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NMIV Nicht motorisierter Individualverkehr 

NRW Nordrhein-Westfalen 
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ÖPNV Öffentlicher Personennahverkehr 

ÖV Öffentlicher Verkehr 
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P+R Park+Ride 
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RBW Richtlinien für die wegweisende Beschilderung außerhalb von Autobahnen 

RIN Richtlinien für die integrierte Netzgestaltung, 2008, FGSV 
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1. Anlass und Aufgabenstellung 

1.1 Sorpeland 

Für die LEADER-Region ĂB¿rgerregion am Sorpeseeñ mit den Stªdten Arnsberg, Balve, Neuenrade 

und Sundern soll im Rahmen eines Kooperationsprojekts ein interkommunales Radwegekonzept 

erstellt werden. Die Region ist ca. 500 km² groß und ist Heimat für 127.000 Bürger*innen. 

 

Abbildung 1: Entdeckerkarte ĂGr¿n-blaue Sorpeñ 

Die Mittelgebirgsregion ist gekennzeichnet durch Höhenzüge wie den Arnsberger Wald oder die 

Homert sowie durch Täler wie das Ruhrtal, das Röhrtal, das Sorpetal und das Hönnetal. Die Täler 

sind zugleich die wichtigsten Verkehrsachsen. Die Fokussierung auf den MIV ist sicht- und spürbar 

und z.B. auch im Arnsberger Mobilitätskonzept nachgewiesen. 

In den anderen Kommunen ist der Modal Split nach Einschätzung der beteiligten Stadtentwickler*in-

nen vergleichbar. Die Region ist wirtschaftsstark und industriell geprägt. Dies bedeutet zwangsläufig 

einen erhöhten Schwerlastverkehr insbesondere auf den Bundes-, Land- und Kreisstraßen. Die 

Radwegeinfrastruktur ist in Teilen sowohl hinsichtlich der Streckenführung als auch bezogen auf 

Ausbaustandards auf einem ausbaubedürftigen Niveau. Allerdings arbeiten alle Beteiligten an einer 

Verbesserung der Situation. Leuchtturmprojekt ist der im Jahr 2006 eröffnete RuhrtalRadweg, der 
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sich zu einem wahren Katalysator für den (touristischen) Radverkehr entpuppt hat. Abseits des Ruhr-

tals gibt es wenige bis keine interkommunalen Radwegeverbindungen, was Unteranderem daran 

liegt, dass sich die LEADER-Region aus Kommunen des MK und des HSK zusammensetzt. 

1.2 Projektbeschreibung & Zielsetzung 

Innerhalb der Region soll ein sicherer und komfortabler Alltagsradverkehr ermöglicht werden. Hierzu 

werden Korridore vorgeschlagen, in welchen der Radverkehr vorrangig entwickelt wird. Eine Be-

trachtung über diese Korridore hinaus und über die Region hinaus wird sichergestellt. Um das Ziel 

zu erreichen, braucht es in erster Linie die Verbesserung der regionalen Infrastruktur für den Rad-

verkehr. Dazu zählen neben der Betrachtung bestehender Radwege sowie die Empfehlung von neu 

anzulegenden Radwegen und einer durchgehenden Radwegebeschilderung auch Abstellmöglich-

keiten, die Berücksichtigung touristisch attraktiver Radrouten, Servicestationen, Mobilstationen und 

auch die Durchführung von radrelevanten Events (z.B. autofreie Sorpe). Zu berücksichtigen gilt es 

dabei auch, dass sich Pedelecs bei den topografischen Gegebenheiten als Verkehrsmittel etabliert 

haben und somit höhere Reichweiten bieten, die ein entsprechendes Radwegenetz mit Pendlerrou-

ten erfordern. Der Radverkehr soll dabei nicht singulär betrachtet werden. Die sinnvolle Verknüpfung 

mit Angeboten des Öffentlichen Nahverkehrs sowie des privaten PKW-Verkehrs ist enorm wichtig, 

daher sollen die Schnittstellen der Intermodalität identifiziert und benannt werden. 

Ziel ist es, mehr Menschen zur Nutzung des Fahrrades für ihre alltäglichen Fahrten zur Arbeit und-

Schule, zum Einkauf sowie zur Freizeit zu motivieren. Durch eine gezielte Förderung des Radver-

kehrs können Verlagerungen vom PKW zum Fahrrad erreicht werden. Basierend auf einer Be-

standsanalyse, der Entwicklung eines Wunschlinien- und Zielnetzes sowie der Ermittlung von Lü-

cken im Netz soll ein umsetzungsorientierter Maßnahmenkatalog bezogen auf Trassen und Quali-

täts- und Sicherheitsstandards erarbeitet werden. Dieser ist Grundlage für ein Kreisgrenzen über-

schreitendes, flächendeckendes, attraktives und sicheres Radwegenetz. Es werden sowohl Routen 

für den Alltags- als auch für den Freizeitverkehr ber¿cksichtigt, welche die vier Kommunen der ĂB¿r-

gerregion am Sorpeseeñ (Arnsberg, Balve Neuenrade und Sundern) untereinander sowie mit Nach-

barkommunen verbinden, bedeutende ÖPNV-Verknüpfungspunkte, weitere für den Radverkehr re-

levante publikumsintensive Bereiche und die Schnittstelle zu den touristischen Radrouten werden 

eingebunden. Zusätzlich werden Maßnahmen entwickelt, um die Akzeptanz des Radverkehrs weiter 

zu erhöhen. 

Projektbausteine 

1. Korridore für interkommunalen Radverkehr überprüfen und gegebenenfalls modifizieren und klas-

sifizieren: Alltagsradverkehr, Freizeitradverkehr plus gemeinsame Betrachtung, 

2. daraus regionale bzw. überregionale Radwegprojekte ableiten, 

3. Prioritätenliste regionaler Wegeverbindungen erstellen und Wege qualifizieren, 

4. Anknüpfungspunkte in Nachbarregionen beachten, Masterplan Rad des MK, 

5. ganzheitlichen Mobilitätsansatz wählen: Schnittstellen zum ÖPNV sowie zu Parkplätzen identifi-

zieren und benennen, 
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6. Handlungskonzept aufstellen, 

7. interkommunalen Knowhow-Transfer / Austausch anregen, 

8. Aufmerksamkeit für den Radverkehr schaffen (u.a. in die Politik), z.B. über Öffentlichkeitsarbeit 

(Veranstaltungen, Stadtradeln, Europäische Mobilitätswoche). 

Um den Prozess und die Konzepterstellung vorzubereiten, erfolgte vorab eine Grundlagenarbeit 

durch die Kommunen. Hier arbeitet eine allgemeine Steuerungsgruppe, die erfolgsversprechende 

Radkorridore identifizierte, welche dann über Bestandsaufnahmen im Zuge des Radwegekonzeptes 

qualifiziert werden sollen. In diesem Prozess wurde bereits das Wissen der Bürgerinnen und Bürger 

über die Steuerungsgruppe eingespeist.  
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1.3 Strategische Radverkehrsförderung 

Das Ziel des interkommunalen Radwegekonzeptes Sorpeland ist eine strategische Förderung des 

Radverkehrs, die systematisch aufgebaut werden soll. Dies ist von Bedeutung, da die Fahrradför-

derung einem Wandel unterliegt und sich den stets veränderten Rahmenbedingungen anpassen 

muss. So wurde beispielsweise die Radverkehrsförderung über viele Jahrzehnte ausschließlich als 

ĂBau von Radverkehrsanlagenñ angesehen. Dies reicht jedoch allein nicht aus, um eine volle Poten-

tialabschöpfung zu erreichen und den Radverkehr optimal zu fördern und zu sichern. Eine effektive 

Fºrderung des Radverkehrs unter Ber¿cksichtigung des Planungsansatzes ĂRadverkehr als Sys-

temñ und somit die Realisierung eines fahrradfreundlichen Gesamtkonzeptes muss vielmehr auf den 

gleichbedeutenden Säulen Infrastruktur, Service, Information und Kommunikation basieren. 

Eine effektive und kostengünstige Förderung des Fahrradverkehrs ist nur dann von Erfolg gekrönt, 

wenn sie systematisch und konsequent vollzogen wird. Hier bedarf es des Zusammenspiels aller 

verhaltensprägenden Faktoren, indem diese sowohl in ein Gesamtentwicklungskonzept als auch in 

ein regionales Gesamtmobilitätskonzept integriert werden. 

 
Abbildung 2: Die Säulen der Radverkehrsförderung 

1.3.1 Infrastruktur 

Die Infrastruktur bildet den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzungen für ein sicheres und 

komfortables Radfahren. Dazu gehören alle Führungs- und Sicherungselemente wie auch einzelne 

Lösungen, die zu einem zügigen und angenehmen Vorwärtskommen beitragen.  



 

 

5 

Um dem Radfahrer Strecken in einwandfreiem Zustand bieten zu können, bedarf es zunächst einer 

Erfassung der existenten Wege und der Prüfung auf ihre Tauglichkeit zur Nutzung per Rad. Unter-

sucht werden müssen daher alle linearen und punktuellen Elemente, die das Radfahren effektiv und 

sicher gestalten.  

Wichtige Aspekte hierbei sind  

¶ die flächendeckende und direkte fahrradfreundliche Verknüpfung der Ziele, da Radfahrer ge-

genüber dem Kfz-Verkehr deutlich umwegempfindlicher sind. Netzunterbrechungen sind zu 

beseitigen. 

¶ Die Qualitätskriterien der ERA und der StVO sind grundsätzlich umzusetzen. 

¶ die sichere, direkte und eindeutige Führung auf Verkehrsstraßen sowie insbesondere in Ein-

mündungen und Kreuzungen. Denn der subjektiv empfundene Grad an Verkehrssicherheit 

hält viele Menschen von der Nutzung des Fahrrades ab. Diesen Ängsten wirken sicher zu 

nutzende Radverkehrsanlagen auf Verkehrsstraßen, Geschwindigkeitsbeschränkungen im Er-

schließungsstraßennetz auf 30 km/h und eine eindeutige Verkehrsführung entgegen. 

¶ insbesondere für Freizeitradfahrer die möglichst geringe Verkehrsbelastung der Routen, denn 

ein angenehmes Umfeld ist ein entscheidender Faktor für die Fahrradnutzung. Das Ziel einer 

Reduzierung der Lärm- und Abgasemissionen in den Städten, das durch verkehrsregelnde 

und verkehrslenkende Maßnahmen unterstützt wird, trägt ebenfalls zur Fahrradnutzung bei. 

¶ die Vermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die Belange aller Verkehrs-

teilnehmergruppen sind gleichberechtigt zu behandeln und müssen verträglich miteinander in 

Zusammenhang gestellt werden. 

¶ der Komfort der Route. Radfahren darf nicht durch unnötige Widerstände erschwert werden. 

Neben ausreichend bemessenen und mängelfreien Radverkehrsanlagen muss daher auch die 

Radverkehrsführung umwegarm, sowie klar und eindeutig erkennbar sein. Die Orientierung 

wird durch eine Radverkehrswegweisung vereinfacht. 

1.3.2 Service 

Der Baustein Service beinhaltet alle Komponenten, welche zum komfortablen und stressfreien Rad-

fahren in Verbindung mit einer Attraktivierung des Gesamtangebotes beitragen. So trägt als positi-

ves Alleinstellungsmerkmal nicht nur die Infrastruktur, sondern vor allem auch das Serviceangebot 

rund um die Rad-Strecken zur Attraktivität des gesamten Netzes bei.  

Daher zählt zum Service- und Dienstleistungsangebot z.B.  

¶ Multimodalität, d.h. die flächendeckende Vernetzung des öffentlichen Verkehrs mit dem Rad. 

Denn in Verbindung mit öffentlichen Verkehrsmitteln lassen sich auch größere Entfernungen 

zurücklegen, indem das Fahrrad zum Vor- bzw. Nachtransport genutzt oder in öffentlichen 

Verkehrsmitteln mitgenommen werden kann. 

¶ ein ausreichendes Angebot an Fahrradabstellanlagen für den ruhenden Radverkehr. Denn 

sichere und einfach zu bedienende Fahrradabstellanlagen tragen zur Radverkehrsförderung 

bei. Fahrräder müssen etwa an Bahnhöfen oder an zentralen Orten auch über längere Zeit-
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räume und abends sicher abgestellt werden können. Eine bewährte Aufbewahrungsmöglich-

keit ist die Radstation. 

¶ die einfache Fahrradnutzung. Das Fahrrad muss schnell und einfach genutzt werden können. 

Ein Erfolgsgarant hierzu ist die Gewährleistung einer leichten Fahrradverfügbarkeit mittels 

Leihfahrradsystem. Zusätzlich muss es sowohl an der Wohnung als auch an den Zielpunkten 

unmittelbar und direkt nutzbar sein. Eine ebenerdige und zugangsnahe Anordnung von Fahr-

radabstellmöglichkeiten an den Gebäuden ist wünschenswert. 

¶ ein Reparatur- und Verleihservice, denn nicht immer ist ein Fahrrad verfügbar. 

¶ Bevorrechtigungen gegenüber dem Kfz-Verkehr. Denn die Einf¿hrung z.B. der ĂGr¿nen Welleñ 

und Vorlaufzeiten (Signaltechnik) oder die Installation des Marler Haltegriffs, vorgezogener 

Fahrradanmeldemasten an Bedarfsampeln etc. tragen zur steigenden Fahrradnutzung bei.  

Solche Angebote machen das Radfahren attraktiv und unterstützen die Fahrradnutzung in den Städ-

ten. 

1.3.3 Information 

Die Informationsvermittlung stellt eine weitere zentrale Komponente dar. Radverkehrsförderung will 

eine Änderung des Mobilitätsverhaltens der Bürger erreichen, indem Wege vermehrt mit dem Fahr-

rad statt mit dem Auto zurückgelegt werden. Die umfangreichen Vorteile des Radfahrens und die 

Verbesserung der Rahmenbedingungen, wie z.B. neue Routen, ein verbessertes Serviceangebot 

oder Veränderungen innerhalb der Rechtsetzung, speziell der Straßenverkehrs-Ordnung (StVO), 

müssen kontinuierlich vermittelt werden.  

Wichtige Aspekte hierbei sind  

¶ die übersichtliche und schnell verständliche Orientierung im Straßenverkehr. Dies beinhaltet 

sowohl Wegweisung entlang der Strecke (im NRW-einheitlichen rot-weißen Design, vgl. Hin-

weise zur wegweisenden Beschilderung für den Radverkehr (HBR)), als auch Übersichtstafeln 

zur Lokalisierung des eigenen Standortes im Gesamtnetz, wie z.B. das geplante Knotenpunkt-

system. 

¶ die Öffentlichkeitsarbeit zur Attraktivität des radtouristischen Angebotes und Verbesserungen 

der Rahmenbedingungen. Neue Routen oder ein verbessertes Serviceangebot müssen konti-

nuierlich mit Hilfe verschiedener Medien (z.B. Printprodukte, Internet) zielgruppen- und alters-

spezifisch publiziert werden. 

¶ die kontinuierliche Darlegung der Ziele und Maßnahmen zur strategischen Förderung des 

Rad- und Fußgängerverkehrs sowie der Nahmobilität im Sorpeland im Internet und in sozialen 

Netzwerken. 

1.3.4 Kommunikation 

Die Kommunikation bildet den zentralen Schlüsselfaktor in allen zukünftigen Handlungsansätzen zur 

vermehrten Fahrradnutzung, da ein durchgreifender Einstellungs- und Verhaltenswandel aus-

schließlich über eine positive, aufklärende und motivierende Kommunikation mit dem Bürger er-
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reicht werden kann. Neben dieser Kommunikation zur Verhaltensänderung für (noch) Nichtradfahrer 

müssen parallel hierzu heutige Radfahrer im Sorpeland über eine verhaltensstabilisierende Kommu-

nikation zu einer vermehrten Fahrradnutzung motiviert werden.  

Wichtige Bestandteile der Kommunikation sind 

¶ Veranstaltungen und Kampagnen, die die Bürger und Interessensgemeinschaften in Pla-

nungs- und Entscheidungsprozesse einbeziehen. Sie sollen informieren, helfen Hemmungen 

gegenüber dem Fahrrad abzubauen und zum Ausprobieren einladen.  

1.3.5 Radtourismus 

Ein weiterer Baustein für eine hohe Lebens- und Bewegungsqualität in fahrradfreundlichen Städten 

und Kreisen ist ein attraktives Angebot an Radrouten sowohl für die Naherholung als auch für den 

Tourismus. Viele Alltagsradfahrer haben die ersten positiven Erfahrungen in der Freizeitnutzung des 

Fahrrades gemacht und konnten für zahlreiche Radtouren durch ihre Region gewonnen werden. 

Individuelle, zielgruppenspezifische Angebote in Verbindung mit einer komfortablen Infrastruktur so-

wie fahrradfreundlichen Service- und Informationselementen tragen zur optimalen Erschließung der 

radtouristischen Potentiale einer Region bei. Im Sorpeland müssen daher auch die umfangreichen 

radtouristischen Potentiale in ein harmonisches Gesamtkonzept integriert werden. 

All diese Einzelkomponenten der (touristischen) Radverkehrsförderung verdeutlichen, dass es zur 

systematischen und effizienten Radverkehrsförderung der Kombination einer Vielzahl von Einzel-

maßnahmen auf den unterschiedlichsten Handlungsebenen (push- & pull-Effekte) bedarf. Nur so 

kann ein erfolgversprechender und sich selbstverstärkender Prozess zur Radverkehrsförderung ini-

tiiert werden. Voraussetzung hierzu ist der politische Wille zur konsequenten Umsetzung der Ziele. 

Parallelförderungen kontroverser Ziele sind kontraproduktiv und lassen höchstens einen Teilerfolg 

erwarten. 

Ziel des Handlungsansatzes ĂRadverkehr als Systemñ ist der konsequente und systematische Aus-

bau aller Einzelkomponenten der Radverkehrsförderung, so dass die Voraussetzungen zur einfa-

chen und bequemen Nutzung des Fahrrades in Verbindung mit einem fahrradfreundlichen Klima 

geschaffen werden. 

1.4 Zukünftige Anforderungen an Radverkehrsnetze 

Ziel jeder Radverkehrsförderung ist eine weitere Steigerung des Radverkehrsanteils, die jedoch 

nicht zulasten des Öffentlichen Verkehrs gehen darf. Wird die Förderung des Fahrradverkehrs ernst-

haft betrieben, bedarf es jedoch nicht der Ausbau der Netze nach dem ĂSt.-Florian-Prinzipñ, sondern 

einer systematischen und strategischen Radverkehrsförderung: Dies muss in Analogie zum Kfz-

Verkehr und Öffentlichen Verkehr hierarchisch aufgebaut und entsprechend strukturiert sein, so 

dass die einzelnen Netzelemente und Knotenpunkte der Verbindungsfunktion entsprechend, insbe-

sondere auch unter Berücksichtigung der verstärkten Elektromobilität, gestaltet sind. Hier sind u.a. 

konsequent umzusetzen: 

¶ Die Gestaltung von hierarchisch strukturierten Netzen unter Berücksichtigung der RIN 
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¶ Kriterien wie Breite (Menge der Radfahrer und Differenzgeschwindigkeiten) und Vorfahrtrege-

lungen der Netzfunktion entsprechend 

¶ Die StVO-Novelle vom 1. April 2013 (Fahrradverkehr ist Fahrverkehr, Verkehrssicherheit vor 

Leistungsfähigkeit etc.) in Verbindung mit der VwV-StVO aus dem Jahr 2009 

¶ Die Regelungen der ERA 2010 und 

¶ Planerisch/gestalterische Aspekte wie  

- ĂEinheit von Bau- und Betriebñ sowie 

- ĂSelbsterklªrende StraÇeñ 

¶ Berücksichtigung der digitalen Transformation 

¶ Berücksichtigung des Gender-Mainstreamings 
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2. Ausgangsanalyse 

2.1 Stadt Arnsberg 

Die Stadt Arnsberg befindet sich im Nordosten des Hochsauerlandkreises und ist mit ca. 73.500 

Einwohnern die größte der vier Städte und Siedlungsschwerpunkt im Sorpeland. Arnsberg ist zudem 

das Hauptpendlerziel innerhalb der Region. Aus Sundern pendeln täglich 1.913 Personen nach 

Arnsberg ein sowie 329 aus Balve und Neuenrade. Insbesondere zwischen Arnsberg und Sundern 

besteht ein hohes wechselseitiges Pendlerpotenzial mit insgesamt fast 5.000 Pendlern. Von Arns-

berg pendeln, trotz der höheren Einwohnerzahl, insgesamt weniger Menschen nach Sundern ein als 

andersrum. Grund dafür ist der gut ausgebaute Regionalverkehr beziehungsweise die Lage an der 

Regionalstrecke zwischen Warburg/Kassel und Hagen/Dortmund. An den Bahnhöfen halten im 

Stundentakt die Regionalzüge RE 17 und RE 57. Die Fahrtzeit von Arnsberg in die umliegenden 

Großstädte Dortmund und Hagen beträgt etwa 45 Minuten. 

In vergangenen Jahren wurden in Arnsberg bereits einige Maßnahmen zur Förderung des Radver-

kehrs unternommen. Unter anderem der flächendeckende Ausbau von Tempo 30-Zonen, Fahr-

radstraßen und verkehrsberuhigten Bereichen tragen maßgeblich zur Steigerung der Verkehrssi-

cherheit für Radfahrer bei. Auch im Servicebereich gibt es einige Angebote, wie Fahrradboxen, Car-

Bike-Ports und Servicestationen. Zudem gibt es Planungen sowie einen Bestand an touristischen 

Radrouten. Zu den bereits vorhandenen Routen gehören beispielsweise die Drei Klöster Tour, die 

Möhneseetour und die Wildwaldroute.  

 

Abbildung 3: Karte der Tempo 30-Zonen und Fahrradstraßen in Arnsberg 

Seit Juli 2013 ist Arnsberg Mitglied in der AGFS. Für die Bewerbung ist die Durchführung unter-

schiedlicher Maßnahmen notwendig, wie beispielsweise die Erstellung eines Radverkehrskonzep-

tes. Zudem hat die Stadt als Teilkonzept für den Klimaschutz den Masterplan Mobilität 2030 entwi-

ckelt. Darin wird das Potential des Radverkehrs als umwelt- und klimaschonende Verkehrsart be-

sonders hervorgehoben sowie Maßnahmen zur Förderung des Radverkehrs beschrieben.  






































































































































