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Ministerium fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen

Sitzung des Verkehrsausschusses des Landtags Nordrhein-Westfalen
am
09.09.2026

Schriftlicher Bericht

Das landesweite Radvorrangnetz Nordrhein-Westfalen
(Radvorrangnetz gemal3 § 17 Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz
des Landes Nordrhein-Westfalen)



Ziel der Landesregierung ist es, moglichst direkt gefUhrte und bedarfsgerecht ausgebaute Rad-
verkehrsanlagen fur den Alltagsradverkehr zu entwickeln. Gemal3 8 17 Fahrrad- und Nahmobi-
litdtsgesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (FaNaG) definiert das fur Verkehr zustandige Mi-
nisterium ein landesweites Netz, welches fir den Radverkehr besonders wichtige, Uberdrtliche
Verbindungen umfasst. Hierzu legt das Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen (MUNV NRW) nun das sogenannte landesweite Radvorrangnetz
Nordrhein-Westfalen, ein moglichst direkt gefUhrtes Zielnetz zwischen Zentralen Orten, welches

im Rahmen einer breiten Kommunalbeteiligung aufgestellt wurde, vor (siehe Anlage).

Mit diesem idealtypischen Netz stellt das Land ein strategisches Instrument zur Priorisierung
der MaBnahmen sowie zur zielgerichteten Steuerung von Investitionen und weiteren Res-
sourcen zur Verfugung. Insoweit werden Radwegeneu- und -ausbauplanungen des Radvorrang-
netzes in der Priorisierung der MalBnahmen an Bundes- und Landesstraen und bei der Forde-
rung kommunaler Radwegemalinahmen besondere Berucksichtigung finden. So soll das landes-
weite Radvorrangnetz beispielsweise Teil der Bewertungsmatrix bei der Priorisierung von landes-
weiten Radwegeprojekten sein. Konkret bedeutet dies: Ist ein Projekt Teil des Radvorrangnetz
NRW, hat dies positiven Einfluss auf die zeitliche und finanzielle Realisierbarkeit sowie Forderfa-

higkeit.

Da mit diesen attraktiven Radverkehrsverbindungen ein wichtiger Beitrag zur Verkehrswende
und zum Klimaschutz im Stral3enverkehr geleistet werden kann, wird auch der kommunalen
Ebene nahegelegt, die MalBnahmen des landesweiten Radvorrangnetzes prioritar zu realisieren.
So kann gemeinsam ein wichtiger Beitrag zur Entwicklung des Fahrrads als echte Alternative im

Alltagsverkehr geleistet werden.

Das landesweite Radvorrangnetz gliedert sich den Nachfragepotenzialen entsprechend in fol-

gende bedarfsgerechte Kategorien:

e Radschnellverbindungen (RS1 bis RS7):

Die in Umsetzung befindlichen Radschnellverbindungen, die sogenannten Radschnell-
wege RS1 bis RS7, sind als gesetzte Radschnellverbindungen Teil des landesweiten Rad-

vorrangnetzes. Eine Radschnellverbindung ist mindestens zehn Kilometer lang und zu



mehr als der Halfte im Radschnellweg-Standard (bei 22.000 Radfahrende/Tag) zu realisie-

ren.

e Radvorrangrouten (Potenzial >2.000 Radfahrende/Tag):

Dies umfasst Radvorrangrouten mit einem ausreichend hohem, durchschnittlichen Po-
tenzial, sodass eine Betrachtung im Rahmen der Aufstellung des Bedarfsplans fiir Rad-
schnellverbindungen des Landes (gemal3 § 19 Abs. 1 FaNaG) vorgesehen ist (Untersu-
chungsmasse Bedarfsplan-RSV). Der Bedarfsplan definiert dann die Verbindungen, deren

Wirtschaftlichkeitsnachweis den Bau von Radschnellverbindungen rechtfertigen.

e Radvorrangrouten (Potenzial <2.000 Radfahrende/Tag):

Die dargestellten Verbindungen weisen ausreichend hohe Potenziale auf, um den Aus-
baustandard von Radvorrangrouten einzusetzen. Dieser liegt oberhalb der Standards
fir Radwege und unterhalb der fur Radschnellverbindungen - siehe "Hinweise zu Rad-
schnellverbindungen und Radvorrangrouten" (H RSV) der Forschungsgesellschaft fur

StralRen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV).

e Radwege im Basisstandard (Potenzial <500 Radfahrende/Tag):

Alle weiteren Verbindungen sind als Radwege im Standard der Empfehlung fir Radver-

kehrsanalagen (ERA) der FGSV vorgesehen.

In Vorbereitung auf die Definition des landesweiten Radvorrangnetzes und die Erstellung des
Radschnellverbindungsbedarfsplans hat das MUNV NRW auf Grundlage des multimodalen Lan-
desverkehrsmodells (LVM 2035) eine landesweite Potenzialanalyse Radverkehr erstellt. Ziel war
es, basierend auf dem LVM 2035 flachendeckend und systematisch zu ermitteln, flr welche
Quelle-Ziel-Relationen Radverkehrsinfrastruktur anzulegen bzw. auszubauen ist. Zunachst er-
folgte die Identifikation potenzieller Korridore des Radvorrangnetzes aus bedeutsamen Ver-
kehrsbeziehungen und funktionalen Wegeverbindungen zwischen Zentralen Orten sowie singu-
laren Punkten wichtiger Radverkehrserzeugung. In der Folge wurden diese Korridore auf die Stra-
Ren und Wege des LVM 2035 umgelegt. Dabei ist auch das etwa 23.800 Kilometer lange, rot-weil3

ausgeschilderte Radverkehrsnetz Nordrhein-Westfalen bertcksichtigt worden.



Das Ergebnis dieses Schritts war ein sogenanntes automatisiert gebildetes und baulasttra-

gerubergreifendes Wunschliniennetz.

Im nachsten Prozessschritt wurde fur das Wunschliniennetz eine Abschatzung der Potenziale des
Radverkehrs im Rahmen einer landesweiten Potenzialanalyse vorgenommen. Das Vorgehen
der Potenzialabschatzung basierte dabei auf dem Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-
Kosten-Analyse von Radschnellverbindungen der Bundesanstalt fur StralBenwesen (BASt). Ab-
schlieBend wurden die Korridore auf Grundlage des LVM 2035 und im Hinblick auf ihr Potenzial
fUr den Bedarf einer RSV, einer Radvorrangroute oder eines Radwegs im Basisstandard mit wich-
tiger Verbindungsfunktion im Sinne eines Netzzusammenhangs Uberpruft. Strecken mit Potenzi-
alen von < 2.000 Radfahrenden/Tag flossen in die Untersuchungsmasse fur das Radvorrangnetz
und Potenziale von > 2.000 Radfahrenden/Tag in die Untersuchungsmasse des Radschnellver-

bindungsbedarfsplans ein.

Das um die Ergebnisse der Potenzialabschatzung angereicherte Wunschliniennetz bildete den
Initialvorschlag des Landes fir das landesweite Radvorrangnetz mit einer Lange von rund

9.000 Kilometern.

Auf Grundlage dieses Initialvorschlages wurde von Mai bis Dezember 2024 die Beteiligung der
kommunalen Gebietskorperschaften durchgefihrt. Damit sollen Redundanzen zwischen den
unterschiedlichen Ebenen der Netzhierarchie des Radverkehrs in Nordrhein-Westfalen vermie-
den werden. Gleichzeitig kbnnen so Synergien aus bestehenden Planungen und Ortskenntnisse
der Kommunen zugunsten einer moglichst zigigen Umsetzung des Radvorrangnetzes gewonnen
werden. Hierbei lag der Fokus auf den Uberortlichen, dem Alltagsradverkehr dienenden Radver-

kehrsnetzen.

Die kommunalen Gebietskorperschaften haben sich sehr umfassend in die Definition des lan-
desweiten Radvorrangnetzes eingebracht und Alternativvorschldge mit einer Gesamtlange
von rund 5.500 Kilometern vorgetragen. Die Alternativvorschlage wurden gutachterlich syste-
matisch erfasst und Uberpruft. In der Prifung wurde jeder als alternative in Frage kommende
Vorschlag auf Einhaltung der in den Regelwerken H RSV bzw. ERA vorgegebenen Kriterien, u. a.
der Direktheit der Radwegeflihrung und der Langsneigung (Steigung) analysiert. Der Umwegfak-

tor soll den Wert von 1,15 bei Radvorrangrouten bzw. 1,2 bei Radwegen im Basisstandard nicht



Uberschreiten. Die Steigungen sollen drei Prozent mdglichst nicht Uberschreiten und auf kurzen
Steigungsstrecken maximal sechs Prozent betragen. Sofern u.a. diese Kriterien eingehalten wor-
den sind, ist der kommunale Vorschlag grundsatzlich gegentuber dem Initialvorschlag des Landes

vorgezogen worden.

Nach Anwendung des definierten Anforderungskatalogs auf das ursprungliche Initialnetz sowie
auf die eingegangenen kommunalen Stellungnahmen wurde das endguiltige Radvorrangnetz mit
einer Lange von 10.500 km definiert. Davon entfallen 3.700 km auf kommunale Vorschlage, die
nach Prufung und Bewertung Ubernommen wurden. Die Mengenmehrung ist u.a. auf den oben
genannten Umwegefaktor und Netzerganzungen zuruckzufihren. Insgesamt ergibt sich damit
ein landesweit abgestimmtes, priorisiertes Netz, das sowohl fachliche Kriterien als auch kommu-
nale Expertise integriert. Damit ist das Land den Vorstellungen der kommunalen Ebene so weit
moglich entgegengekommen. Mit diesem Schritt ist die Definition des landesweiten Radvor-

rangnetzes abgeschlossen.

Vorbehaltlich der abschlieBenden Ergebnisse des RSV-Bedarfsplans entfallen rund 16 % des Net-
zes auf die Kategorien RS 1-7 und Radvorrangrouten mit Potenzial >2.000 Radfahrende/Tag,
26 % auf Radvorrangrouten mit Potenzial < 2.000 Radfahrende/Tag und 58 % auf Radwege im
Netz im Basisstandard mit einem Potenzial von < 500 Radfahrende/Tag. Die Linien verlaufen zu
15 % entlang von Bundesstral3en, 35 % entlang von Landesstral3en, 12 % entlang von Kreisstra-

Ben, 9 % entlang von Gemeindestral3en sowie zu 29 % auf Stral3en und Wegen ohne Widmung.

Die Verbindungen des landesweiten Radvorrangnetzes werden derzeit unter Berucksichtigung
der avisierten Ausbaustandards mit dem Bestand an Radverkehrsinfrastruktur abgeglichen. Da-
bei identifiziert der Gutachter die bestehenden Licken im Radvorrangnetz, aus denen der Neu-
baubedarf an Radwegen und Radvorrangrouten der Untersuchungsmasse des Radvorrangnet-
zes abgeleitet wird. Zudem werden in diesem Schritt jene Wege identifiziert, die noch auf den
Basis- oder den Radvorrangroutenstandard auszubauen sind. Dies wird um eine Uberschlagige
Schatzung des Finanzmittelbedarfs erganzt. Die Ergebnisse flieRen in einen MaBnahmenkata-
log, in dem der erforderliche Handlungsbedarf fur das Erreichen des Zielzustands dargestellt
wird. Die Erarbeitung des MalBnahmenkatalogs soll zu Beginn des kommenden Quartals abge-

schlossen und den Regionalraten bzw. der Regionalversammlung vorgestellt werden.



Die so entstandenen, idealtypischen und baulasttragerubergreifenden Routen des landesweiten
Radvorrangnetzes sind damit qualifizierte Vorschlage, welche in spateren Planungsprozessen
zu prufen sein werden. Denn, die darUberhinausgehende planerische Aufbereitung einzelner

Verbindungen obliegt dann den jeweiligen Baulasttragern.

Nach Abschluss der gesamtgutachterlichen Leistungen wird das landesweite Radvorrangnetz in
georeferenzierter Form Uber die GIS-Cloud NRW bereitgestellt. Damit steht das Netz allen inte-
ressierten Stellen und Nutzenden zur Verfligung und kann fur weitere Planungs- und Abstim-

mungsprozesse genutzt werden.



Anlage 1

Landesweites Radvorrangnetz Nordrhein-Westfalen

Das landesweite Radvorrangnetz umfasst fur den Radverkehr besonders wichtige,
uberortliche Verbindungen, um so moglichst direkt gefuhrte und bedarfsgerecht
ausgebaute Radverkehrsanlagen fur den Alltagsradverkehr zu entwickeln.

Radschnellverbindungen RS1 bis RS7

Die in Umsetzung befindlichen Radschnellverbindungen RS1 bis

RS7 sind als gesetzte Radschnellverbindungen Teil des landes-
weiten Radvorrangnetzes. Eine Radschnellverbindung ist mindestens
zehn Kilometer lang und zu mehr als der Halfte im Radschnellweg-
Standard (bei 22.000 Radfahrende/Tag) zu realisieren.

Radvorrangrouten (Potenzial 22.000 Radfahrende/Tag)

Dies umfasst Radvorrangrouten mit einem ausreichend hohem,
durchschnittlichen Potenzial, sodass eine Betrachtung im Rahmen
der Aufstellung des Bedarfsplans fur Radschnellverbindungen

des Landes (gemald 8 19 Abs. 1 FaNaG) vorgesehen ist
(Untersuchungsmasse Bedarfsplan-RSV). Der Bedarfsplan definiert
dann die Verbindungen, deren Wirtschaftlichkeitsnachweis den
Bau von Radschnellverbindungen rechtfertigen.

Radvorrangrouten (Potenzial <2.000 Radf./Tag)

Die dargestellten Verbindungen weisen ausreichend
hohe Potenziale auf, um den Ausbaustandard von Rad-
vorrangrouten einzusetzen. Dieser liegt oberhalb der
Standards fur Radwege und unterhalb der fur Radschnell-
verbindungen—siehe "Hinweise zu Radschnellverbind-
ungen und Radvorrangrouten" (H RSV) der Forschungs-
gesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV).

Radwege im Netz im Basisstandard (Potenzial <500 Radf./Tag)
Alle weiteren Verbindungen sind als Radwege im Standard der
Empfehlung fur Radverkehrsanalagen (ERA) der FGSV vorgesehen.

Landesweites Radvorrangnetz gemdfs 8 17 Fahrrad- und
Nahmobilitdtsgesetz des Landes Nordrhein-Westfalen. 8
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