.Radverkehr als System" vorzunehmen, wird von demiunalen Spitzenverbanden be-
grufdt. Des Weiteren werten wir es als einen pasitiBeitrag zur Herstellung von
Transparenz, dass das BMVBS stichwortartig die lmgse des Kurzgutachtens ,Finanzie-
rung des Radverkehrs* mit Blick auf den Finanzbedan Kommunen im NRVP
veroffentlicht hat.

Wir bedauern jedoch, dass im NRVP samtliche Aussage Finanzierung des Radverkehrs
nicht nur unter dem Vorbehalt der Verfugbarkeit Waushaltsmitteln steht, sondern dass
auch Aussagen Uber das erforderliche Finanzierahgsen fir Projekte des Bundes ver-
mieden wurden. So wére es fur die Einordnung dgelaindigten Maflinahmen zur Foérderung
des Radverkehrs durchaus von Interesse zu wisasg sith die Forderung des Radwegebaus
durch den Bund in den letzten drei Jahren kontiakereduziert hat. Die Aussage, dass die
Finanzierung von Vorhaben des Bundes im Rahmemeatéigbaren Haushaltsmittel getétigt
wird, ist vor diesem Hintergrund zu unbestimmt.&egatarkere Signalwirkung hatte die Nen-
nung eines Mindestbetrages oder einer Mindestgbetmgen auf die Haushaltsmittel fir den
Fernstra3enbau.

Die Hinweise des NRVP auf den Finanzbedarf der Komen kdnnten dariber hinaus die
Neigung zu einer erhdhten Mittelbereitstellung kminmunaler Ebene férdern, wenn zusatz-
lich eine Perspektive aufgezeigt wirde, wie die iKkamen finanziell in die Lage versetzt
werden kénnen, die entsprechenden Mal3nhahmen urnenset

Unabhangig von den Vorschlagen zum Volumens dev&&dhrsférderung haben die kom-
munalen Spitzenverbande bereits im Entwurfsstadiargeschlagen, die vom Bund und
Landern zur Verfiigung gestellten Férdermittel irssimelere mit Blick auf kleine Projekte

und MalBnhahmen auf der lokalen Ebene pauschalieMetitigung zu stellen. Dieser Vor-
schlag geht darauf ein, dass insbesondere die @&irative Bearbeitung von Klein- und
Kleinstantragen bei der Fordermittelbearbeitungreisehr hohen Verwaltungsaufwand aus-
l6sen. Deshalb wurden in der Vergangenheit verdeigich Bagatellgrenzen eingeftihrt. Der
Vorschlag, diese Bagatellgrenzen abzuschaffent pgithoch nicht an den Kern des Problems.
Besser ware die pauschale Zurverfugungstellungrémdermitteln fir die Kommunen, damit
diese kleinere Projekte in eigener Verantwortunglafiiinren kénnen.

Monitoring

Die kommunalen Spitzenverbande widersprechen acisdti der Empfehlung, dass Lander

und sogar Kommunen eigene Monitoringsysteme engdnckollen, um den Bedarf sowie die
Auswirkungen der von ihnen ergriffenen MaRnahmerFzuderung des Radverkehrs vor Ort
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zu ermitteln. Selbstverstandlich wird es erforadrisein, die ergriffenen MalRnahmen zu eva-
luieren. Allerdings ist es aus kommunaler Sichsskesdass ein gemeinsames Monitoring-
system auf Bundesebene entwickelt wird, welchesuw#ggleich von unterschiedlichen ortli-
chen Monitoringergebnissen ermdglicht.

Abschnitt Rahmenbedingungen

Unter dem Kapitel Rahmenbedingungen werden audtligelsaftliche Akteure jenseits der
Verwaltungseinheiten von Bund, Landern und Kommuenggesprochen. Allerdings bleibt
diese Ansprache sehr allgemein und appellativ. Naslerer Einschatzung wirde es die An-
sprache anderer Institutionen, Vereine und Verba&nkgechtern, wenn im NRVP konkrete
Hinweise enthalten waren, auf welche Weise die sprgehenen Akteure Vorteile aus der
Forderung des Verkehrs ziehen kdnnen und wenn desirbeispielhafte Malinahmen aufge-
fuhrt werden konnten.

lll. Antrag der Fraktion der SPD ,Neue Impulse fur die Forderung des Radverkehrs
setzen — Den Nationalen Radverkehrsplan 2020 tUbetagiten”

1. Zur Begriindung

Die kommunalen Spitzenverbande stimmen der demagrtugrundeliegenden Einschéatzung
zu, dass sich der positive Imagewandel des Radveyke einem zunehmenden Anteil des
Fahrradverkehrs am Modal Split niederschlagt. Dest&ken teilen wir die Besorgnis hin-
sichtlich der Reduzierung der im Bundeshaushagiestellten Mittel fir den Radwegebau.
Die ungeteilte Zustimmung der kommunalen Spitzelmérede erhélt die Aussage, dass das
Thema Radverkehr als ressortiibergreifende Quetssdunigabe wahrgenommen werden
muss.

2. Zum Antrag

Wir teilen die gro3e Bedeutung, die dem Thema Komkation fur die weitere Ausgestal-
tung der nationalen Radverkehrspolitik in Deutsetllaugesprochen wird. Dies gilt sowohl
fur die Vernetzung der Verwaltungeh Punkt) als auch der Weiterbildung der Akteure auf
kommunaler Ebenes( Punkt), ebenso wie der allgemeinen Information der Qffefkeit

und der weiteren gesellschaftlichen Akteure in Wexe und Verbander(und 7. Punkj.

Die Bedeutung der Verknipfung des Radverkehrs heinTen der Stadtentwicklung zur um-
fassenden Realisierung einer effizienten Infrastnuikn Sinne der Schaffung einer Stadt der
kurzen Wege entspricht den seit langem vertret@uositionen der kommunalen Spitzenver-
bande. In diesem Zusammenhang sind insbesonderedau8chaffung von Stadt-Umland-
Verbindungen fiir den Radverkehr zu nenr&rPunkt). Eine entsprechende Uberarbeitung
der Musterbauordnung kann hier besonders vortédh@irkungen erzielen.

Die Finanzierung der Infrastruktur auf kommunalbege ist eine besondere Herausforde-
rung fur die Kommunen, dartber hinaus jedoch aiicklie LAnder und den Bund. Die
Finanzierung von Férdermal3nahmen sollte dabei &trategie folgenl0. Punkt) und tber
die reine Radverkehrsforderunfl( Punkf) hinausgehen. Wir begrufRen deshalb die im An-
trag formulierte Aufforderung an die Bundesregigyutie Finanzierung von Radverkehrs-
malinahmen aus Entflechtungsmitteln bis 2019 zuetegen und eine Nachfolgereglung fur
den Zeitraum ab 2019 einzuforde@6( Punks).
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Der im Rahmen des Punkt 2 des Antrags formuliedesthlag, innerhalb des NRVP eine
konkrete Mittelausstattung fir den Bau von RadweggeBundesfernstral3en in der Héhe von
100 Mio. Euro festzuleger28. Punkt) wird von den kommunalen Spitzenverbanden begrift.
Der Vorschlag, den Bau von Radwegen als Teil vadtebaulichen Konzepten im Rahmen
von Stadtebauforderungsmafl3nahmen zu férdern, behbae bestimmte Interpretation
bisheriger Verkehrsplanung. Die InanspruchnahmeStéadtebauférderungsmitteln setzt die
Existenz stadtebaulicher Missstande voraus. Nashrenersten Einschatzung wére es eine
sehr weitgehende, im Einzelfall aber durchaus retiglinterpretation, in der Vergangenheit
besonders Auto-orientiert gebaute Verkehrswegstatitebaulichen Missstand anzuerkennen
(24. Punkt). Dabei ist allerdings auch zu bertcksichtigerssdgerade die Stadtebauforder-
mittel in den vergangenen Jahren stark zurtickgefetwurden und daher nicht geeignet sind,
die fehlenden Finanzierungshilfen zum Umbau desegaitichen Verkehrs zu ersetzen.

Begruf3t wird die konkretisierende Forderung, Fahnfaastruktur an Bahnhéfen zur Verbes-
serung der Intermodalitat finanziell zu unterstiitmad als eigenen Schwerpunkt im Rahmen
des Handlungsfeldes ,Verkntpfung mit anderen Verkmitteln“ aufzunehmer2g. Punkt).

Des Weiteren begriuf3t die Bundesvereinigung der konaten Spitzenverbande den Vor-
schlag, neben den in stadtischen Raumen relev&dtreilermalinahmen auch die Spezifika
der Forderung des Radverkehrs in landlichen Rawtseeigenstandiges Themenfeld zu ver-
ankern (20. Punkt).

Abschliel3end mdéchten wir darauf hinweisen, das$\Nd¢ionale Radverkehrsplan einschliel3-
lich konkreterer Empfehlungen sowie der Einfuhritager Ziele, Fristen und Malinahmen
zur Zielerreichung auch an die Lander und Kommumeiterhin den Status einer orientieren-
den politischen Zielsetzung behalten muss. Hoherbixdlichkeit kann der NRVP nur als
gemeinsames politisches Anliegen oder als verwgdimterne Richtlinie flir nachgeordnete
Behorden des Bundes erhalten.

IV. Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ,National en Radverkehrsplan
2020 zum ambitionierten Aktionsplan der Radverkehr§rderung weiterentwickeln®

1. Allgemeines

Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbdedrilit die angestrebte Entschlie-
Bung des Deutschen Bundestages, festzustellendi@aBstenziale des Radverkehrs noch
nicht ausgeschdpft sind und dass zur Erhebungsiesienzials eine gleichberechtigte Be-
handlung des Fahrrads als vollwertiges Verkehrehwgttforderlich ist.

Wir teilen des Weiteren die Kritik, dass Teile dRVP, insbesondere was Ldsungsstrategien
angeht, so vage gehalten sind, dass sie ihrer Bafgme klare Orientierung zu geben, nur
schwer erfullen kénnen. Insofern wirden wir dietsteflung des Bundestages begriil3en, dass
der NRVP 2020 als Strategiepapier und Handlungsarmogn mit klaren Zielen, Fristen und
Mafinahmen zur Zielerreichung ausgestattet wird.

Aus Sicht der Bundesvereinigung der kommunalerz8piterbande muss jedoch bei einer
Konkretisierung der Ziele und Mal3hahmen darauflgeedeverden, dass der Bund bei Aussa-
gen, die Uber seinen eigenen Kompetenzbereich $geaen und die Lander oder die
Kommunen betreffen, keine verbindlichen Ziele imr&& einer gesetzlichen Norm erlassen
kann. Der Charakter eines orientierenden und Zielggen Strategiepapiers muss erhalten
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bleiben, da ansonsten die Glaubwirdigkeit und Agesfgdnigkeit durch eine mangelnde Um-
setzbarkeit angekindigter Mal3hahmen reduziert wirde

In Bereichen, in denen der Bund flr sich selbsts&gen treffen kann, begrif3en wir eine
Konkretisierung jedoch nachdricklich. Dies betifiisbesondere den Anspruch, den Radver-
kehr als Teil einer integrierten Verkehrs- und Mitdispolitik zu férdern und zu starken.

Hierflr ist eine bessere Finanzausstattung desdrlehrs im Rahmen des kommunalen
Stral3enbaus erforderlich. Moderne Radwegeinfrastrugt berwiegend Teil der Stral3eninf-
rastruktur. Baulich getrennte Radwege sind demgdggmur unter besonderen Bedingungen
eine vorzugswurdige Anlagenform von Radverkehrastfuktur. Wenn Kommunen insoweit
aufgefordert sind, innovative und qualitativ hochtigee Radverkehrsinfrastruktur herzustel-
len, so missen sie auch in die Lage versetzt weks@mmunale Straf3eninfrastruktur
allgemein auskommlich zu finanzieren. Das ist gegehg weder mit Blick auf die Investi-
tionsférderung aus Entflechtungsmitteln bis 2018kl noch fir den Zeitraum danach.
Dartber hinaus ist der kommunale Stral3enbau j&hmit ca. 2,15 Mrd. Euro bundesweit
unterfinanziert (vergleiche Bericht der Kommissiur Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfi-
nanzierung/Daehre-Kommission).

Zur Komplementierung der Férderung des RadverkalsrSystem bringt der Antrag vollig

zu Recht zum Ausdruck, dass die fur die kommunak®hrspolitik verantwortlichen Kom-
munen in die Lage versetzt werden sollten, selliggéiber die angemessene Geschwindig-
keit innerorts zu entscheiden. Die Absenkung deyeRgeschwindigkeit flir das Nebenstra-
Rennetz auf 30 km/h ist dabei ein denkbarer Wégydahgs nur unter der Voraussetzung,
dass die Kommunen Uber die Geschwindigkeit aufHtkauptstral3en abweichend entscheiden
kénnen. Eine ausnahmslose Absenkung der Regelgestipleit wird der sehr unterschied-
lichen stadtebaulichen und raumstrukturellen Beadiggn in den ca. 11.000 Stadten und
Gemeinden nicht gerecht. Erforderlich ist daribeais eine grofRere kommunale Entschei-
dungskompetenz bei der Anordnung von streckenbesrgedchstgeschwindigkeiten.

2. Zum Antrag

Die verbindliche Festlegung von Lang- und Mitteifzielen fir die kommunale Ebene im
Sinne einer gesetzlichen Vorgabe lehnt die Bundesvgung der kommunalen Spitzenver-
bande abX. Anstrich) ), da sie auRerhalb des Kompetenzbereichs dedeBuregt. Der

Bund kann die Erreichung bestimmter Ziele in dankaunalen Verkehrspolitik aus Ubergrei-
fenden Interessen heraus aber gleichwohl finanziedern. Eine solche Unterstiitzung wirde
von Seiten der kommunalen Spitzenverbande beghindesichts der Entscheidungen des
Haushaltsgesetzgebers in den letzten Jahren zuzRedng der Haushaltsansatze fur den
Radwegebau steht eine entsprechende Bereitsclsaftaleshaltsgesetzgebers in Frage.

Die Festlegung konkreter ressortiibergreifender Mhfdren, die mit dem politischen Pro-
gramm der Bundesregierung zur Radverkehrsfordenomgesetzt werden sollen, wird
begrifdt, soweit diese Mal3hahmen sich auf vom Bunegmantwortende MalRnahmenberei-
che begrenzer8( Anstrich).

Die Schaffung eines flachendeckenden integrieriivBrkehrsnetzes in Deutschland kann
nur unterstitzt werden, soweit hierdurch vorraridgpgrortliche Verkehrsfunktionen oder sek-
torspezifische Ziele (z. B. bundesweite Tourismgsfote) erreicht werden sollen.
Ansatzpunkte hierfur bieten Uberdrtliche Funktiornen Radschnellwegen oder das touristi-
sche Deutschlandnet@.(Anstrich).
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Die Schaffung rechtlicher Voraussetzungen in d¥iCstur Einfihrung eines kommunalen
Entscheidungsrechts lber die innerorts zulassigaei@vindigkeiteng. Anstrich) begrul3en
die kommunalen Spitzenverbande. Damit wirde déclien Verkehrspolitik die fur die ver-
antwortungsvolle Wahrnehmung der Aufgabe erfordediEntscheidungsfreiheit
zugestanden und vermeidbare Konfliktpotenziale @waa der Stral3enverkehrsbehorde und
den fur die kommunale Verkehrspolitik zustandigdirgérschaften vermieden.

Mit freundlichen Grif3en

e /\QM/\ % (A/y‘/,(/tuw

Hilmar von Lojewski Matthias Wohltmann
Beigeordneter Beigeordneter
des Deutschen Stadtetages des Deutschenrkegsidiges
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Timm Fuchs

Beigeordneter
des Deutschen Stadte- und Gemeindebundes



