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1.1

Einleitung

Hintergrund und Zielsetzung

Die 13 Radfernwege in Schleswig-Holstein sind von Bedeutung fiir den nationalen und
internationalen Radtourismus und bilden das Fundament der radtouristischen Infrastruk-
tur des Landes: Sie sind Schlisselfaktor fiir die touristische Erlebbarkeit per Rad. Gleich-
zeitig wird deutlich, dass Schleswig-Holstein im Wettbewerb mit anderen Bundeslandern
zurilickzufallen droht, wenn keine gezielten MalRnahmen zur Qualitatssicherung und Wei-
terentwicklung erfolgen. Bereits eingeleitete Projekte haben wertvolle Grundlagen ge-
schaffen, z. B. die Befahrung und Bewertung aller 13 Radfernwege, die Erstellung von
Handblichern mit Qualitatsstandards, Projekte wie das Unterhaltungskonzept fiir den Ei-
der-Treene-Sorge Radweg oder die Entwicklung des Ochsenwegs zur Qualitatsradroute.
Diese Erkenntnisse sollen im ndchsten Schritt in einer libergeordneten Strategie gebiin-
delt werden. Die zentrale Fragestellung ist, wie aus bisher projektbezogenen Ansatzen
dauerhafte Strukturen fir die Unterhaltung und den Betrieb der Radfernwege in Schles-
wig-Holstein entstehen kénnen. Die Akteurslandschaft ist komplex und die Ressourcen
sind begrenzt, sodass neue, effiziente und langfristig tragfahige Organisations- und Finan-
zierungsmodelle erforderlich sind. Im Kontext der Radstrategie des Landes, die vorsieht,
Schleswig-Holstein bis 2030 unter die Top 3 der radtouristischen Bundeslander zu bringen
und zwei Radfernwege als Qualitdtsradrouten auszubauen?, wird eine klare Strategie be-
notigt, wie vorhandene Ressourcen und Finanzen optimal genutzt und durchgefiihrte Ak-
tivitaten geblindelt werden kdnnen, um die Wettbewerbsfahigkeit Schleswig-Holsteins im
Radtourismus nachhaltig zu sichern.

Ziele des Projektes sind
Empfehlungen fiir die erforderliche Anzahl und Ausstattung maoglicher tbergrei-
fender und regionaler Geschaftsstellen
Empfehlungen zu finanziellen und personellen Ressourcen fiir die Entwicklung
der Radfernwege bzw. zum sinnstiftenden Einsatz der Ressourcen
Entwicklung eines realistischen MaRnahmenplans mit klaren Handlungsempfeh-
lungen
Identifikation von Synergien und Einsparpotenzialen, die durch koordinierte
MafRnahmen entstehen kdnnen (z. B. gemeinsames Marketing, geblindelte Inf-
rastrukturpflege)

Die im Prozess erarbeiteten Strukturen sollen ein Angebot mit einem klaren Qualitatsver-
sprechen hervorbringen, das dauerhaft verlasslich eingeldst und langfristig gesichert wer-
den kann.

1 Der Ergebnisbericht der Halbzeitevaluierung zur Radstrategie Schleswig-Holstein 2030 sieht die Zielanpas-
sung der Radstrategie vor, dass bis 2030 zwei Radfernwege zur Qualitatsradroute und ohne bestimmten
Zeithorizont alle D-Routen zu Qualitatsradrouten entwickelt werden sollen.



1.2

Ablauf und Methodik

Der vorliegende Ergebnisbericht dokumentiert den Prozess und die Meilensteine bei der
Erarbeitung einer , Entwicklungsstrategie fiir die Radfernwege Schleswig-Holstein“. Ziel
des Verfahrens ist, auf Basis einer fundierten Bestandsaufnahme ein zukunftsweisendes
und anwendungsfreundliches Organisationsmodell zu entwickeln, das eine nachhaltige
Weiterentwicklung und Qualitatssicherung der Radfernwege in Schleswig-Holstein sicher-
stellt.

Der Erarbeitungsprozess gliederte sich in die folgenden Phasen:

Auftakt und Grundlagenermittlung: Nach der Auftaktveranstaltung zur Information
aller relevanten Akteure zu Beginn des Projekts wurden die bestehenden Strukturen
und rahmengebenden Planungen analysiert. Ein besonderer Fokus lag hierbei auf der
Identifikation der relevanten Akteure und Institutionen, die den Radverkehr im Land
maligeblich gestalten.

Onlinebefragung und Experteninterviews: Im Rahmen der Onlinebefragung wurden
fur Radfernwege relevanten Akteure (Ansprechpersonen der Koordinierungsstellen,
der TA.SH, regionaler Tourismusmarketingorganisationen (TMO), lokaler Tourismus-
organisationen (LTOs), Vertreter*innen des Landes, der Kreise, der Kommunen und
Weiterer) liber einen umfangreichen Fragebogen zu Aufgaben, Strukturen, Koopera-
tion und Finanzierung befragt. Zur Vertiefung der Ergebnisse erfolgten weitere ge-
zielte Recherchen und Einzelgesprache.

Best Practice Recherche: Zur Untersuchung erfolgreicher Organisationsmodelle er-
folgte eine Best-Practice-Analyse. Die Ansprechpersonen ausgewahlter Best Practice
Regionen wurden per Online-Befragung zu Strukturen, Erfolgsfaktoren und Hemmnis-
sen in der Entwicklung ihrer Radfernwege bzw. Radregionen befragt. Die gewonnenen
Erkenntnisse wurden durch gezielte Recherchen und Expert*inneninterviews vertieft,
um spezifische Potenziale und Hemmnisse fiir Schleswig-Holstein zu identifizieren.

Strategieentwicklung: Auf Basis der gewonnenen Daten wurde eine Grobstrategie
entworfen, welche die Leitplanken fir die kiinftige Entwicklung setzte. Diese wurde
in einer interaktiven Strategiewerkstatt gemeinsam mit den Stakeholdern diskutiert
und kritisch hinterfragt.

Verfeinerung der Strategie, Finalisierung: Die Grobstrategie wurde unter Einbezug
der Ergebnisse der Strategie-Werkstatt konkretisiert und prazisiert. In einer Ab-
schlussveranstaltung wurde das vorgeschlagene Modell prasentiert.

Der Strategiebericht detailliert die Ergebnisse dieser einzelnen Phasen und leitet daraus
die Handlungsempfehlungen fiir die kommenden Jahre ab.
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Abb.1 Vorgehen in der Ubersicht
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1.3 Strategische Einordnung

Deutschland verfligt liber eines der groRten Radfernwegenetze in Europa: Es gibt weit
Uber 300 Radfernwege und mehrere tausend Kilometer Radfernstrecken, die touristisch
relevant sind und jahrlich von Radreisenden genutzt werden.

Auf Bundesebene wird das ,Radnetz Deutschland” mit rund 12.000 km Lange koordiniert;
es blindelt die nationalen Radfernwege (D-Routen, Radweg Deutsche Einheit (RDE), Iron
Curtain Trail) und wird lGber das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitdt (BALM) weiterent-
wickelt. Fir das Radnetz Deutschland stehen liber den Bund bis 2030 umfangreiche For-
dermittel zur Verfligung, unter anderem fir Pilotprojekte, InfrastrukturmaBnahmen und
Alltagsradwege.

1.3.1 Radfernwege und Radverkehr in Schleswig-Holstein

In Schleswig-Holstein gibt es 13 Radfernwege, davon sind 8 regional und 5 D-Routen. Fir
Betrieb und Unterhaltung sind baulasttragerabhangig das Bundesland, Kreise und Kom-
munen und Tourismusorganisationen zustandig.

Schleswig-Holstein verflgt seit 2004 (iber ein Landesweites Radverkehrsnetz (LRVN) aus
wichtigen Verbindungen des Alltags- und des Schulradverkehrs, touristischen Radfernwe-
gen und Freizeitrouten. Das LRVN wurde mehrfach fortgeschrieben bzw. aktualisiert. Mit
der ,Radstrategie Schleswig-Holstein 2030“ wurde 2020 die aktuelle Planungsgrundlage
fir alle Akteure im Radtourismus und -verkehr erarbeitet.?

Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus (MWVATT), (Hrsg.), 2020



1.3.2

»Ab aufs Rad im echten Norden” - Radstrategie Schleswig-Holstein
2030

Die Radstrategie ist das zentrale Leitdokument der Landesregierung, um das Bundesland
bis zum Jahr 2030 als modernes Fahrradland zu positionieren. Sie bildet die strategische
Klammer fir den Alltags-, Schul- und Tourismusverkehr und adressiert gleichermaRen
Okologische, 6konomische und sicherheitsrelevante Aspekte.

Die Strategie definiert drei messbare Hauptziele:

Steigerung des Radverkehrsanteils (Modal Split): Der Anteil des Radverkehrs am Ge-
samtverkehr soll von ca. 13 % (2017) auf 30 % bis zum Jahr 2030 gesteigert werden.

Erhohung der Verkehrssicherheit (Vision Zero): Trotz steigender Radnutzung sollen
die Unfallzahlen massiv gesenkt werden. Das Ziel ist eine Reduzierung der Verkehrs-
toten und Schwerverletzten um mindestens 30 % bis 2030.

Spitzenposition im Radtourismus: Schleswig-Holstein soll sich dauerhaft unter den
Top-3-Bundeslandern im Radtourismus etablieren und als Ganzjahresdestination fir
Radurlauber attraktiv sein.

Die Umsetzung erfolgt lber sieben ineinandergreifende Handlungsfelder, Handlungsfeld
3 umfasst das Thema Radtourismus.

Die Strategie wird durch konkrete MaBnahmenprogramme (z. B. das Forderprogramm
,Stadt und Land“) und ein jahrliches Monitoring unterfittert. Das Land stellt hierfir er-
hebliche finanzielle Mittel bereit und unterstitzt Kommunen durch hohe Férderquoten
(bis zu 75-90 %), um die notwendigen baulichen MaRnahmen vor Ort zu beschleunigen.

Radtourismus wird in Schleswig-Holstein als Leitprodukt und Markentreiber fir die tou-
ristische Entwicklung des Landes betrachtet, insbesondere zur Verbindung von Kiiste und
Binnenland sowie zur Profilierung als Ganzjahresdestination. Der Fokus der aktuellen Ent-
wicklungen liegt auf einer spilrbaren Qualitatssteigerung der Infrastruktur sowie der ge-
samten Angebots- und Servicekette. Dazu wurden in Bezug auf die Radfernwege verschie-
dene Malinahmen in der Radstrategie 2030 festgehalten und teilweise bereits umgesetzt.

Fiir die Entwicklungsstrategie Radfernwege relevante SchliisselmaBnahmen
SchliisselmaBnahme: Radfernwege zu Qualitatsradrouten entwickeln (Qualitats-
standards, Bestandsanalyse, Ausbau)
= Einrichten einer Expert*innenrunde Radtourismus
= Festlegung einheitlicher Qualitatsstandards
= Bestandserfassung und Bewertung
= Erstellen eines Handlungskonzeptes ,, Radfahren als Erlebnis” fiir jede Route
= Anpassung der Radverkehrsanlagen und Begleitinfrastruktur
= Einbindung touristischer Anforderungen in die Férderkulisse
= Aufbau eines Ubergreifenden Qualitatsmanagements
= Uberarbeitung/ Anpassung des Vermarktungskonzeptes

= Einbindung der Routen in Radroutenplaner



Umsetzungsstand: 2021 wurden die , Qualitatsstandards fir den Radtourismus in
Schleswig-Holstein“ veroffentlicht. Es fand bereits eine Befahrung und Bewertung der
Radfernwege durch ein Fachbiiro statt: Die Mangelprotokolle liegen vor, der Umset-
zungsstand zur Mangelbehebung ist nach Aussagen unterschiedlich. Mit dem Ochsen-
weg befindet sich der erste Radfernweg in Schleswig-Holstein als Pilotprojekt auf dem
Weg zur Qualitatsradroute nach ADFC-Kriterien, zwei Radreiseregionen sind ebenfalls
in der Entstehung (Ostseefjord Schlei und Herzogtum Lauenburg). Als Hauptakteure
sind MWVATT, TMOs und LTOs benannt, Zeithorizont mittelfristig und ein hoher Fi-
nanzbedarf wurde identifiziert.

SchliisselmaBnahme: Koordinierungsstelle Radtourismus einrichten (zentrale Steu-
erung, libergreifende Zusammenarbeit). Die Koordinierungsstelle ist flir die Gbergrei-
fende Zusammenarbeit flir die Qualitatsentwicklung zwischen dem MWVATT, den
touristischen Marketingorganisationen, den Kreisen und den Baulasttragern zustan-
dig.

Umsetzungsstand: Die ,Koordinierungsstelle Radtourismus” wurde 2023 fiir eine Pro-
jektzeitraum von 3 Jahren bei RAD.SH mit einer 35 Stunden Stelle eingerichtet und
aktuell bis Ende 2028 verlangert. Neben der Koordinierung und Begleitung einer nach-
haltigen Qualitatsentwicklung der Radfernwege ibernimmt sie weitere Aufgaben im
Bereich Radtourismus. Als Hauptakteure sind MWVATT, TMOs und LTOs benannt,
Zeithorizont kurzfristig und ein geringer Finanzbedarf wurde identifiziert.

SchliisselmaBnahme: Forderprogramm zur Entwicklung radtouristischer Angebote
aufstellen (Service, Entwicklung Radreiseregionen). Mit Hilfe der Férderung sollen
Angebote und flankierende Aktivitaten in Erganzung zum Infrastrukturausbau fir den
Radtourismus entwickelt werden, v.a. in den Bereichen Beherbergung, Gastronomie,
Service und Mobilitat.

Umsetzungsstand: Mit der Richtlinie ,,Ab aufs Rad“ stellt das Land Mittel fir die For-
derung von investiven und nicht-investiven Mallnahmen zur Starkung von Radverkehr
und Radtourismus zur Verfiigung, die im Sinne der Radstrategie 2030 eingesetzt wer-
den sollen. Antragsberechtigt als Trager sind ,,Gemeinden, Kreise, kreisfreie Stadte,
Amter und juristische Personen, die nicht auf Gewinnerzielung ausgerichtet und im
Bereich Radverkehr tétig sind“. Die Férderung betrigt bis zu 90 %. 3 Als Hauptakteure
sind MWVATT, TMOs und LTOs benannt, Zeithorizont kurzfristig und ein mittlerer Fi-
nanzbedarf wurde identifiziert.

Zur ,Forderung von Vorhaben zur Starkung des Binnenlandtourismus in Schleswig-
Holstein“ stellt das MWVATT zwischen 2024 und 2029 rund 13 Mio. Euro zur Verfu-
gung (aus Mitteln des Europaischen Fonds zur regionalen Entwicklung (EFRE) und Lan-
desmitteln). Forderfahig sind investive und nicht-investive Leistungen im Binnenland,
u. a. MalBnahmen zur regionalen Entwicklung des Radtourismus. Die Férderquote be-

tragt 60 bis 80 %, die max. Fordersumme fir investive Projekte liegt bei 500.000 Euro.
4

Richtlinie Ab aufs Rad

Forderung Binnenlandtourismus



https://www.schleswig-holstein.de/DE/fachinhalte/R/radverkehr/ab_aufs_Rad
https://verkuendungsportal.schleswig-holstein.de/home/amtsblatt/ab_veroeffentlichungen/2025/04_2025/2025-154

Weitere MaBBnahmen sind die ,,Entwicklung eines Leitfadens zur Forderkulisse”, die ,,Op-
timierung und Qualitatssicherung der landesweiten Radwegweisung” und die ,Weiterent-
wicklung und Intensivierung eines libergreifenden Marketings fiir das Radtourismusland
Der echte Norden.”
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2 Ist-Zustand: Analyse des Status quo

2.1 Strukturelle Grundlagen

Flr eine durchgangige Qualitat der Radfernwege und damit verbundener Serviceketten
braucht es klar definierte, ineinander verzahnte Aufgabenbereiche, die in kooperativer
Zusammenarbeit der Akteure wahrgenommen werden. Nur so kann die Qualitat der Rad-
fernwege auch tber die Grenzen von Kreisen und touristischen Organisationen hinaus ge-
lingen und langfristig erhalten werden.

Zentrale Aufgaben, die in der ,,Betreuung” von Radfernwegen Glbernommen werden ms-
sen:

Koordinierung und Monitoring: Kontaktaufnahme- und pflege mit relevanten Akteu-
ren, regelméaRiger Informationsaustausch, Veranstaltungen zur Weiterentwicklung
und Abstimmung, Ansprechperson fir alle Partner und Fragen, Monitoring etc.

Infrastruktur- und Wegemanagement: Herstellung der Basisqualitdt und Sicherstel-
lung der Qualitat der Wege, der Wegweisung und der begleitenden Infrastruktur, tou-
ristische Inwertsetzung, Mangelmanagement, Pflege der digitalen Daten etc.

Marketing: Innenmarketing im Sinne von Netzwerkarbeit (z. B. mit den Partnern am
Weg) und AuRenmarketing: Information und Ansprechstelle fiir Touristen, Offentlich-
keitsarbeit (Webseite, Karten, Flyer etc.), Entwicklung thematischer Angebote, An-
sprechperson fir andere touristische Organisationen etc.

Abb.2 Aufgabenbereiche im Management touristischer Radrouten im Uberblick

vorgelagerte Mafinahmen in der Entwicklung
zur Herstellung der Basisqualitét

— = }_//\

Herstellung Basisqualitit &
touristische Inwertsetzung

Zustdndigkeit

""‘9‘*"”1 Koordinierung & Monitoring
Entwicklung & Radfernwege Basis-Ausstattung &
Qualitétssicherung laufende Aktivititen

S [ /
Infrastruktur- & Wegemanagement

Radwegweisung  Begleitinfrastruktur  Bauliche Wege Innenmarketing AuRenmarketing
Wartung Unterhaltung & Pflege Unterhaltung & Pflege u.a. Netzwerkarbeit u.a. Kommunikation an potenzielle
Opf g & Opf g & Ausbau Giste
Streckenanpassung
© BTE 2026

Die Aufgaben sind im Detail in Kap. 4 weiter differenziert.



2.1.1

Die Organisation der Radfernwege in Schleswig-Holstein ist derzeit durch komplexe, his-
torisch gewachsene Strukturen gepragt. Dies fuhrt in der Praxis zu einer Vielzahl unter-
schiedlicher Akteure und Zustandigkeiten, Verantwortungsbereiche und Umsetzungs-
praktiken. Infolgedessen zeigt sich eine unterschiedliche Handhabung in der Flache: Wah-
rend einige Radfernwege bereits ein funktionierendes Qualitatsmanagement in Verbin-
dung mit einem hohen Qualitatsniveau ausweisen, variieren die Standards in Bezug auf
Infrastruktur, Pflege und Vermarktung bei anderen Radfernwegen bzw. einzelnen Ab-
schnitten stark (siehe Kap. 2.2.1).

Vor diesem Hintergrund scheint es sinnvoll zu prifen, inwieweit die vorhandenen Struk-
turen genutzt und qualifiziert werden konnen. Dazu missen im ersten Schritt die beste-
henden Strukturen durchleuchtet werden.

Koordinierung und Monitoring

Radfernwege fihren als ,,Verbundprodukte” oft Giber Hunderte von Kilometern durch ver-
schiedene Landkreise und Kommunen, teilweise durch mehrere Bundeslander. Rechtlich
und organisatorisch befinden sie sich haufig in mehreren Zustandigkeitsbereichen, die im
Rahmen eines Netzwerks agieren.

Aus den Grundlagenuntersuchungen (z. B. Radstrategie Schleswig-Holstein 2023) und Er-
hebungen im Rahmen des vorliegenden Projektes zeigt sich:

Die Koordinierung von Radfernwegen hat in Schleswig-Holstein in den letzten Jahren
eine starke Professionalisierung erfahren. Die oberste Steuerung erfolgt durch das
MWVATT, dass den strategischen Rahmen vorgibt, politische Leitlinien, landesweit
einheitliche Standards und Forderprogramme definiert. Die eigentliche Koordinierung
der Radfernwege ist in Schleswig-Holstein als komplexes Netzwerk organisiert:

= Die Tourismus-Agentur Schleswig-Holstein (TA.SH) tbernimmt das Dachmarke-
ting und die strategische Positionierung der 13 Radfernwege. Sie koordiniert die
Vermarktung auf Landesebene und achtet darauf, dass die Routen in die digitale
Gasteinformation integriert werden. Flr die Vermarktung der Radwege steht ein
eigenes Budget bereit. Die radtouristischen Akteure treffen sich regelmaRig in der
Radmarketingrunde zum Austausch (iber Informationen und aktuelle Marketing-
aktivitaten (Messebesuche, Anzeigen, Pressemeldungen, etc.).

= Die Koordinierungsstelle Radtourismus bei der kommunalen Arbeitsgemein-
schaft RAD.SH fungiert als Bindeglied zwischen Tourismus und Verkehrsplanung,
unterstitzt Kreise, Kommunen und Tourismusorganisationen bei der Qualitatsent-
wicklung und ist fur die Datenpflege aller Radfernwege-Daten zustandig. Die Koor-
dinierungsstelle besteht als Projektstelle fiir 3 Jahre (2023-2026). RAD.SH Iadt alle
3 bis 4 Monate zu einem regelmaRigen Arbeitskreis Tourismus, wo sich Interes-
sierte aus Kommunen und Touristik zu Informationen und (rad-)touristischen The-
men austauschen.

= Der Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr (LBV.SH) ist fiir die bauliche Umset-
zung an Bundes- und LandesstralRen zustandig, koordiniert Sanierungsprogramme
und stellt sicher, dass Radfernwege, die straRenbegleitend verlaufen, den techni-
schen Standards entsprechen.



= Die Koordinierungsstellen der einzelnen Radfernwege sind in unterschiedliche
Strukturen organisiert, z. B. angebunden an bestehende Tourismusorganisationen
(LTO/ TMO) oder als Tragervereine mit eigener Geschaftsstelle (siehe Kap. 2.2)

= Das Tourismusmarketing ist in Schleswig-Holstein nach dem klassischen 3-Ebe-
nen-Modell organisiert und vermarktet neben anderen Themen auch die Radfern-
wege im jeweiligen Zustdndigkeitsbereich (siehe Kap. 2.1.3).

= Auf Kreisebene liegt haufig die Verantwortung fir die Beschilderung der Radfern-
wege, auBerdem die Baulast fiir Routen auf KreisstraBen. In vielen Landkreisen
gibt es Radverkehrsbeauftragte, allerdings ist die Aufgabenbeschreibung unter-
schiedlich: in einzelnen Kreisen ist der/ die Radverkehrsbeauftrage ausschlieRlich
fir den Alltagsradverkehr zustandig.

= Die Kommunen sind in der Regel als Baulasttrager fiir alle Wege, die in ihrem Ge-
biet liegen und nicht als Bundes-, Landes, oder Kreisstral3en klassifiziert sind, ver-
antwortlich (siehe Kap. 2.1.2).

=  Weitere Akteure sind Wegeunterhaltungsverbande, externe Dienstleister sowie
weitere Baulasttrager (z. B. Wasserwirtschaft, Forst, Deichverbande).

Insbesondere die kommunaler Ebene steht bei der Betreuung ihrer Radfernwege im-
mer wieder vor Herausforderungen, bspw. durch schwierige Haushaltslagen, institu-
tionelle und bilrokratische Hirden (Eigenanteile, Zustdndigkeiten, Nutzungskon-
flikte), personelle Herausforderungen (Ressourcen, Qualifikation, Aufgabenprofile)
oder auch das ,Nutzen-Lasten-Paradoxon” auf kommunaler Ebene (hoher Aufwand/
Kosten versus geringem Nutzen/ Wertsch6pfung auf eigenem Gemeindegebiet bei
,Duchfahrtsorten”). Losungsansatze bestehen bereits punktuell in der Blindelung und
gemeinsamen Bewaltigung der Aufgaben, z. B. lUber Unterhaltungsverbande oder
Vergabe an externe Dienstleister (iber eine Umlagefinanzierung.

Es bestehen teilweise Informations- und Kommunikationsdefizite zwischen den ver-
schiedenen Akteursebenen, v.a. zwischen den Kreisen und den Tourismusorganisati-
onen. Oft sind Zustandigkeiten in den einzelnen Ebenen unterschiedlich geregelt bzw.
unklar. Die , Koordinierungsstelle Radtourismus” bei RAD.SH leistet inzwischen auf
Landesebene einen wichtigen Beitrag fiir die Wissensvermittlung, Kommunikation
und Vernetzung unter allen Akteuren des Radverkehrs. Die einzelnen Koordinierungs-
stellen der Radfernwege arbeiten an der Vernetzung auf Ebene des einzelnen Rad-
wegs. Dennoch bestehen an unterschiedlichen Stellen weiterhin Liicken im Netzwerk
der Akteure.

Interne Kommunikation und Netzwerkpflege sind essenziell, um eine einheitlich durch-
gangige Qualitat sicherzustellen. Netzwerkpflege bedeutet hier, die Akteure entlang des
Radfernwegs zu einer ,Einheit” zusammenzufihren, die gemeinsam fiir den Standard des
Weges verantwortlich ist. Damit eroffnen sich weitere Potenziale:

Qualitatssteigerung und -sicherstellung durch schnellen Informationsfluss: Durch
etablierte Kommunikationskanadle konnen Wegemangel, Umleitungen etc. schnell
und umfassend an alle relevanten Akteure kommuniziert werden.

Erhohung der Akzeptanz und Identifikation: Ein belastbares Netzwerk starkt die Ak-
zeptanz vor Ort und die Identifikation der Akteure mit ,ihrem“ Radfernweg/ “ihren”
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2.1.2

Abb. 3

Radfernwegen. Dazu entstehen im direkten Austausch oft die besten Ideen, z. B. im
Bereich Angebotsentwicklung.

Generell gilt die Notwendigkeit zum Aufbau und der Etablierung dauerhafter Strukturen
bei der Férderung der Radfernwege (unabhangig von konkreten Projektférderungen). Nur
so kénnen Aufgaben, Themen und Inhalte nachhaltig, effizient und langfristig erfolgreich
bearbeitet werden.

Infrastruktur- und Wegemanagement

Das Infrastrukturmanagement fiir die Radfernwege in Schleswig-Holstein ist arbeitsteilig
organisiert und verteilt sich auf mehrere Funktionsbereiche mit unterschiedlichen Zustan-
digkeiten. Im Kern lassen sich vier Bausteine unterscheiden, die zusammen das ,,Betriebs-
system” flir Radwege und Radfernwege bilden.

Strukturelle Grundlagen Infrastrukturmanagement Radfernwege Schleswig-Holstein

Daten

Bauliche Weget

Radverkehrswegweisung

Begleitinfrastruktur

Routenverléufe‘ Fuhrungsform,
Wegequalitit 2)

—

LBV.SH» LBV.SH =¥

Landesbetrieb StraRenbau und

[

Kreise und Stadte

Infotafeln,

Rastplatze,
bstellanl Servic ionen

AL

|| Kommunale Arbeitsgemeinschaft
zur Férderung des FuR- u. Radver-
kehrs in Schleswig-Holstein e.V. =

und/oder beauftragte Dritte

RAD.SH I;AD.SH Verkehr Schleswig-Holstein %

Kreise

Kreise

*i.d.R. vertreten durch Amter

Trager der RFW
und/oder beauftragte Dritte | L|

4 Stadte u. Gemeinden*
Stadte, Gemeinden*

RFW-Trager als Initiator

haltungsverbande

*i.d.R. vertreten durch Amter

bzw. deren Wegeunter-
% z. B. Uber Forderprojekte

1) StraRen- und Wegegesetz des Landes Schleswig-Holstein (StrWG): Regelt die Verantwortlichkeiten zur Instandhaltung der Radwege an Bundes-, Landes- und KreisstraRen
2) GemaR Kriterien des Bundesamtes fiir Logistik und Mobilitdt (BALM), Dokumentation ,Nationales Datenschema* fiir Geodaten zur Radverkehrsinfrastruktur vom 13.02.2023
3) LBV.SH: Ausflihrende Behorde, die bauliche MaRnahmen an Radwegen (und StraRen) im Auftrag des Bundes, des Landes oder in Auftragsverwaltung eines Kreises ausfiihrt

Das Datenmanagement umfasst die Pflege von Routenverldaufen sowie Informationen zur
Flihrungsform und zur Wegqualitat. Diese Datengrundlagen sind Voraussetzung fir Pla-
nung, Qualitatssicherung und Vermarktung; sie werden zentral koordiniert, zugleich aber
von unterschiedlichen Akteuren entlang der Routen fortlaufend zugeliefert und aktuali-
siert.

Als wichtiger Baustein der Radstrategie 2030 entwickelt das MWVATT derzeit das digitale
Radverkehrsinformationssystem Schleswig-Holstein (RIS.SH). Seit Ende 2025 kdnnen
alle Kreise und kreisfreien Stadte einen Zugang zum RIS.SH erhalten und das System be-
reits in der Entwicklungsphase testen; im Januar 2026 erfolgte hierzu ein Onboarding per
Videokonferenz, in dem die grundlegenden Funktionen und aktuellen Moglichkeiten vor-
gestellt wurden.

Bauliche Wege betreffen Unterhalt und Ausbau der Wegeinfrastruktur. Hier greifen un-
terschiedliche Baulasttragerschaften ineinander, je nach Stralen- und Wegekategorie.
Zustandigkeiten liegen bei Landes- und Kreisstrukturen sowie auf kommunaler Ebene,
teils organisiert Gber Wegeunterhaltungsverbande.
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Exkurs: Erlauterungen zur Baulasttragerschaft fiir Stralen, Wege, begleitende Rad-
wege®

Baulasttrager der Radwege an BundesstraBen ist grundsatzlich die Bundesrepublik
Deutschland, sofern sie nicht durch eine Vereinbarung auf eine Gemeinde tbertragen
wurden oder als Bestandteil der StralRe inner-halb der Ortsdurchfahrt einer Stadt mit
mehr als 80.000 Einwohnern liegen. In den Ortsdurchfahrten nach § 5 Bundesfern-
straBengesetz (FStrG) der Stadte mit mehr als 80.000 Einwohnern sind die Stadte
Baulasttrager der Stralle. Kombinierte Geh- und Radwege kénnen sowohl in der Bau-
last der Bundesrepublik Deutschland als auch in der Baulast der Gemeinde stehen,
i. d. R. tritt dieser Fall innerhalb der Ortsdurchfahrten auf, wenn sie beidseitig der
StraRe verlaufen.

Baulasttrager der Radwege an LandesstraBBen ist das Land Schleswig-Holstein. In den
nach § 4 des StralRen- und Wegegesetzes des Landes Schleswig-Holstein (StrWG SH)
festgesetzten Ortsdurchfahrten der Stadte mit mehr als 20.000 Einwohnern sind die
Stadte Baulasttrager der Landesstrafle. Radwege und kombinierte Geh- und Rad-
wege im Zuge von LandesstralRen stehen aulBerhalb der Ortsdurchfahrt in der Baulast
des Landes, sofern sie nicht durch Vereinbarung auf die Gemeinde Utbertragen wur-
den. Innerhalb der Ortsdurchfahrt von Gemeinden mit weniger als 20.000 Einwoh-
nern stehen Radwege nur dann in der Baulast des Landes, wenn sie an beiden Enden
an der freien Strecke fortgefiihrt werden, sonst stehen sie in der Baulast der Ge-
meinde.

Baulasttrager der Radwege an Kreisstrallen sind grundsatzlich die Kreise. Das Land
Schleswig-Holstein hat fiir einige Kreise die Auftragsverwaltung ilbernommen. In den
nach § 4 des Strallen- und Wegegesetzes des Landes Schleswig-Holstein (StrWG SH)
festgesetzten Ortsdurchfahrten der Stadte mit mehr als 20.000 Einwohnern sind die
Stadte Baulasttrager der Kreisstrafle. Radwege und kombinierte Geh- und Radwege
im Zuge von Kreisstrallen stehen auBerhalb der Ortsdurchfahrt in der Baulast des Krei-
ses, sofern sie nicht durch Vereinbarung auf die Gemeinde libertragen wurden. Inner-
halb der Ortsdurchfahrt von Gemeinden mit weniger als 20.000 Einwohnern stehen
Radwege nur dann in der Baulast des Kreises, wenn sie an beiden Enden an der freien
Strecke fortgefiihrt werden, sonst stehen sie in der Baulast der Gemeinde.

Fiir Gemeindestrallen und sonstige 6ffentliche StraBen, wie z. B. Wirtschaftswege,
Wanderwege und selbstandige Geh- und Radwege ist die jeweilige Gemeinde zustan-
dig. Zustandige Ansprechstelle ist das Bauamt der jeweiligen Amtsverwaltung. Diese
kooperieren haufig miteinander und nehmen MalRinahmen zur Qualitatssicherung der
Straflen, Wirtschaftswege und landlichen Wege als Wegezweckverband o. a. wahr.

Bei den Forstwegen kommt es darauf an, ob es sich um 6ffentliche Feld- und Wald-
wege handelt oder Privatwege. Die 6ffentlichen Feld- und Waldwege stehen auch in
der Baulast der Gemeinden, die Unterhaltungspflicht liegt jedoch bei den Eigentu-
mern.

Quelle: Unterhaltungskonzept fiir den Eider-Treene-Sorge-Radweg, Eider-Treene-Sorge GmbH (Hrsg.)
2022
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Radverkehrswegweisung ist als eigener Aufgabenblock zu verstehen, der typischerweise
durch Kreise und Stadte verantwortet wird und bei Bedarf durch beauftragte Dritte um-
gesetzt oder betreut werden kann. In Schleswig-Holstein ist die Radverkehrswegweisung
landesweit liber einen Erlass des zustandigen Ministeriums geregelt und durch das Hand-
buch , Radverkehrswegweisung in Schleswig-Holstein“ (2025) konkretisiert. Zentral sind
dabei einheitliche Standards (Gestaltung, Elemente, GroRen, Systematik) sowie die Pflicht
zur digitalen Dokumentation der Wegweisung in einem zentralen Kataster. Dabei ist emp-
fohlen die Daten fir einen Zustdndigkeitsbereich (in der Regel Kreise bzw. kreisfreie
Stadte) in einem gemeinsamen System zu flihren; getrennte, parallel betriebene Systeme
sollen vermieden werden (Fehlerpotenzial).

Begleitinfrastruktur umfasst Ausstattungselemente wie Rastplatze, Abstellanlagen, Info-
tafeln und Servicestationen. Die Verantwortung liegt iberwiegend bei Kreisen sowie Stad-
ten und Gemeinden. Erganzend kénnen Trager von Radfernwegen als Initiatoren auftre-
ten, insbesondere wenn Infrastrukturbausteine im Rahmen von Férderprojekten umge-
setzt werden.

In der Gesamtschau zeigt sich: Das System ist funktional nachvollziehbar, aber stark ver-
teilt. Wirksames Infrastrukturmanagement erfordert daher klare Schnittstellen, abge-
stimmte Standards und eine koordinierende Stelle, die Daten, bauliche Zustandigkeiten,
Wegweisung und Ausstattung zusammenfihrt.

Qualitatsanspruch | rechtliche Regelungen

Die Forschungsgesellschaft Straenbau und Verkehrswesen (FGSV) stellt im Arbeitspa-
pier ,Betrieb von Radverkehrsanlagen” (2021) heraus, dass Radverkehrsanlagen rechtlich
als Bestandteil der Stral3e gelten. Soweit sie dem 6ffentlichen Verkehr gewidmet oder zur
Verfligung gestellt werden, besteht eine Verkehrssicherungspflicht. Diese liegt beim je-
weiligen Baulasttrager bzw. Eigentlimer und umfasst die Verantwortung fiir einen siche-
ren Betrieb der Anlage (vgl. FGSV 2021).

Daraus ergeben sich insbesondere Anforderungen an:
bauliche Unterhaltung (sicherer, gefahrlos nutzbarer Zustand)
Reinigung (Vermeidung und Beseitigung verkehrsgefiahrdender Verschmutzungen)
Grinpflege und Wartung
Winterdienst

Das FGSV-Arbeitspapier weist zugleich darauf hin, dass ein Betrieb lber die Verkehrssi-
cherungspflicht hinaus fir Freizeitrouten in der Regel nicht erforderlich ist. Bei besonders
bedeutsamen touristischen Routen (z. B. EuroVelo-Routen, D-Routen, Radfernwege) kon-
nen sich jedoch Prioritaten verschieben, wenn definierte Qualitatsanspriiche hohere
Standards begriinden (vgl. FGSV 2021, S. 9).

Erschwerend kommen in Schleswig-Holstein kleinteilige und wechselnde Baulasttrager-
schaften hinzu (u. a. Bund, Land, Kreise, Gemeinden sowie landliche Wege, Forst- und
Wasserwirtschaftswege, Deichschutzwege). Diese Fragmentierung erschwert eine ein-
heitliche, flachendeckende Qualitatssicherung der Radwegeinfrastruktur. Entsprechend
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besteht Bedarf an organisatorischer Unterstiitzung fiir eine kostentrager- und zustandig-
keitstibergreifende Zusammenarbeit.

Qualitétsstandards fiir Radfernwege in Schleswig-Holstein®

In Schleswig-Holstein wurden bereits Qualitdtsstandards fiir den Radtourismus entwi-
ckelt, um eine landesweit durchgangig hohes Qualitatsniveau des radtouristischen Ange-
botes herzustellen und dieses dauerhaft vorzuhalten.

Alle Radwege, auf denen touristische Routen ausgewiesen werden, missen klar definierte
grundlegende Standards hinsichtlich Breite, Routenfiihrung, Befahrbarkeit, Wegweisung,
digitalen Datengrundlagen, Wartung und Unterhaltung, Begleitinfrastruktur und Anbin-
dung von OPNV erfiillen.

Die Qualitatsentwicklung der Radfernwege erfolgt in Anlehnung an die ADFC-Kriterien mit
folgenden Qualitatsstandards:

authentisches und glaubwiirdiges Storytelling: Das Thema des Weges ist mit Points
of Interest (POI) und besonderen Naturelementen (z. B. See, Moor, Schutzgebiet)
glaubhaft verknipft; Sehenswirdigkeiten/ Attraktionen/ Angebote in einem Abstand
von ca. 5 km

attraktive und naturnahe Streckenfiihrung, moglichst abseits klassifizierter Stral3en
moglichst ganzjahrige Befahrbarkeit
Vernetzung mit regional bedeutenden Themenrouten

Beherbergung und Gastronomie, Versorgungsmoglichkeiten: fahrradfreundliche
Ubernachtungsangebote und Versorgungsméglichkeiten in ausreichendem Umfang
im nahen Umfeld des Radfernweges

Angebot und Service: Fahrradverleih, Serviceangebote, Reise- und Angebotspauscha-
len; Informationsmaterial; GPX-Tracks

Qualitatsmanagement; zentrale Anlaufstelle; Qualitatsbeauftragte/ Qualitatsbeauf-
tragter; Wege- und Mangelmanagement; Umleitungsbeschilderung

liberregionale MarketingmaRBnahmen fiir den Radfernweg gesamt sowie regional
(Print und digital)

2.1.3 Marketing

In Schleswig-Holstein ist der Tourismus in einem hierarchischen Drei-Ebenen-System or-
ganisiert, das eine enge Verzahnung von Landes- und regionaler Vermarktung und loka-
lem Service sicherstellt.

6 Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus des Landes Schleswig-Holstein

(Hrsg.), 2021
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Landesebene

Die strategische Entwicklung und das Dachmarketing fiir die Radfernwege liegt in Schles-
wig-Holstein bei mehreren Akteuren: Das Wirtschaftsministerium (MWVATT) ist unter
anderem zustandig fur die Tourismuspolitik, die "Tourismusstrategie 2030" und die
,Radstrategie Schleswig-Holstein“ usw.

Der Tourismusverband Schleswig-Holstein (TVSH) fungiert als Branchen- und Lobbyver-
band. Er vertritt die Interessen der touristischen Betriebe gegeniiber der Politik und ist
Ansprechperson fiur wirtschaftliche Fragen.

Die Tourismus-Agentur Schleswig-Holstein (TA.SH) ist die offizielle Landesmarketingor-
ganisation. Sie vermarktet Schleswig-Holstein als Ganzes (Dachmarke "Der echte Nor-
den"), steuert das digitale Datenmanagement und koordiniert landesweite Marketing-
maBnahmen. Die TA.SH kooperiert mit den Tourismusmarketingorganisationen (TMO, re-
gionale Ebene), um durch abgestimmte Marketingaktivitdten ein einheitliches Markener-
lebnis fiir die Zielgruppen Schleswig-Holsteins im Tourismus zu erwirken.

Zu den Aufgaben der TA.SH in Bezug zu den Radfernwegen gehoren vor allem:

Landesweites Marketing & Kommunikation: Uberregionale Vermarktung und Positi-
onierung Schleswig-Holsteins als Radreiseziel, Content-Erstellung, Werbekampagnen,
Pflege der digitalen Prasenzen mit Tourenplanern, Routenvorschlagen und Inspiration
fir Radurlauber, Pressearbeit.

Produktentwicklung: Unterstiitzung und Bewerbung von Qualitatsrouten und fahr-
radfreundlichen Unterkiinften (Bett+Bike sowie Radlerquartiere’), Marktforschung.

Vernetzung & Koordination: Schnittstelle zwischen den verschiedenen Akteuren, ar-
beitet eng mit den regionalen Tourismusorganisationen (TMOs) zusammen, Wissens-
transfer durch jahrliche Information zu Radmarketingaktivitaten, Beteiligungsange-
bote, Organisation von Fachveranstaltungen fiir touristische Partner (z.B.

7 vgl. https://www.sh-tourismus.de/radfahren#c10692, zuletzt geprift am 19.02.2025
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Radmarketing-Workshop), Zusammenarbeit mit (bergeordneten Marketing- und
Tourismusorganisationen (Deutsche Zentrale flir Tourismus, Radnetz Deutschland),
dem Wirtschaftsministerium und anderen Akteuren (z. B. ADFC).

Hinweise zu Infrastruktur und Monitoring (indirekt): Weiterleitung von Bedarfsmel-
dungen zu Liicken im Netz oder Qualitdtsmangeln (u.a. von Gasten), Mitwirkung an
strategischen Grundlagen (z. B. Radstrategie Schleswig-Holstein).

Regionale Ebene

Auf regionaler Ebene agieren die Tourismusmarketingorganisationen (TMO) als regio-
nale Dach-Organisationen, die im Tourismus-Management zwischen dem Landesmarke-
ting (TA.SH) und den lokalen Tourismusorganisationen (LTO) angesiedelt sind. Die funf
TMOs in Schleswig-Holstein unterstiitzen gezielt die Vermarktung, Entwicklung und Ver-
netzung des Radtourismus auf regionaler Ebene. lhre Aufgaben im Radtourismus sind
deutlich operativer und regionaler gepragt.

Nordsee-Tourismus-Service GmbH (NTS): Die NTS fokussiert auf die Vermarktung der
schleswig-holsteinischen Westkiiste (von der Elbmiindung bis zur ddnischen Grenze
inklusive der Inseln und Halligen). Sie koordiniert und biindelt die Marketingaktivita-
ten zum Thema Radfahren insgesamt fur ihr Zustandigkeitsgebiet und ist als Koordi-
nierungsstelle zustandig fur die Koordinierung und Vermarktung des schleswig-hol-
steinischen Abschnitts des Nordseekiistenradwegs.

Ostsee-Holstein-Tourismus e. V. (OHT): Der OHT ist der Dachverband der Orte ent-
lang der Kiiste von Gliicksburg bis Travemiinde und Holsteinische Schweiz und positi-
oniert die Region , Ostsee Schleswig-Holstein“ als touristisches Reiseziel — dazu zahlt
auch das Radfahren entlang der Ostsee. Als Koordinierungsstelle ist der OHT zustén-
dig fir die Vermarktung des Ostseekiisten-Radwegs.

Schleswig-Holstein Binnenland Tourismus e.V. (SHBT) Mit der groRen Gebietskulisse
(6 Landkreise) agiert der SHBT als koordinierendes Dach fiir viele kleine Akteure und
Teilregionen des Schleswig-Holsteiner Binnenlandes. Ein aktuelles Leitprojekt ist die
Entwicklung des Radfernwegs Ochsenwegs zur ersten offiziellen Qualitatsradroute in
Schleswig-Holstein. Hier ibernimmt SHBT das Projektmanagement. Weitere Rad-
fernwege werden mit vermarktet (Nordseekiistenradweg, Ostseekistenradweg, El-
beradweg, Grenzroute, Monchsweg, NOK-Route, Eider-Treene-Sorge-Radweg, Wikin-
ger-Friesen-Weg).

Herzogtum Lauenburg Marketing und Service GmbH (HLMS): Die HLMS ist die zu-
standige TMO fir den Kreis Herzogtum Lauenburg. Die HLMS ist Koordinierungsstelle
fir den Radfernweg , Alte SalzstraBe”. Bei der HLMS ist aullerdem die Koordinie-
rungsstelle fiir den Elberadweg im Abschnitt Nord angesiedelt und der Iron Curtain
Trail (EuroVelo 13) verlauft durch ihr Zustandigkeitsgebiet.

Marketingkooperation Stadte in Schleswig-Holstein e.V. (MakS). Im Bereich Radtou-
rismus fungiert die MakS primar als Schnittstelle zwischen Stadt-Erlebnis und Aktiv-
tourismus.

Zu den typischen Aufgaben einer Tourismusorganisation auf regionaler Ebene gehoren:
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Marketing und Kommunikation der Destination und ihrer Radangebote:

Website, Online-Marketing, Touren-Portale & Apps: Aufbereitung Basis-Content
Pflege und Bereitstellung von Informationen, GPS-Daten und detaillierten Routen-
beschreibungen

Produktion von Bild- und Videomaterial, das die Besonderheiten des Radfahrens
in der Destination (Kiiste, Wind, Weite) emotional aufladt

Themenspezifische Kampagnen: Einbindung des Themas Radfahren bei Erstellung
von Urlaubs-/ Radmagazinen und Social-Media-Kampagnen, die gezielt Radurlau-
ber ansprechen (in Kooperation mit Partnern)

Strategische Marketing- und Kommunikationsarbeit: Marketingstrategien, die
Themen wie ,,Radurlaub” oder Radthemen aktiv einbeziehen; Marktforschung etc.

Steigerung der Sichtbarkeit und Buchbarkeit radtouristischer Angebote z. B. tiber
digitale Veranstaltungs- und Angebotslisten etc.

Netzwerkarbeit und Wissenstransfer:

Kooperation mit der TA.SH und RAD.SH

Einbindung der regionalen Partner (LTOs; Kommunen) in gemeinsame radtouristi-
sche Marketingaktionen und Beteiligungsaktionen

Teilweise Organisation von Netzwerktreffen flir Leistungstrager (Hotels, Museen,
Gastronomie), um die Servicekette entlang der Radwege zu schlieBen (z. B. La-
destationen fiir E-Bikes) fir (z. B. HLMS)

Fungieren die TMO als Geschaftsstelle eines Radfernwegs, werden weitere Aufgaben
libernommen, v. a. in den Bereichen Netzwerkarbeit und Qualitatsentwicklung, z. B.

Forderung und Begleitung der Zertifizierung durch den ADFC (Qualitdtsradrouten)

Bett+Bike-Forderung: Akquise und Beratung von Beherbergungsbetrieben

Besucherlenkung: nachhaltige Steuerung der Radtouristenstrome in sensiblen Berei-
chen (Naturpark, Schutzgebiete etc.)

Unterstitzung der lokalen Akteure bei der Planung und Verbesserung der radtouris-
tischen Infrastruktur wie Beschilderung und Rastpladtzen (z. B. SHBT)

Teilweise auch Infrastruktur-Monitoring: Systematische Erfassung von Mangeln in der
Beschilderung oder im Wegezustand und Weiterleitung an die zustandigen Kreise und
Kommunen. (z. B. NTS, SHBT)

Lokale Ebene

Lokale Tourismusorganisationen (LTO) aus Zusammenschlissen benachbarter Gemein-
den sind das Bindeglied zwischen der Region (TMO) und den einzelnen Leistungstragern
vor Ort (Hotels, Gemeinden, Cafés). Bei den LTOs steht die , Arbeit am Gast“ und direkt
»am Weg”“ im Fokus.

Die derzeit 22 Organisationen (ibernehmen den Gasteservice vor Ort, den Betrieb von
Tourist-Informationen, lokales Eventmanagement und sind auch in das Infrastruktur- und
Qualitatsmanagement der Radwege vor Ort eingebunden.
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2.2

Zu den typischen Aufgaben auf lokaler Ebene gehoren:

Lokales Marketing und Gasteberatung, um Gaste in der Region zu fiihren und zu in-

spirieren

= Content-Pflege: ,Fltterung” der landesweiten Datenbank (Tourismus-Hub SH) mit
lokalen Points of Interest (POls) wie Hofcafés oder Sehenswiirdigkeiten entlang
der Strecke.

=  Touren-Detaillierung: Erstellung von lokalem Kartenmaterial, Flyern und digitalen
Tourenguides (z. B. ,,Die 5 schénsten Runden um Ort XY*“).

= Tourist-Information: Fachkundige Beratung der Gaste vor Ort, Ausgabe von Rad-
karten und Tipps zu aktuellen Wegesperrungen oder Umleitungen.

Partner-Netzwerk und Produktentwicklung vor Ort

= Leistungstrager-Management: Sensibilisierung von Gastronomen und Vermietern
fiir die Zielgruppe ,Radfahrende” (z. B. Motivation zur Bett+Bike-Zertifizierung).

= Pauschalangebote: Entwicklung von buchbaren Angeboten in Zusammenarbeit
mit Hotels (z. B. ,Rad-Wochenende mit Picknickkorb und Gepacktransfer®).

= Lokale Kooperationen: Vernetzung von Fahrradverleihern und Werkstatten mit
den Unterkinften.

Unterstltzung bei Infrastruktur- & Qualitatsmanagement (vor Ort)

Ergebnisse der Online-Befragung und Einzelgesprache

Zu Beginn des Projektes wurde im Zeitraum vom 14. Oktober bis zum 24. November 2025
eine umfassende Online-Befragung mittels der Plattform Lamapoll durchgefiihrt. Ziel die-
ser Erhebung war es, eine fundierte Datengrundlage lber die aktuellen Strukturen und
die Aufgabenwahrnehmung im Bereich der Radfernwege zu schaffen. Ein besonderer Fo-
kus lag dabei auf der Erfassung der vorhandenen Ressourcen sowie der gezielten Einbin-
dung des regionalen Expertenwissens der Akteure vor Ort.

Die Resonanz auf die Befragung unterstreicht das grofRe Interesse an der Thematik: Insge-
samt konnten 77 Teilnehmende verzeichnet werden, von denen 39 den Fragebogen voll-
standig abgeschlossen haben. Das Spektrum der Riickmeldungen deckt dabei die gesamte
Bandbreite der relevanten Akteurslandschaft ab — von Koordinierungsstellen und Touris-
musorganisationen bis hin zu Kreisen, Kommunen und weiteren regionalen Partnern.

Die Auswertung der Daten liefert ein umfassendes Bild der gegenwartigen Situation. Es
zeigt sich deutlich, dass im Wegemanagement und Marketing der Radfernwege sehr he-
terogene Strukturen vorherrschen.

Gleichzeitig kann auf Basis der Ergebnisse allein kein liickenloses Gesamtbild gezeichnet
werden. Die teilweise hochkomplexen Zustandigkeiten sowie eine regional schwankende
Beteiligungsquote und Aussagekraft fiihren dazu, dass punktuell Unscharfen in der Da-
tenlage bestehen bleiben.

Die wesentlichen aus der Onlinebefragung gewonnenen Ergebnisse werden in den nachs-
ten Kapiteln, erganzt durch Erkenntnisse weiterfiihrender Gesprache und Recherchen,
dargestellt.
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2.2.1

Abb. 5

Organisation der einzelnen Radfernwege

Wie in den vorangegangenen Kapiteln beschrieben, wird in Schleswig-Holstein zwischen
der strategisch-touristischen Zustandigkeit (Koordination, Marketing, Qualitdt) und der
baulichen Tragerschaft (Wegequalitat, Infrastruktur, Beschilderung) unterschieden.

Die meisten Radfernwege auf Landesgebiet werden bereits lber eine Koordinierungs-

stelle betreut. Diese Koordinierungsstelle kann in verschiedenen Organisationsformen
verankert sein. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die einzelnen Radfern-
wege und ihre aktuellen Betreuungsstrukturen.

Ubersicht der aktuellen Geschiftsstellen (Ergebnisse Befragung & Gespriche)

Radfern-
weg

Nordsee-
kiistenrad-
weg D1

Ostseekiis-
tenradweg
D2

Geschiftsstelle

TMO Nordsee-Tourismus-Service GmbH (NTS) als Koordinierungsstelle
fir den Nordseekiistenradweg D12 in Schleswig-Holstein (ca. 350 km)

Aufgabenschwerpunkte: Kooperationsmanagement; Netzwerk (In-
nenmarketing), Marketing/Gastegewinnung

Arbeitsteilung: Orte bzw. Amter und Kreis sind fiir Wegweisung,
Wegebeschaffenheit etc. zustandig, Themenrouten liegen bei den
Orten und Inseln

Verkehrssicherung: Kataster (Wegebeschaffenheit, Schilder) und
Mangelmelder vorhanden, jahrlich Wartung, externe Krafte fiir Be-
fahrung und Behebung von Mangeln bei der Beschilderung (liber
Kreise und Amter nach Kilometerschliissel finanziert)
Férdermittelnutzung: keine

Anmerkungen der Geschiaftsstelle: Unterschiede bei Wegeunterhal-
tung und Zusammenarbeit mit Wasser- und Schifffahrtsamtern

TMO Ostsee-Holstein-Tourismus e. V. (OHT) als Koordinierungsstelle
fir den Ostseeklstenradweg D10 in Schleswig-Holstein (ca. 440 km)

Aufgabenschwerpunkte: Kooperationsmanagement/ Netzwerk (In-
nenmarketing), Marketing/Gastegewinnung/-information/-services
Arbeitsteilung: Kreise ibernehmen Beschilderung, Orte bzw. Amter
Wegebeschaffenheit, Instandhaltung, Themenrouten liegen bei Or-
ten (Vermarktung iber OHT)

Verkehrssicherung: Mangelmelder vorhanden
Férdermittelnutzung: keine

Anmerkungen der Geschiftsstelle: Verbesserungsbedarf bei Infra-
strukturmangeln und Monitoring, tlw. unklare Strukturen
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Ochsenweg TMO Schleswig-Holstein Binnenland Tourismus e.V. c¢/o RegionNord:

D7

Elberad-
weg D10

als Koordinierungsstelle fiir den gesamten Ochsenweg (324 km), Pilot-
projekt mit umfassender Férderung, Projektmanagement, Infrastruk-
turmanagement

Aufgabenschwerpunkte: Umfassende Aufgabenwahrnehmung von
Radwege-/Beschilderungsplanung, Umleitungsmanagement, Zertifi-
zierung, Digitalisierung, Marketing, Vertrieb, Lobbyarbeit
Arbeitsteilung im Pilotprojekt/Forderprojekt:
zentrales Projektmanagement: Prozesssteuerung, Netzwerkarbeit,
Angebotsentwicklung/Storytelling, Kommunikation/Marketing
eigenes Infrastrukturmanagement (im Unterauftrag) Gberwacht,
befordert, begleitet Infrastrukturoptimierung: Befahrung, Anspra-
che Baulasttrager fiir Mangelbeseitigung, Beratung der Baulast-
trager zu Fordermoglichkeiten
Umsetzung der InfrastrukturmalBnahmen durch Baulasttrager;
Kreise/kreisfreie Stadte als finanzierende Partner, AktivRegionen
am Weg unterstltzen;
Weitere Partner: LTOs am Wegesrand
Verkehrssicherung:

= Kataster fiir Schilder, Wegeverlaufe, im GIS-Rastplatze und Info-
tafeln

= aktuell Pflege- und Wartungszyklus nur fir Beschilderung (im
Durchschnitt alle 1,5 Jahre, unterschiedlich geregelt pro Kreis),
nach Zertifizierung jahrlich

= kein standardisierter Mangelmelder vorhanden, aber Hinweise
werden weitergegeben

Fordermittelnutzung: Forderprojekt (,,Ab aufs Rad“) mit Kreisen/
kreisfreien Stadten, zukilinftig Kosten durch Kreise, kreisfreie Stadte
und LTOs getragen

Anmerkungen der Geschiftsstelle: Marketingbudget nicht ausrei-
chend, Verstetigung inkl. Finanzierung erforderlich, Herausforde-
rung: Zusammenspiel mit den unterschiedlich agierenden Kreisen

Koordinierungsstelle Elberadweg Nord, c/o Herzogtum Lauenburg Mar-
keting und Service GmbH als zentrale Koordinierungsstelle fiir den Teilab-
schnitt Elberadweg in Kreisgebiet (ca. 100 km)

Aufgabenschwerpunkte: Umfassende Aufgabenwahrnehmung von
Radwege-/ Beschilderungsplanung Giber Umleitungsmanagement,
Zertifizierung, Digitalisierung, Marketing, Vertrieb, Lobbyarbeit, ...
Arbeitsteilung:
Externer Koordinator fiir Elberadweg gesamt
Umfangreiche Marketingaufgaben fiir Radfernwege bei HLMS
Beschilderung durch Kreis, Wegemanagement bei HLMS verankert
mit kommunalem Wegemanagement, Naturpark/ Ranger an Inf-
rastrukturbetreuung beteiligt
Verkehrssicherung: Kataster in Erneuerung durch Kreis, Mangelmel-
der vorhanden
Fordermittelnutzung: Fordermittel BALM (gesamter Elberadweg)
Anmerkungen der Geschiftsstelle: keine
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Iron Cur-
tain Trail
D13,

EV 13

Alte Salz-
straRe

Monchs-
weg

Keine Koordinierungsstelle in Schleswig-Holstein,
Infrastrukturpflege erfolgt durch Kreis Herzogtum Lauenburg,
Vermarktung durch HLMS

Herzogtum Lauenburg Marketing und Service GmbH als Koordinierungs-
stelle fiir den Gesamtweg
Aufgabenschwerpunkte: Umfassende Aufgabenwahrnehmung von
Beschilderungsplanung / -instandhaltung Giber Umleitungsmanage-
ment, Zertifizierung, Digitalisierung, Marketing, Lobbyarbeit, ...
Arbeitsteilung:
Umfangreiche Marketingaufgaben fiir Radfernwege bei HLMS
Beschilderung und Kataster bei Kreis, Wegemanagement bei HLMS
verankert mit kommunalem Wegemanagement, Wege im Natur-
parkgebiet und an der Elbe bei Naturpark
Verkehrssicherung: Kataster in Erneuerung durch Kreis, Mangelmel-
der vorhanden
Férdermittelnutzung: keine
Anmerkungen der Geschaftsstelle: Unterschiedliche Infrastruktur-
qualitat je Kreis

Geschéftsstelle Ménchsweg c/o Biiro Lebensraum Zukunft: zentrale
Geschaftsstelle Monchsweg nimmt alle Aufgaben im Auftrag des Tra-
gervereins Monchsweg e.V. wahr
Aufgabenschwerpunkte: Vereinsfiihrung, umfangreiche Aufgaben-
wahrnehmung von Produktentwicklung (iber Digitalisierung zu Ver-
anstaltungen, Vertrieb, Marketingaufgaben, Lobbyarbeit, Koopera-
tion mit Leistungstragern im Radtourismus, kein Wegemanagement
auller Weiterleitung von Beschwerden, Umleitungen
Arbeitsteilung:
eine zentrale Ansprechperson fir alle koordinierenden Aufgaben
Beschilderung und Wartungen durch die Kreise
kommunales Wegemanagement in Zustandigkeit d. Baulasttrager
offentliche Trager bedienen sich i. d. R. Dritter als Dienstleister
Landeskirchen und Kirchengemeinden am Weg in Vermarktung
eingebunden
Verkehrssicherung: Kataster (Wegweisungsstandorte, Inhalte, War-
tungsarbeiten), keine festen Wartungszyklen der Kreise, Wartungen
durch Kreise, Weiterleitung von Beschwerden an zustandige Kom-
mune
Férdermittelnutzung: aktuell nicht, aber Nutzung geplant
Anmerkungen der Geschiaftsstelle: Sehr kleines Marketingbudget,
schwindende Mitgliederzahl im Verein erschweren die Finanzierung
(abhangig von Mitgliederzahlen und -bestand), Uberlastung in der
Kommunikation mit Kreisen und Kommunen bei fehlender Umset-
zungsbereitschaft im Wegemanagement
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Nord-Ost-  Touristische Arbeitsgemeinschaft Nord-Ostsee-Kanal e. V. als eigen-
see-Kanal-  standiger Verein, Geschaftsstelle bei Mittelholstein Tourismus e. V. (ca.
Route 325 km)
Aufgabenschwerpunkte: Planung Radweg/Beschilderung, Instand-
haltung Beschilderung, Routenverlaufskontrolle, Angebotsentwick-
lung, Veranstaltungen, Vertrieb, Gasteinformation
Arbeitsteilung:
Geschaftsstellentatigkeit bei Mittelholstein Tourismus e. V.: vor-
wiegend Marketing und Vereinsfiihrung
kommunales Wegemanagement, Kreise + Stadt Kiel am Wegema-
nagement/ Beschilderung beteiligt
Marketing in Kooperation mit vielen LTOs (unterschiedliche Inten-
sitat der Bewerbung)
Verkehrssicherung: Kataster fiir Radwegweiser und Infotafeln,
keine festen Pflege-/ Wartungszyklen, keine Mangelmelder/Be-
schwerdemanagement
Férdermittelnutzung: Férdermittelplanung fiir umfangreiche Uber-
planung der Route (Neuausweisung, Beschilderung, Infotafeln etc.)
Anmerkungen der Geschiftsstelle: keine

Wikinger- Gebietsgemeinschaft Griines Binnenland e. V. als Koordinierungsstelle
Friesen- Aufgabenschwerpunkte: umfangreiche Aufgabenwahrnehmung von
Weg Radwegeplanung & Begleitinfrastruktur Gber Umleitungsmanage-
ment, Angebots-/ Produktentwicklung, Digitalisierung, Marketing,
Vertrieb, Lobbyarbeit, Zusammenarbeit mit Leistungstragern...
Arbeitsteilung:
Wegemanagement in GGB verankert, Auftrage an Kommunen —
sehr unterschiedlich umgesetzt, insgesamt unterschiedliche Um-
setzung der Infrastrukturaufgaben
Befahrung lGiber den Kreis organisiert, von GGB co- finanziert

Marketing in Kooperation mit SHBT und TASH, Zusammenarbeit
mit den LTOs
zusatzliche Aufgabenwahrnehmung durch: Lebensraum Zukunft,
beauftragte Einzelpersonen, Kommunen
Verkehrssicherung: jahrliche Befahrung (Teilregion), Schilderkatas-
ter vorhanden, Mangelmelder/ Beschwerdemanagement vorhan-
den
Férdermittelnutzung: Nutzung diverser Férdermittel
Anmerkungen der Geschiftsstelle: Gute Zusammenarbeit mit LTOs
und einigen Kreisen, Herausforderung Zusammenarbeit mit Amtern
und Gemeinden, unterschiedliche Behandlung der Infrastrukturauf-
gaben, konstante Ansprechperson fehlt, Verbesserungsbedarf: bes-
sere und schnellere Umsetzung, Bedarfserkennung, tw. unklare
Strukturen
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Grenzroute Gebietsgemeinschaft Griines Binnenland e.V. als Koordinierungsstelle

Eider-
Treene-
Sorge-Rad-
weg

Aufgabenschwerpunkte: umfangreiche Aufgabenwahrnehmung von
Radwegeplanung & Begleitinfrastruktur ber Umleitungsmanage-
ment, Angebots-/ Produktentwicklung, Digitalisierung, Marketing,
Vertrieb, Lobbyarbeit, Zusammenarbeit mit Leistungstrager
Arbeitsteilung:
Wegemanagement in GGB verankert, Auftrage an Kommunen —
sehr unterschiedlich umgesetzt, insgesamt unterschiedliche Um-
setzung der Infrastrukturaufgaben
Befahrung Giber den Kreis organisiert, von GGB co- finanziert

Marketing in Kooperation mit SHBT und TA.SH, Zusammenarbeit
mit den LTOs
zusatzliche Aufgabenwahrnehmung durch: Lebensraum Zukunft,
beauftragte Einzelpersonen, Kommunen
Verkehrssicherung: jahrliche Befahrung (Teilregion), Schilderkatas-
ter vorhanden, Mangelmelder/ Beschwerdemanagement vorhan-
den
Férdermittelnutzung: Nutzung diverser Fordermittel
Anmerkungen der Geschiftsstelle: Herausforderung Zusammenar-
beit mit Amtern und Gemeinden, unterschiedliche Behandlung der
Infrastrukturaufgaben, konstante Ansprechperson fehlt; Verbesse-
rungsbedarf: bessere und schnellere Umsetzung, Bedarfserkennung,
tlw. unklare Strukturen

Gebietsgemeinschaft Griines Binnenland e.V. als Koordinierungsstelle

Aufgabenschwerpunkte: umfangreiche Aufgabenwahrnehmung von
Radwegeplanung & Begleitinfrastruktur ber Umleitungsmanage-
ment, Angebots-/ Produktentwicklung, Digitalisierung, Marketing,
Vertrieb, Lobbyarbeit, Zusammenarbeit mit Leistungstragern
Arbeitsteilung:
Wegemanagement in GGB verankert, Auftrage an Kommunen —
sehr unterschiedlich umgesetzt, insgesamt unterschiedliche Um-
setzung der Infrastrukturaufgaben
Befahrung liber den Kreis organisiert, von GGB co-finanziert, dient
der Beschilderungsprifung, dartiber hinaus ,,Befahrung auf Sicht”
Marketing in Kooperation mit SHBT und TA.SH
zusatzliche Aufgabenwahrnehmung durch: Lebensraum Zukunft,
beauftragte Einzelpersonen, Kommunen
Verkehrssicherung: jahrliche Befahrung (Teilregion), Schilderkatas-
ter vorhanden, Mangelmelder/ Beschwerdemanagement vorhan-
den
Férdermittelnutzung: Nutzung diverser Fordermittel
Anmerkungen der Geschiftsstelle: Herausforderung Zusammenar-
beit mit Amtern und Gemeinden, unterschiedliche Behandlung der
Infrastrukturaufgaben, konstante Ansprechperson fehlt
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Holsteini-
sche
Schweiz
Radtour

Radweg
Hamburg-
Riigen

Keine zentrale Koordinierungsstelle benannt
Vermarktung durch Tourismuszentrale Holsteinische Schweiz,
Beschilderung tber Entwicklungsgesellschaft Ostholstein mbH
(EGOH)
Anmerkungen der Geschiftsstelle: Zustdndigkeiten klaren, kom-
munale Ebenen in die Verantwortung nehmen

Keine Koordinierungsstelle in Schleswig-Holstein benannt
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In der Gesamtbetrachtung zeigt sich:

Die Geschaftsstellen sind sehr heterogen aufgestellt und ibernehmen unter-
schiedlichste Aufgabenbereiche.

= Die aktuellen Aufgabenschwerpunkte der Geschaftsstellen liegen im Bereich
Marketing (Gasteservices, Gasteinformation, Gastegewinnung), Koordinie-
rung/ Netzwerk, Produkt- und Geodatenmanagement (Pflege von Routenpor-
talen, Komoot und Outdooractive).

= Aber auch infrastrukturelle Themen wie Radwegeplanung und Wartungsaufga-
ben (Routenverlaufskontrolle, Umleitungsmanagement) stehen bei jeweils 3
der 7 Koordinierungsstellen im Aufgabenportfolio, um die Beschilderung kiim-
mern sich 2 Koordinierungsstellen.

Der Arbeitsanteil fiir das Marketing des jeweiligen Radfernwegs variiert zwischen
10 % und 90 % an der Arbeitszeit, der Arbeitskrafteeinsatz zwischen 0,08 und 1
VZA. Die zur Verfiigung stehenden Marketingbudgets werden iiberwiegend als zu
klein eingeschatzt.

Der Arbeitsanteil fiir das Wegemanagement liegt zwischen 0 % und 30 %, der
Arbeitskrifteeinsatz zwischen 0 und 0,75 VZA. Dazu werden im Wegemanage-
ment teilweise externe Krafte fiir Befahrung, Infrastrukturmanagement und Man-
gelbehebung in der Beschilderung eingesetzt.

Bewertung der Zusammenarbeit aus Sicht der Geschaftsstellen:

= Die Zusammenarbeit in eingespielten, gut abgestimmten Strukturen werden
positiv bewertet, ebenso die Zusammenarbeit mit den meisten Kreisen und
LTOs.

= Das Zusammenspiel und die Verbindlichkeit der direkten Projektpartnerschaft
beim Pilotprojekt Ochsenweg wird als sehr zielfiihrend eingeschatzt, insbeson-
dere, dass die Partnerschaft Infrastruktur UND Marketing/ Kommunikation
umfasst.

= Herausforderungen bestehen in der Zusammenarbeit mit vielen Amtern und
Gemeinden. Punktuell besteht Handlungsbedarf im Zusammenspiel bzw. der
Aufgabenabgrenzung mit den Kreisen. Herausfordernde Themen sind eine
schnelle Bedarfserkennung und eine bessere und schnellere Umsetzung.

Optimierungsbedarf bei der Aufgabenumsetzung aus Sicht der Kreise:

= Die Zustandigkeiten sind den Ansprechpersonen auf Kreisebene meist theore-
tisch klar, in der Praxis sind notwendige MaRBRnahmen aber oft nicht bis auf
kommunale Ebene durchsetzbar (z. B. Mangelbeseitigung trotz vorliegender
Befahrungsergebnisse).

= |n einigen Kreisen (z. B. Kreis Rendsburg-Eckernfoérde) liegt der Fokus der Rad-
koordination ausschlieRlich auf Alltagsradverkehr, touristische Belange sollten
hier starker integriert werde.
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BTE

2.2.2

Zwischenfazit

Online-Befragung und Gesprache zeigen deutlich, dass fir eine zukunftsfahige Entwick-
lung der Radfernwege bereits wichtige Schritte eingeleitet wurden: Mit RAD.SH und der
dortigen Stelle fiir Radtourismus wurde eine Ulbergeordnete Koordination auf Landes-
ebene geschaffen, die auch fiir den Bereich der Radfernwege als verbindende Schnitt-
stelle zwischen den Akteuren agiert.

Um dem nachsten Ziel der Qualitatserhohung der Radfernwege auf ADFC-Sterne Niveau,
ndaherzukommen, wird eine (noch) starkere strategische Steuerung erforderlich sein. Ins-
besondere besteht ein klarer Bedarf an einer bestandigen, libergeordnete Koordinations-
stelle fiir die Radfernwege auf Landesebene, die dauerhaft Zustandigkeiten bindelt,
zentrale Aufgaben lGbernimmt, Prozesse harmonisiert und als verbindende Schnittstelle
zwischen den verantwortlichen Stellen auf Landesebene, den Tourismusorganisationen,
Kreisen, Kommunen und teilweise weiteren Akteuren fungiert.

Ein weiteres zentrales Ergebnis ist die Notwendigkeit einer deutlich besseren Abstim-
mung zwischen Marketing und Infrastruktur. Eine attraktive Vermarktung kann ihre Wir-
kung nur entfalten, wenn Wegequalitat, Beschilderung, Oberflaichenzustand und Ser-
viceinfrastruktur dem beworbenen Anspruch entsprechen.

Fiir den langfristigen Qualitatserhalt ist eine regelmaRige Qualitatsprifung der Radfern-
wege unerlasslich. Ein institutionalisiertes Qualitatsmanagement, idealerweise mit klar
definierten Zustandigkeiten und festen Prifintervallen, ist dafiir notwendig. Wichtig dabei
ist allerdings auch, dass Mangel nicht nur benannt, sondern schnellstmoglich von den zu-
standigen Akteuren behoben werden. Hier braucht es starkere Verbindlichkeiten.

Es wird zudem deutlich: Neben zusatzlichen Ressourcen braucht es vor allem Blindelung,
klare Strukturen und Synergien. Wiederkehrende Aufgaben wie Befahrungen, Datenerhe-
bung, Auswertungen, Kommunikationsformate und Teile des Mangelmanagements soll-
ten standardisiert und, wo sinnvoll, gebiindelt organisiert werden, um Doppelarbeiten zu
vermeiden und knappe Kapazitaten wirksamer einzusetzen.

Um die héheren Anspriiche an die Qualitat der Radfernwege herzustellen und zu sichern,
miussen ausreichende finanzielle Mittel und personelle Kapazitaten bereitgestellt werden.
Das zusatzliche Budget fir Rad(auBen)marketing bei der TA.SH bildet einen wichtigen ers-
ten Schritt. Die nachhaltige Weiterentwicklung erfordert jedoch eine langfristig gesi-
cherte, bedarfsgerechte Finanzierung fir Koordinierung, Infrastruktur, Marketing und
Qualitatssicherung verbunden mit einer konsequenten Biindelung von Aufgaben.
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3.1

Best Practice-Analyse

Die Recherche von Beispielen der Organisation von Radfernwege in anderen Bundeslan-
dern und Regionen zeigt: Auch in der deutschlandweiten Betrachtung ist die Organisation
von Radfernwegen, Radtourismus und Radverkehr heterogen aufgestellt, ein einheitlich
Uibertragbares Optimum gibt es aus gutachterlicher Sicht nicht.

Aus diesem Grund wurden im Rahmen der Best Practice Analyse unterschiedlicher Orga-
nisationsformen in Kombination mit ihren spezifischen regionalen Gegebenheiten unter-
sucht. Anhand guter Beispiele wurden Erfolgsfaktoren und Schwachstellen unterschied-
licher Organisationsformen ermittelt und mit Fokus auf , Lerneffekte” fiir Schleswig-Hol-
stein betrachtet.

Beispiele zur Organisation in ausgewahlten Bundesldndern | Exkurs

Um die Organisation der Radfernwege in Schleswig-Holstein weiter zu optimieren, lohnt
sich ein Blick Gber den Tellerrand in andere Bundeslander. Durch den Foéderalismus in
Deutschland bestehen auch hier sehr unterschiedliche und hochkomplexe Strukturen, so
dass eine Gesamtdarstellung in diesem Rahmen nicht moglich ist, dennoch kénnen ein-
zelne Aspekte als Best Practice in die Betrachtung einbezogen werden.

Baden-Wiirttemberg®

Das Bundesland hat das Thema zertifizierte Qualitat bereits systematisch vorangetrieben:
Bereits zertifizierte ADFC Qualitats-Routen konnten sich um den Status als Landesradfern-
weg bewerben. Fir die Landesradfernwege Gibernimmt das Land die Pflege und Wartung
der gesamten Beschilderung, die Radwege finden im Rahmen des landesweiten Marke-
tings besondere Berlicksichtigung und werden bei weiteren Investitionen besonders ge-
fordert. Mittlerweile sind ein GroRteil der Landesradfernwege als Qualitats-Route mit 3,
4 oder sogar 5 Sternen durch den ADFC ausgezeichnet. Das sorgt flir eine bundesweit ein-
zigartige Homogenitat der Beschilderung und Wegbeschaffenheit.

Die NVBW (Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg) agiert als zentrale Koordinati-
onsstelle. Die NVBW ist zustandig fiir die Beschilderung der Landesradfernwege und ko-
ordiniert die Aktivitaten rund um die regelmaRige Prifung der Wegweisung im Auftrag
des Ministeriums fiir Verkehr. Sie gibt Standards vor, an die sich alle Akteure halten mis-
sen. Die Einflihrung des landesweiten ,,RadNETZ” mit einheitlicher HBR-Wegweisung als
verbindlicher Standard fiir alle Baulasttrager gilt als vorbildlich.

Wegebau, -erhaltung und die Bewerbung der touristischen Angebote entlang der Route
liegt in der Hand der Kommunen. Bei der Vermarktung der Landesradfernwege werden
die Kommunen von der Tourismus-Marketing GmbH Baden-Wiirttemberg (TMBW) und
den regionalen Tourismusorganisationen sowie von den Geschiftsstellen der Landes-
radfernwege unterstiitzt.

8 https://www.aktivmobil-bw.de/radverkehr/infrastruktur/landesradfernwege
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Die Banderolierung der Schilder mit QR-Codes ermoglicht es Radfahrern, Mangel direkt
per Smartphone an eine zentrale Meldeplattform (RadMELDER Baden-Wiirttemberg) zu
schicken, die den zustidndigen Baulasttrager (Kommune/Kreis) automatisch informiert.
Durch das digitale Meldesystem wird eine Mangelbehebung innerhalb definierter Zeit-
fenster messbar.’

Hessen

Radfahren ist auch in Hessen in seiner Bedeutung gestiegen, zahlreiche Projekte und
strukturellen MaBnahmen sollen zu einer weiteren Professionalisierung der Radwegeent-
wicklung flihren, das Land Hessen fordert den Radwegeausbau auf allen Ebenen: Bei der
zentralen Stralen- und Verkehrsbehérde Hessen Mobil wurde eine eigene Abteilung
»Mobilitat und Radverkehr” ins Leben gerufen. Sie Gibernimmt mit einem rund 150 Per-
sonen starken Team unter anderem umfangreiche Aufgaben bei der Forderung der
Nahmobilitit, leistet konzeptionelle Grundlagenarbeit fiir die Radwegeplanung und be-
teiligt sich an der Erarbeitung vernetzter Mobilitatskonzepte. Zum Aufgabenportfolio ge-
horen die Betreuung der landesweiten Datenbank fiir die Radwegweisung und die ein-
heitliche Beschilderung der Radfernwege auBerorts. Damit werden einheitliche Stan-
dards in Beschilderung und Datenqualitat gewahrleistet. Qualitatsstandards und Muster-
I6sungen wurden in einem verbindlichen Leitfaden verschriftlicht, der bauliche Vorgaben
fiir alle Baulasttrager definiert. Dazu setzt das Land auf Zahlen: Mit einem dichten Netz
an automatischen Dauerzahlstellen misst Hessen genau, wo die Radwege tatsachlich ge-
nutzt werden, um Investitionen zu priorisieren. Der ADFC Hessen unterstitzt das Land
durch Kontrollbefahrungen und Meldung der Mangel an die Verwaltung.

Die touristische Vermarktung wird durch die etablierten touristischen Strukturen lber-
nommen (3 Ebenen Modell in Hessen). Mit dem Hessischen Radroutenplaner betreibt das
Land ein eigenes IT-System, das Infrastrukturdaten (Steigungen, Belag) direkt flir den End-
nutzer aufbereitet, aber auch als zentrales Werkzeug fiir die Datenpflege der Infrastruktur
genutzt werden kann.®

Mecklenburg-Vorpommern (MV)

In MV ist die Organisation der Radfernwege durch eine klare Trennung zwischen staatli-
cher Infrastrukturverwaltung und touristischer Vermarktung gepragt. Diese Ebenen sind
eng miteinander verzahnt: Der Radtourismus wird zentral (iber den Landestourismusver-
band gesteuert, durch den die Radfernwege beworben und touristisch begleitet werden.

Fir Erhaltung und Instandsetzung der touristischen Radfernwege sind diejenigen Baulast-
trager zustandig, durch deren Gebiet der Radweg verlauft. Um Mangel in der Radwege-
qualitat abzustellen, hat das Land verschiedene MaRnahmen in die Wege geleitet:

Koordinierungsgruppe Radfernwege. Mitglieder sind neben dem Ministerium Vertre-
ter der Landkreise, der StraBenbauverwaltung, des ADFC MV, der

% https://melder.radroutenplaner-bw.de/

10 https://radroutenplaner.hessen.de/touren-entdecken/
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Die

Arbeitsgemeinschaft fiir fuRganger- und fahrradfreundliche Kommunen (AGFK M-V)
und des Tourismusverbands (TMV).

Erstellung und Umsetzung eines Konzeptes zur einheitlichen wegweisenden Beschil-
derung der neun Radfernwege in Mecklenburg-Vorpommern. Die im Beschilderungs-
konzept erarbeiteten Daten wurden in den digitalen Radnetzplaner MV eingepflegt
und stehen Landkreisen und kreisfreien Stadten kostenfrei zur Verfligung. Im Gegen-
zug haben sich die Landkreise und kreisfreien Stadte dazu bereiterklart, die Wegwei-
sung und das dazugehorige Kataster zu pflegen.

Abstimmungsverfahren: Mit dem Beschilderungskonzept ist der Verlauf der Radfern-
wege einvernehmlich festgelegt. Anderung von Routenverldufen bei Radfernwegen
sind nur unter Beachtung eines vorgegebenen Abstimmungsverfahrens moglich. **

Férdermodelle: Uber das Landesférderinstitut (LFI) werden Bundesmittel (z. B. Pro-
gramm ,Stadt und Land“) und Landesmittel gezielt an Kommunen vergeben, um Li-
cken in den Radfernwegen zu schliefSen. Touristische Radwege sind hier eingeschlos-
sen, soweit sie keine ausschlieflich touristische Funktion haben. Fiir rein touristische
Wege wird auf das Forderprogramm zur Modernisierung touristischer Radwege des
Wirtschaftsministerium M-V verwiesen.

Priorisierungskonzept: Seit 2023/ 2024 nutzt das Land ein systematisches Priorisie-
rungskonzept fir den Radwegebau, um Investitionen dort zu blindeln, wo der touris-
tische und alltagspraktische Nutzen (z. B. Schulwege) am gréBten ist. Zu den Kriterien
fiir die Bedarfsbewertung zahlt u. a. , Bestandteil touristischer Radfernrouten und
weiterer touristischer Radrouten.*?

Zertifizierte Qualitat: Auch MV setzt stark auf die ADFC-Qualitatsradrouten. Der Tou-
rismusverband unterstiitzt die Kommunen dabei, die strengen Kriterien (Breite, Be-
lag, Service) zu erfiillen, um Sterne-Auszeichnungen zu erhalten.

Betrachtung der Radwegekoordinierung der Bundeslander zeigt:

Die Organisation der Radfernwege hat in vielen Bundeslandern keine herausgestellte
Bedeutung, sondern erfolgt gemeinsam mit anderen touristischen Radwegen oder in
der Gesamtbetrachtung des Alltags- und Freizeitnetzes. In vielen Bundeslandern hat
die Entwicklung von Alltagsverbindungen aktuell eine héhere Prioritat.

In vielen Bundeslandern wird ein Schnittmengenansatz mit zentralen Koordinierungs-
strukturen und einer Aufgabentrennung zwischen infrastrukturellen Themen und
Marketing/ Kommunikation erfolgreich verwendet. Schleswig-Holstein ist im Ver-
gleich mit seinen Koordinierungs- und Arbeitsstrukturen bereits gut aufgestellt. Die
touristischen Radwege, inkl. der Radfernwege haben - dhnlich wie in Mecklenburg-
Vorpommern eine besondere Bedeutung, die sich auch in den Organisationsstruktu-
ren widerspiegelt (z. B. Koordinierungsstelle Radtourismus, Abstimmungsgremien).

11

12

https://www.regierung-mv.de/Landesregierung/wm/Infrastruktur/Radverkehr/Touristische-Radfern-
wege/

https://www.strassen-mv.de/de/strassenbau/radwege/landesstrassen
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3.2

Einige Bundeslander zeigen, dass es sinnvoll ist, bestimmte Aufgabenbereiche zentral
zu koordinieren (z. B. Beschilderung, Mangelmeldung), Infrastruktur- und Qualitats-
standards gemeinsam landesweit zu definieren und Aufgaben bzw. Zustandigkeit klar
auf Land, Kreise Kommunen und Tourismusorganisationen zu verteilen. Anreize wie
erhohte Férderquoten oder herausgestellte Darstellung im Marketing konnen erfolg-
reich zur ,,Motivationssteigerung” bei der Qualitatsentwicklung genutzt werden.

Beispiele zur Organisation ausgewahlter Radfernwege und Regionen

Um eine tiefergehende Betrachtung zu ermoglichen, wurde die Best Practice Analyse auf
die Organisationsstrukturen ausgewahlter Radfernwege und Regionen ausgedehnt.

Die Best-Practice Analyse erfolgte durch einen standardisierten Fragebogen, iber den un-
terschiedliche Aspekte zu Weg bzw. Region, Aufgaben, Ressourcen und Finanzierung ab-
gefragt wurden.

Analyseschwerpunkte:

strukturelle, personelle und finanzielle Organisation von Radfernwegen

= Rechtsform der Tragerschaft (e. V., GmbH, Zweckverband) und Einbindung in die
Ebenen

= Personal: Anzahl der Fachkrafte (Vollzeitdquivalente) fir Wegemanagement vs.
Marketing; Existenz eines zentralen ,,Routenmanagers”

= Finanzen: Mix aus 6ffentlicher Férderung, kommunalen Umlagen und Eigenmitteln
(z. B. Sponsoring, Verkauf von Kartenmaterial)

Aufgaben der jeweiligen Tragerschaft

= Fokus auf Netzwerkarbeit: Schnittstellenfunktion zwischen Akteuren

= Beteiligung an Aufgaben im Bereich Infrastruktur, Qualitatskontrolle, Marketing

Modelle der Aufgabenverteilung in Kooperation mit anderen Akteuren (z. B. Wege-
management/ Marketing)

Abb. 6 Best Practice Beispiele im Uberblick

Geschidftsstelle  Best Practice Ansatz

Geschiftsstelle  Best Practice regionsiibergreifendes Marketing

Nordseekiisten- klarer Aufgabenfokus

radweg zentrale Koordinierung fiir den gesamten deutschen Wegeab-
(Cuxland Touris- schnitt, dadurch ,,grenzenloses” Marketing

mus) zentrale Daten im CMS, dadurch Aktualitat & verbesserte Gas-

tekommunikation

Elberadwegim  Best Practice Wegemanagement

Zustandigkeits- Zustandigkeiten klar geregelt,
bereich der Zusammenarbeit mit Naturpark: Naturpark hat Durchgriff auf
HLMS Infrastruktur

(fir Wege im Naturparkgebiet und an der Elbe)
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Beschilderungsplanung, -wartung und Kataster beim Kreis (Ka-

taster aktuell in Erneuerung)

zentrales Geodatenmanagement

Routenverlaufskontrolle und —anpassung
Umleitungsmanagement, Zertifizierungsmanagement, kilometer-
abhangige jahrliche Umlage zur Finanzierung

Geschiftsstelle  Best Practice libergeordnete Koordinierung der Gesamtregion

BikeRegion Uibergeordnete Koordinierung, Strategieentwicklung & Bereit-
Hunsriick stellung der Grundlagen
Festlegung von angestrebten Qualitatskriterien & Priifung der
Einhaltung dieser
Unterstitzung bei der Fordermittelrecherche
z. B. zur Beseitigung von Mangeln und Herstellung einer Grund-
qualitat fur die Wegeunterhaltung
Budgetplanung & Buchhaltung
Abstimmung mit Regionalagenturen
Ubernahme des Innenmarketings
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Die Gesamtbetrachtung der Fragebogenauswertung der Best-Practice-Beispiele im Ver-
gleich zu den aktuellen Strukturen der Geschaftsstellen der Radfernwege in Schleswig-
Holstein, ergibt folgende zentralen Erkenntnisse:

Wegemanagement: Relativ hoher Anteil bzw. Mitarbeit im Wegemanagement (20
bis 40 %), die Best-Practice-Geschéftsstellen bernehmen dabei eine Vielzahl der
koordinierenden Aufgaben, z. B. Hunsrlick:

= Koordination der Zustandigkeiten, Unterstlitzung bei Wartungsbefahrungen so-
wie bei der Akquise von Fordermitteln

= Entwicklung von Konzepten fiir zentral gesteuerte Wartung und Ertilichtigung
des Hunsriick-Radwegs mit dem Ziel: liickenlose Qualitat durch regelmaRige Be-
fahrungen unabhangig von den Kommunen

= Vermarktung der Radfernwege auf Basis zu erfiillender Qualitatskriterien

= Tlw. Gbernehmen Radwegewarte Aufgaben in Beschilderung und Schilderpflege
(Cuxland), in Zusammenarbeit mit Ehrenamt und Kommunen

= auch bei Best Practices gestaltet sich die Instandhaltung durch Baulasttrager
tlw. schwierig (freiwillige Aufgabe). Hier sind Unterstitzung und Koordinierung
notwendig

= Alle Best Practices arbeiten mit (ehrenamtlichen) Wegepat*innen

Marketing: umfangreiche Aufgabenwahrnehmung im Marketingbereich in allen
Beispielen, der groRte Aufwand liegt bei Online-Pflege, Webseite, Daten
(Outdooraktive, Komoot, destination.one), Content Produktion (Fotos, Videos) und

Social Media. Eine Zusammenarbeit erfolgt mit Gbergeordneten & benachbarten
Tourismusorganisationen, aber auch mit Nachbarrouten.

Ressourcen: In den Best-Practice-Beispielen aus anderen Bundeslandern sind die
Personalkapazitaten fir Radfernwege im Vergleich zu den Geschaftsstellen der
Radfernwege in Schleswig-Holstein deutlich hoher:

= Zwischen 1 und 1,25 VZA fiir Wegemanagement

= Zwischen 1 und 2 VZA fiir Marketing

Allerdings besteht keine direkte Vergleichbarkeit auf Grund unterschiedlicher regi-
onaler Strukturen

Erfolgreiche Ansatze in der Zusammenarbeit:

= Aufteilung hauptamtlicher Schilderwart und ehrenamtliche Routenpaten fiir gu-
ten Pflegezustand

= Arbeitskreis mit allen betroffenen Kommunen fiir Streckenanpassungen, Abbau
Umlaufsperren und Poller, eigene Website, Marketingbudget

= bilaterale Uberzeugungsarbeit und Wissensvermittlung durch Schulungen not-
wendig

= Projekte zur Radwegentwicklung mit anschlieBender Verstetigung erfolgver-
sprechend
Handlungsbedarfe und Hiirden

=  Wartung/ Ertlichtigung der Radwege stellt die Kommunen vor groRe organisa-
torische, technische, birokratische und finanzielle Hiirden: Vereinfachung der
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3.3

Verfahren notwendig sowie Verbesserung der finanziellen Ausstattung der
Kommunen und Erhéhung der Prioritat der Radwegeunterhaltung

= Radverkehrsbeauftragte bei Kreisverwaltungen als zentraler Ansprechperso-
nen bei Kreisverwaltung als sinnvoll angesehen; muss perspektivisch touristi-
sche Aufgaben It. Aufgabenprofil wahrnehmen kénnen

= Finanzielle Herausforderungen wie Anschubfinanzierung (bei schlechter wer-
dender Forderkulisse) und Finanzierung der Verstetigung der Strukturen

= Birokratische Hiirden bei gebietslibergreifenden Radfernwegen: Unterschiedli-
che Zustandigkeiten, Fordermittel, Fristen, hohe Erstinvestitionen etc.

Fazit aus Best Practice: Empfehlungen
= eine libergeordnete Koordinierungsstelle fur alle Radfernwege (Ebene liber Ge-
schaftsstellen)

= eine gemeinsame theoretische Grundlage, die kurz-, mittel- und langfristige
Ziele festlegt, Verantwortlichkeiten klar definiert und in einer strukturierten
Aufgabenteilung miindet

= einen langfristigen Plan fir die Finanzierung der Strukturen (Personal usw.)

= ehrenamtliche Routenpat*innen kénnen erganzend unterstitzen, missen je-
doch dauerhaft motiviert werden (aktuell kein etabliertes Modell in Schleswig-
Holstein)

Zwischenfazit und Ableitungen fiir die Radfernwege in Schleswig-
Holstein

Aus der Analyse der vorhandenen Strukturen und Best Practice Beispiele lassen sich Er-
folgsfaktoren und Handlungsbedarfe ableiten. Das libergeordneten Ziele sind klare Ver-
antwortlichkeiten und eine effizientere Mehrebenen-Struktur, um die Qualitdt der Rad-
fernwege langfristig zu sichern.

Zentrale Steuerung durch die landesweite Koordinierungsstelle: Eine dauerhafte
zentralen Koordinierungsstelle wird als entscheidende Chance fiir mehr Gewicht und
Sichtbarkeit gesehen. Mit ihrer Schnittstellenfunktion agiert sie als ,,Netzknoten” im
Netzwerk zwischen Infrastruktur, Marketing, Politik und externen Dienstleistern. Zu
ihren Aufgaben gehoren die Bliindelung von Ubergeordneten Themen und die Ge-
wabhrleistung eines intensiven Austauschs mit den zustandigen Ansprechpersonen fiir
Wegeinfrastruktur (Land/ LBV.SH, Kreise, Amter) und den touristischen Akteuren
bzw. Tragern der Radfernwege durch mindestens jahrliche Treffen und feste Beteili-
gungsformate.

Management der Radfernwege: Fiir jeden einzelnen Radfernweg muss eine feste An-
sprechperson bzw. /stelle definiert sein. Diese Person fungiert als "Kimmerer", behalt
den Uberblick iiber den Gesamtzustand und die Aufgabenwahrnehmung, ohne
zwangslaufig eine eigene Institution sein zu missen.

Abgestimmte Infrastrukturbetreuung tiber die zustandigen Ebenen: Um die Qualitat
zu sichern, ist eine klare Aufteilung notwendig, die sich aus gutachterlicher Sicht wie
folgt anbietet:
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Kreise: Koordination der gesamten Mangelerfassung von Wegequalitat und Be-
schilderung (gesamtes Kreisgebiet einschlieBlich Gemeindestralen etc.), Koordi-
nierung der Beschilderungsprozesse (Wartung, Einrichtung, Pflege, usw.); dafir
muss ein Sammelauftrag bzw. eine Verantwortungsiibernahme der Kommunen an
die Kreise eingerichtet werden.

Kommunen: Verantwortlich fur die begleitende Infrastruktur (Rastplatze, Schutz-
hatten).

alle Baulasttrager: Durchfliihrung der Mangelbeseitigung in ihrem Zustandigkeits-
bereich

Losung bei Kapazitatsengpassen: Wo Kreise oder Kommunen die Aufgaben nicht
selbst leisten konnen, sollten externe Dienstleister aus einem gemeinsamen Budget
beauftragt werden.

Marketing und Qualitit: Ubernahme bzw. Fortfiihrung der Aufgaben entsprechend
des bestehenden 3-Ebenen Modells

Finanzierung und Ressourcen: Die aktuelle Finanzierung wird als unzureichend ein-
gestuft. Zur Absicherung der Zukunft sind folgende Schritte notwendig:

Umlagemodell: Priifung einer Finanzierung nach Streckenkilometern
Gemeinsame Topfe: Blindelung von Mitteln fiir Marketing und externe Dienstleis-
tungen

Landesbeteiligung: Fir die geforderte besondere Qualitat (siehe auch ,Qualitats-

standards fiir den Radtourismus in Schleswig-Holstein“, beschrieben in Kap. 2.1.2)
sollten entsprechende Mittel bereitgestellt werden

Risikomanagement: Das grofSte Risiko fiir den Erfolg ist das Defizit an personellen und
finanziellen Ressourcen. Ohne diese Basis droht das System an der Umsetzungsebene
zu scheitern.
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Strategie | Organisationsmodell SOLL

Die Strategie leitet sich aus den Ergebnissen der Analysen ab und beriicksichtigt die un-
terschiedlichen Ebenen und Zustandigkeiten im System der Radfernwege in Schleswig-
Holstein. Wie in den vorangegangenen Kapiteln dargestellt, gibt es weitgehend funktio-
nierende Strukturen, auf die aufgebaut und die konkretisiert werden kénnen.

In den folgenden Kapiteln wird zunachst das grundlegende Organisationsmodell SOLL be-
schrieben und fachlich begriindet. Darauf aufbauend werden die einzelnen Organisations-
ebenen definiert und ihre Aufgabenprofile dargestellt und Ansatze zur Implementierung
ausgefuhrt. Hinweise zu Personalbedarf und Finanzierungsmoglichkeiten sind enthalten.

Ziel ist eine klare, verlassliche und dauerhaft tragfahige Organisation der Radfernwege in
Schleswig-Holstein. Das Organisationsmodell soll Zustandigkeiten transparent regeln,
Doppelstrukturen vermeiden, Marketing und Infrastruktur starker verzahnen und die
Qualitat der Radfernwege langfristig sichern.

Vor dem Hintergrund der aktuellen inhomogenen, aber teilweise gut funktionierenden
Strukturen (vgl. Kap 2 und 3) wird von einer Gbergreifenden, vollstandigen Betreuung aller
Radfernwege in Schleswig-Holstein durch eine einzige zentrale Stelle aktuell abgeraten,
eine Umsetzung erscheint derzeit nicht realistisch. Bei Bedarf und raumlicher sowie orga-
nisatorischer Nahe kann die Tragerschaft jedoch perspektivisch flir mehrere Routen ge-
blindelt werden (vgl. Kap. 5.3).

Gleichzeitig braucht es eine zentrale Ansprechstelle als iibergeordnete Koordinations-
und Schnittstellenfunktion fiir alle Radfernwege in Schleswig-Holstein.

Vor diesem Hintergrund wird ein zweistufiges Modell vorgeschlagen (siehe Abb. 9):

Ebene 1: Landesweite Koordinierungsstelle Radfernwege als ,,Netzwerkknoten” und
Ansprechpartner fir alle Ebenen (Infrastruktur und Marketing). Sie stellt die Vernet-
zung der Radfernwege sicher, unterstiitzt die Angleichung von Standards und tragt
dazu bei, ein vergleichbares Qualitatsniveau Uber alle Radfernwege hinweg zu errei-
chen, dauerhaft zu halten und die Vermarktung der Radrouten nach auRen durch die
TA.SH durch Grundlagenarbeit (z.B. Zulieferung Geodaten) zu unterstiitzen. Weitere
Akteure der Ebene 1 sind die TA.SH und das Land als Kommunikator und Strukturge-
ber.

Ebene 2: Die Zentrale Tragerschaft eines einzelnen Radfernwegs ist verantwortlich
fir die operative Betreuung und Weiterentwicklung ,ihres” Weges bzw. ,ihrer”
Wege. Sie stellt die Kommunikation zwischen Infrastruktur- und Marketingakteuren
sicher und steht im engen Austausch mit der landesweiten Koordinierungsstelle fiir
die Radfernwege. Entsprechend sind weitere Akteure der Ebene 2 TMOs, untergeord-
net die LTOs sowie die Kreise als zentrale Ansprechstelle fir Infrastruktur und weitere
Baulasttrager.

Neben den beiden Organisationsebenen sind weitere Projektpartner systematisch einzu-
binden. Dazu zahlen neben den Kommunen und Tourismusorganisationen insbesondere
Schutzgebietsmanagementstrukturen (z. B. GroRschutzgebiete/ Naturparke), Verkehrs-
betriebe, Verbande, Vereine und Leistungstrager sowie weitere regionale Akteure. Diese
Partner sind je nach Raum und Route relevante Mitwirkende, etwa fiir Abstimmungen zu
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Endbericht

BTE

naturschutzfachlichen Belangen, zur Besucherlenkung, zur Qualitatsentwicklung, zur Pro-
duktgestaltung und zur Kommunikation.

Abb. 7 Vorstellung des Gesamtmodells im Zusammenspiel

Land Schleswig-Holstein TA.SH
Radstrategie, o EEmRil s Dachmarketing Radfernwege,
Koordinierung Radaktivitaten, Landeswelt: Iztfaordlnlerungsstelle Positionierung SH als Radreiseziel,
adfernwege ™"
Standards, Routen »Netzwerkknoten” und Ansprechpartner fiir alle Ebenen Vernetzung/Beteiligung TMOs
Abstimmung zu Einrichtung bei RAD.SH Abstimmung zu

* Strategie
* Qualitatsanspriichen
* Fordermoglichkeiten

* Marketingaktivitdten
* Datenmanagement

tsbereich

= Abstimmung zu
__________________________________ * Standards R
* routenbezogenen . ..
Kreise Vorhaben TMO - regionale Dachorganisationen
* Routendaten Vermarktung des Radtourismus auf

Schwerpunkt Radwegweisung,

Radwerequalitit regionaler Ebene, Unterstiitzung
£eq Ebene 2: bei Vernetzung & Entwicklung
I Zentrale Tragerschaft des einzelnen Radfernwegs I

operative Betreuung, Entwicklung ,ihres” Radfernwegs
Schnittstelle zu Infrastruktur und Marketing
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4.1 Ausgestaltung der Ebene 1

Die landesweite Koordinierungsstelle fiir die Radfernwege Schleswig-Holstein schafft die
organisatorische Klammer fiir ein landesweit konsistentes, dauerhaft tragfahiges Ma-
nagement der Radfernwege. lhr Sinn und Zweck liegt darin, den bislang heterogen ge-
wachsenen Zustandigkeiten Struktur zu geben, eine verlassliche Zusammenarbeit zwi-
schen Infrastruktur- und Marketingakteur*innen zu etablieren und damit ein insgesamt
vergleichbares Qualitdtsniveau Uber alle Routen hinweg zu ermdglichen. Dazu fihrt sie
Standards, Daten- und Qualitatsinformationen sowie Kommunikationsbedarfe zusam-
men, sodass Vermarktung auf verlasslicher Qualitat basiert und InfrastrukturmaRnahmen
konsequent an den Anforderungen der Gastekommunikation ausgerichtet werden kon-
nen.

Kern der landesweiten Koordinierungsstelle ist eine politisch legitimierte, landesweit an-
erkannte Schnittstellenfunktion. Sie verbindet Infrastruktur, Marketing sowie bei Be-
darf auch externe Dienstleister. So sorgt sie daflir, dass Land, Kreise und Kommunen so-
wie tourismusseitige Akteure wie TA.SH, regionale TMOs/ LTOs sowie die weiteren Ak-
teure wie Verbdnde und Vereine strukturiert zusammenarbeiten. Damit werden Abstim-
mungsaufwande reduziert, Doppelstrukturen vermieden und die Umsetzung entlang der
Routen beschleunigt. Durch die Institutionalisierung entstehen zudem eine héhere Sicht-
barkeit und ein gréReres Gewicht der Radfernwege.

Gleichzeitig fungiert die Stelle als zentrale Anlauf- und Steuerungseinheit im Sinne eines
,One-Stop-Shop“: Sie bindelt Informationen zu Zustanden, Handlungsbedarfen und MaR-
nahmen, die von der zentralen Tragerschaft der Radfernwege (Ebene 2) lbermittelt
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4.2

werden, schafft Transparenz Uber Prioritdten und unterstitzt die Akteure vor Ort durch
koordinierende und unterstiitzende Leistungen, indem sie u.a. Qualitatsstandards kom-
muniziert und priift oder Hilfestellung zur Kommunikation mit Partnern bietet. Damit wer-
den insbesondere die Qualitatssicherung und die Umsetzungsfahigkeit gestarkt, ohne
operative Verantwortung fir samtliche Einzelmalinahmen an eine Stelle zu verlagern. Zu-
gleich eroffnet die Struktur die Moglichkeit, einzelne Aufgaben bei Bedarf auszulagern
(z. B. Befahrungen, Datenerhebung, standardisierte Auswertungen oder Teilaufgaben im
Mangelmanagement), um knappe Personalressourcen effizient zu erganzen.

Ziel ist, dass die landesweite Koordinierungsstelle Unterstiitzung auf Ebene der Trager-
schaften schafft, indem sie Kommunikation standardisiert, feste Umsetzungszyklen direkt
an die Radverkehrsverantwortlichen der Kreise kommuniziert und die Tragerschaften als
fester Sparringpartner unterstuitzt.

Die Koordinierungsstelle Radtourismus ist bei der Kommunalen Arbeitsgemeinschaft zur
Forderung des FuR- und Radverkehrs in Schleswig-Holstein e. V. (RAD.SH) verortet und
Ubernimmt bereits heute zentrale Aufgaben an der Schnittstelle zwischen Infrastruktur,
Qualitatsentwicklung und touristischer Vermarktung. Daher wird empfohlen, auch das
Thema Radfernwege als festen Aufgabenblock mit entsprechenden Ressourcen in die
Strukturen von RAD.SH zu integrieren.

Die Ansiedlung beziehungsweise Ausweitung der Funktion bei RAD.SH ist zudem aus prak-
tischen Griinden vorteilhaft: Als Verein kann RAD.SH geblindelte Auftrdage in der Regel
pragmatischer vergeben als klassische Verwaltungsstrukturen. Kiirzere Entscheidungs-
und Abstimmungswege erleichtern eine zligige Vorbereitung und Beauftragung von Leis-
tungen. Darliber hinaus ermdoglicht die Vereinsstruktur die Biindelung kreistibergreifen-
der Sammelauftrage, was insbesondere fiir Aufgaben des Wegemanagements und wie-
derkehrende Leistungen wie Befahrungen, Mangelmanagement oder kleinere Instandset-
zungen Effizienzvorteile schafft. Auch praktische Rahmenbedingungen, etwa im Umgang
mit Bagatellgrenzen, lassen sich in diesem Organisationsrahmen haufig einfacher hand-
haben.

Aufgaben der Ebene 1 | ibergeordnete Koordinierung

Diese erste Ebene stellt die Vernetzung der Radfernwege sicher, unterstiitzt die Anglei-
chung von Standards und tragt dazu bei, ein vergleichbares Qualitatsniveau liber alle Rad-
fernwege hinweg zu erreichen und dauerhaft zu halten. Das entsprechende Aufgabenset
zur Konkretisierung ist in folgender Ubersicht zusammengefasst. Im Organisationsmodell
sind dabei unterschiedliche Handlungsfelder getrennt zu betrachten und gezielt zuzuord-
nen:

13 Vor diesem Hintergrund ist auch eine Einbindung von Themenwegen in die landesweite Koordinierung

grundsatzlich denkbar, sofern hierfiir Standards, Prioritdten und Ressourcen klar definiert werden.
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Abb. 8 Ubersicht der Handlungsfelder der landesweiten Koordinierungsstelle
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Aufgaben je Handlungsfeld

= Bilindelung von Zustianden: Zustandsdaten, Handlungsbedarfe und MaRnahmen-
meldungen der zentralen Tragerschaften (Ebene 2) zusammenfiihren und struktu-
riert auswerten.

© Netzwerk pflegen: Netzwerk der Radfernweg-Tragerschaften aktiv betreuen und
einen regelmaRigen, verlasslichen Informationsaustausch sicherstellen.

= Standards setzen und priifen: Landesweite Qualitatsstandards und Erwartungen
(Infrastruktur, Daten, Kommunikation) kommunizieren und deren Anwendung
bzw. Einhaltung lberprifen.

©  Forderung: Sicherung des ,Sonderstatus” fiir Radfernwege, Verankerung auf Lan-
desebene zum bevorzugten Einsatz von Investitionsmitteln aktuell iber GEW-Mit-
tel.

= Bewusstsein schaffen: Bedeutung des (Rad-)Tourismus in Kreis- und Kommunal-
strukturen starken, Ergebnisse und Vorhaben insbesondere auf Kreisebene zielge-
richtet kommunizieren und so die Sensibilisierung der Kommunen unterstitzen
(inkl. geeigneter Informationsmaterialien).

“  Nutzung des Arbeitskreises Tourismus: einmal jahrlich Teilnahme aller Trager-
schaften zur gemeinsamen Abstimmung zu Status quo, Vorhaben des Landes und
Belange der Radfernwege. Darliber hinaus erfolgen die laufenden Abstimmungen
Uber Ebene 1; die Einbindung und Riickkopplung in Ebene 2 wird Gber standardi-
sierte Kommunikation sichergestellt, um zusatzliche Meetingstrukturen zu vermei-
den.

©  Transparenz herstellen: Prioritdten, Umsetzungsstande und Entscheidungsbedarfe
landesweit aufbereiten und fir die beteiligten Akteure nachvollziehbar machen.
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Mit den Ministerien auf Landesebene abstimmen: Regelmaflige Abstimmung zu
Strategie, Qualitatsanspriichen und Fordermoglichkeiten mit dem Land sicherstel-
len.

3 Wegemanagement

Wegemanagement zentral koordinieren: Austausch mit den Radverkehrsbeauf-
tragten der Kreise organisieren und Unterlagen fir jahrliche Wartungszyklen sowie
Qualitatskontrollen zu Wegebeschaffenheit, Routenverlauf, Beschilderung und Be-
gleitinfrastruktur bereitstellen.

Tragerschaften fachlich unterstiitzen: Tragerschaften der Radfernwege durch Ko-
ordination und fachliche Begleitung unterstiitzen, ohne operative Gesamtverant-
wortung zu (ibernehmen (z. B. standardisierte Mailvorlagen und Prozessbausteine
fir die Kommunikation mit den Kreisen).

Zusammenarbeit erleichtern: Hilfestellung fiir die Kommunikation und Zusam-
menarbeit mit Partnern im Wegemanagement geben (Kreise, Kommunen, LTO/
TMO sowie weitere Akteure), z.B. in Form von Informationsmaterial, Gesprachs-
vorlagen, Mails und der Ubernahme von Sensibilisierungsgesprachen.

Beschilderungsmanagement unterstiitzen: Jahrliche Befahrungen zur Wegwei-
sung bei den Kreisen anregen/ erinnern (durchgefiihrt durch externen Dienstleis-
ter!*), die Umsetzung der Datenpflege und Mangelbeseitigung im Kontext der Be-
schilderung bleibt bei den Kreisen.

Routendnderungen in RIS-Datenbank einpflegen: Meldungen der Geschaftsstellen
aufnehmen und umsetzen.

4 Unterstiitzung des AuBenmarketings durch Grundlagenarbeit

Beratung zu Marketingfahigkeit: Unterstitzung bei der Festlegung von Qualitats-
kriterien zur ,,Marketingfahigkeit” einer Route (z. B. Befahrungsstand, Datenquali-
tat, Umleitungsmanagement, Servicelevel).

Infrastruktur und Marketing verzahnen: Sicherstellen, dass Marketing an nachge-
wiesene Qualitat gekoppelt ist; Reporting und Erfolgskontrolle in Abstimmung mit
den Tragerschaften organisieren.

Mit TA.SH abstimmen: Abstimmung zu Marketingaktivitaten und Datenmanage-
ment sicherstellen. Die Meldung routenbezogener Marketingvorhaben erfolgt
durch die TMO (siehe Abb. 7).

Information weitergeben: Tragerschaften laufend lber aktuelle Marketingaktivi-
taten und -vorhaben der TA.SH informieren.

14 aktuell Lebensraum Zukunft UG, Stand Februar 2026
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Zusammenfassung | Empfehlungen zur Aufgabenwahrnehmung

Diese Aufgabenbasis bietet aus gutachterlicher Sicht eine geeignete Grundlage, um die
landesweite Koordinierungsstelle fiir den Radtourismus bei RAD.SH zu verstetigen und in-
stitutionell zu verankern. Die landesweite Koordinierungsstelle der Radfernwege soll ent-
sprechend perspektivisch die zentrale Koordinierung der zentralen Tragerschaften der
Radfernwege wahrnehmen.

Dies passt inhaltlich und organisatorisch, da die bestehenden Strukturen und Zustandig-
keiten von RAD.SH bereits flir diese Routen relevant sind und wesentliche Schnittstellen
zu Land, Kreisen, Kommunen sowie touristischen Organisationen abdecken.

In enger Abstimmung mit dem Land soll die landesweite Koordinierungsstelle zudem die
bestehenden landesweiten Qualitatsstandards und Erwartungen fiir Infrastruktur, Daten
und Kommunikation aufbereiten und kommunizieren sowie deren Anwendung bzw. Ein-
haltung anhand definierter Kriterien regelmaBig tGberprifen.

Die landesweite Koordinierungsstelle libernimmt eine komplementare Rolle als Schnitt-
stelle und Steuerungseinheit: Die TA.SH koordiniert das Marketing der Radfernwege in
enger Abstimmung mit der Koordinierungsstelle, biindelt Mallnahmen und Budgets. Die
Koordinierungsstelle stellt die Verknlipfung des Marketings mit dem Infrastruktur- und
Qualitatsmanagement sicher. Damit wird gewahrleistet, dass MarketingmaBBnahmen auf
belastbaren Qualitatsinformationen basieren, Prioritdten nachvollziehbar gesetzt werden
und die Aullendarstellung der Radfernwege durch ein stimmiges, qualitatsgesichertes
Produkt getragen wird.

Damit wirkt die landesweite Koordinierungsstelle als ,,Ubersetzerin“ zwischen dem ge-
samt-operativem Routengeschift (Ebene 2) und landesweiten Zielsetzungen/ Program-
men (Land, TA.SH) und {iberwacht deren Umsetzung auf Kreis- und Kommunalebene.

Kommunikation zu Ebene 2

Ebene 1 kommuniziert Standards, Verfahren und Erwartungshaltungen (Qualitat, Pro-
zesse, Datengrundlagen, Mindestanforderungen).

Ebene 1 unterstitzt Ebene 2 mit Vorlagen, Strukturvorgaben und Kommunikations-
hilfen, um die Umsetzung entlang verschiedener Routen vergleichbar zu machen
(,einmal gedacht, mehrfach nutzbar”).

Ergebnisse aus Abstimmungen mit Land/ TA.SH (z. B. strategische Schwerpunktset-
zungen, Rahmenbedingungen, Férderlogiken) werden an Ebene 2 zuriickgespielt.

Kommunikation lateral und Vernetzung zwischen Routen

Ebene 1 ermoglicht, dass Erfahrungen und Losungen aus einer Route Ubertragbar
werden (Wissenstransfer, Standardisierung, Austauschformate). So entstehen weni-
ger Insellésungen.
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Abb.9 Ebene 1 | Arbeitsmodell der landesweite Koordinierungsstelle im Uberblick

Ebene 1: Landesweite Koordinierungsstelle Radfernwege

,Netzwerkknoten” und Ansprechpartner fur alle Ebenen
Einrichtung bei RAD.SH

Abstimmung zu Aufgabenschwerpunkte:

* Strategie Innenmarketing, aktive Kontaktaufnahme, Abstimmung zu

* Qualitdtsanspriichen Netzwerkpflege und Unterstitzung * Marketingaktivititen
+ Fordermaoglichkeiten regelmaRiger Informationsaustausch + Datenmanagement

Wissenstransfer

Land Schleswig-Holstein
Radstrategie,
Koordinierung Radaktivitaten,
Standards, Routen

Abstimmung zu
* Standards

* routenbezogenen Vorhaben
* Reporting von Problemen

Koordinierung des Wege- und
Qualitatsmanagements

Ebene 2: Zentrale Ansprechstelle des einzelnen Radfernwegs

WEGEMANAGEMENT (KREISEBENE) §
(Radfernwegiibergreifend, auch als Team mdéglich)

Radverkehrsbeauftragte der Kreise
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Ausgestaltung der Ebene 2

Auf der zweiten Ebene sind die jeweiligen zentralen Geschaftsstellen als Tragerschaften
der einzelnen Radfernwege verortet, die fiir die Begleitung des operativen Geschaftes und
Weiterentwicklung ,ihres” Weges zustdndig sind. Sie sind Ansprechpartner fiir die Rad-
verkehrsbeauftragten der Kreise sowie verantwortlich fiir Netzwerkpflege auf regiona-
ler Ebene und Weitergabe von (Routen-)Informationen an die landesweite Koordinie-
rungsstelle. Somit bilden sie die Schnittstelle zwischen den beteiligten Gebietskdrper-
schaften, Unterhaltungsstrukturen sowie touristischen Organisationen und stellen eine
verlassliche Steuerung entlang der Route sicher.

Die Personalstelle der Tragerschaft sollte eng an bestehende Strukturen angebunden sein,
etwa an TMO/ LTOs, Kreise oder bestehende Projekttriagerschaften. Eine eigenstandige
Institution ist hierfiir nicht zwingend erforderlich. Vielmehr kann die Geschéftsstelle als
klar definierter Aufgabentrager in bestehenden Organisationen verortet werden. So
werden aufgrund raumlicher und institutioneller Nahe weniger Reibungsverlust entste-
hen, die Aufgaben bleiben aber klar nach Personalstellen getrennt.

Die Ausgestaltung orientiert sich an vorhandenen, in Schleswig-Holstein bereits erprobten
Ansatzen. Etablierte Modelle sind beispielsweise Vereinsstrukturen (z. B. Mdnchsweg,
NOK-Route), externe Projektbiiros (z. B. Ochsenweg/ SHBT) oder eine Verortung bei
TMOs. Insbesondere die Anbindung an eine TMO ist empfehlenswert, da hier der B2C-
Kontakt, die Vermarktungskompetenz und die Kenntnis der Bediirfnisse radreisender Ziel-
gruppen bereits etabliert sind und Koordination, Marketing und Qualitatskommunikation
unmittelbar zusammengefiihrt werden kénnen. Wichtig ist, dass die Tragerschaft genug
Zeit und Geld zur Aufgabenwahrnehmung zur Verfiigung gestellt bekommt, um entspre-
chende Netzwerkarbeit zu leisten (siehe Kap. 5.1, Handlungsempfehlung 2).

Erlduterung zur gutachterlichen Empfehlung zur Ansiedlung der Tragerschaft

Aus gutachterlicher Sicht ist die perspektivische Anbindung der zentralen Tragerschaft an
eine TMO empfehlenswert. Gleichzeitig ist davon auszugehen, dass eine kurzfristige Um-
stellung bestehender Geschaftsstellen und Organisationsstrukturen nicht realistisch ist.
Ziel der vorliegenden Strategie ist daher, ein fachlich begriindetes SOLL-Zielbild zu defi-
nieren und Handlungsempfehlungen fiir den Weg dorthin abzuleiten.

In einem nachsten Schritt ist vor dem Hintergrund der gewachsenen Strukturen je Rad-
fernweg im Detail zu priifen, (iber welche Umsetzungs- und Ubergangslésungen das Ziel-
bild im Einzelfall erreicht werden kann. Dabei ist ausdriicklich auch moglich, dass beste-
hende Trager- und Geschaftsstellenstrukturen weiterhin genutzt werden, sofern sie die
zur Aufgabenerfillung erforderlichen Funktionen und Schnittstellen (vgl. Kap. 4.1.1) be-
reits ausreichend wirksam abdecken.

Auch das Marketing ist bereits gebietsiibergreifend strukturiert (siehe Kap. 2.1.3). Ent-
sprechend sollte das Marketing der Radfernwege konsequent an diese bestehenden
Strukturen angebunden werden, um Reichweite, Wiedererkennbarkeit und Effizienz zu
erhohen. Dem gegeniiber klar abgegrenzt ist das Giberregionale AuBenmarketing (Landes-
ebene). Aufgrund der gebietsiibergreifenden Lange der Radfernwege wird empfohlen,
das Marketing zu einem Radfernweg bei einer TMO zu biindeln. Diese wiederum

41



Ubernimmt dann die gesammelte Kommunikation von Marketinginformationen zu dem
jeweiligen Radfernweg an die TA.SH.

In diesem Modell wird die Netzwerkpflege durch die zentrale Tragerschaft als Umset-
zungs- und Qualitatsmotor verstanden. Sie zielt darauf ab, Akteure einzubinden, Abstim-
mungen zu unterstitzen, Kommunikationswege zu schaffen und die Voraussetzungen fiir
eine verlassliche Produktqualitat zu schaffen. Dabei soll die Personalstelle der zentralen
Tragerschaft nicht im operativen Geschaft selbst tatig werden (Marketingmaterial erstel-
len, Qualitatskriterien entwickeln usw.), sondern die Arbeit der Kreise und TMOs bzw.
LTOs (Zuarbeit, regionale Ansprechpartner*innen), bezogen auf den jeweiligen Radfern-
weg, begleiten, bei Bedarf koordinieren und fachlich unterstiitzen. Grundlage dafiir sind:

Dass die Radverkehrsbeauftragen der Kreise touristische Aufgaben im Portfolio wahr-
nehmen und das Infrastrukturmanagement der Radfernwege in ihrem Zustandigkeits-
bereich Gibernehmen; dafiir ist es notwendig, dass sich die verantwortlichen Personen
der Kreise entlang eines Radfernwegs untereinander abstimmen; der Kontakt kann
Uber die Tragerschaft angeregt und verstetigt werden.

Dass sich eine TMO fiir den Radfernweg verantwortlich zeigt und diesen im Marke-
ting einbindet; auch hierfiir ist es notwendig, dass sich die TMOs entlang eines Rad-
fernwegs miteinander abstimmen und Aufgaben biindeln.
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4.4 Aufgaben der Ebene 2 | Radfernweg-spezifische Betreuung

Die Ubergeordnete Aufgabe der zentralen Tragerschaft des einzelnen Radfernwegs ist der
Netzwerkknoten fir die Betreuung des operativen Geschafts zu sein. Das operative Ge-
schéft liegt vor allem bei den Personalstellen der Kreise und TMOs.

Das entsprechende Aufgabenset zur Konkretisierung ist in folgender Ubersicht zusam-
mengefasst. Im Organisationsmodell sind dabei unterschiedliche Handlungsfelder ge-
trennt zu betrachten und gezielt zuzuordnen:

Abb. 10 Ubersicht der Handlungsfelder der zentralen Tragerschaft
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Aufgaben je Handlungsfeld

= Anfragen biindeln und steuern: Anfragen aus der Region (Kommunen, LTOs, Tou-
rismusorte) biindeln und an die zustandigen Stellen weiterleiten.

= Bedarfe riickkoppeln: Bedarfe und Problemlagen aus der lokalen Ebene (Kreise,
Kommunen, LTOs) strukturiert an die landesweite Koordinierungsstelle zuriickmel-
den.

© Infrastruktur und Marketing verzahnen: Das Zusammenspiel von Infrastrukturma-
nagement und Marketing unterstiitzen, insbesondere durch die zeitnahe Weiter-
gabe relevanter Informationen der Radverkehrsverantwortlichen (z. B. Routenfiih-
rung, Sperrungen, Umleitungen) an die Marketingverantwortlichen.
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Standardisierte Kommunikation: Austausch mit Radverkehrsbeauftragten der
Kreise und Marketingakteuren lber wiederkehrende, standardisierte Formate (z.
B. themenbezogene Mailings mit festem Verteiler). Die Adressaten sind typischer-
weise Blrgermeister:innen, Radverkehrskoordinator:innen der Kreise, ggf.
Wegeunterhaltungsverbande, der Landesstrallenbaubetrieb sowie die regional
bzw. lokal zustandige Marketingstelle. Dadurch werden Formate einmal entwickelt
und kénnen effizient sowie routentbergreifend einheitlich genutzt werden.

Unterstiitzung des operativen Wegemanagements

Riickmeldungen aus dem Markt einspielen: Kundenfeedback, gemeldete Mangel
und Hinweise zu Qualitatsanspriichen strukturiert an die Radverkehrsverantwortli-
chen der Kreise weitergeben. Diese koordinieren und verantworten, entsprechend
der Baulast, die Beseitigung/ Umsetzung.

Routendnderungen kommunizieren: Meldungen der Radverkehrsbeauftragten
der Kreise zu Routenanderungen oder Umleitungen gemaR Landesstandard auf-
nehmen, dokumentieren und in die weiteren Prozesse (Daten/ Kommunikation)
Ubermitteln (Einspeisung in RIS-Datenbank durch Ebene 1).

Projekte fachlich begleiten: Routenbezogene Projekte als fachliche Ansprechstelle
begleiten, z. B. zu Beschilderung, Qualitatsentwicklung und weiteren MaRnahmen
entlang der Route.

Kommunen unterstiitzen: Kommunen bei der Mangelbeseitigung fachlich beglei-
ten, insbesondere durch Einordnung von Handlungsbedarfen, Moderation der Ab-
stimmung und Unterstiitzung bei der Priorisierung.

Unterstiitzung der TMO

Informationsweitergabe fiir Kommunikation: Anderungen zu Routenverlauf, Be-
schilderung sowie Sperrungen und Umleitungen, die von den Radverkehrsbeauf-
tragten der Kreise gemeldet werden, zeitnah an die zustandige TMO weitergeben,
damit Kommunikationsmaterialien und digitale Ausspielungen aktuell bleiben. Die
TMO gibt diese Informationen an die TA.SH weiter, die Tragerschaft an die Koordi-
nierungsstelle (geblindelter Geodatensatz).

Marketinginhalte und -maBnahmen abstimmen: Inhalte und Schwerpunkte des
AuBenmarketings mit der TMO sowie die MarketingmalRnahmen entlang der Stre-
cke mit Ebene 1 abstimmen, um eine konsistente AuBendarstellung sicherzustellen
und die Kommunikation an Zielgruppen sowie den jeweiligen Infrastruktur- und
Qualitatsstand zu koppeln.

Zusammenfassung | Empfehlungen zur Aufgabenwahrnehmung

Die Aufgaben der zentralen Tragerschaft sind vorrangig koordinativer Art: Die zentrale
Tragerschaft des jeweiligen Radfernwegs fungiert als Netzwerkknoten fiir das operative
Routengeschaft und bindelt die Kommunikation zwischen Infrastruktur- und Marketing-
akteuren entlang der Strecke.

Im Rahmen der Koordinierung und Netzwerkarbeit blindelt die zentrale Tragerschaft An-
fragen aus der Region (Kommunen, LTOs, Tourismusorte), leitet diese an die jeweils
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zustandigen Stellen weiter und spiegelt Bedarfe sowie Problemlagen systematisch an die
landesweite Koordinierungsstelle zuriick. Sie stimmt MalRnahmen fiir das Aulienmarke-
ting routenbezogen mit Ebene 1 ab und unterstiitzt die Verzahnung von Infrastrukturma-
nagement und Marketing, indem relevante Informationen, insbesondere zu Routenfiih-
rung und Umleitungen, zeitnah an die Marketingverantwortlichen weitergegeben wer-
den. Die Kommunikation erfolgt tiber standardisierte, wiederkehrende Formate (z. B. the-
menbezogene Mailings mit festem Verteiler), um Prozesse effizient zu gestalten und eine
einheitliche Umsetzung Gber mehrere Routen hinweg zu erméglichen.

Zur Unterstilitzung des operativen Wegemanagements missen Kreise und Tragerschaft
entlang eines Radfernwegs eng zusammenarbeiten: Die Tragerschaft liberfiihrt Kunden-
feedback und gemeldete Mangel, die insbesondere liber die touristischen Akteure einge-
sammelt werden, an die Radverkehrsverantwortlichen der Kreise. Umgekehrt melden die
Kreise relevante Routendanderungen und Informationen gemaf landesweiten Standards
an die zentrale Tragerschaft zuriick. Darliber hinaus begleitet die zentrale Tragerschaft
routenbezogene Projekte fachlich, etwa zu Beschilderung und Qualitatsentwicklung, und
unterstiitzt Kommunen bei der Mangelbeseitigung durch fachliche Einordnung und Mo-
deration. Ziel ist, einen stetigen Kommunikationsfluss aufrecht zu erhalten, um schnell auf
Betreffe reagieren zu kénnen und friihzeitig Gber routenbezogene Vorhaben, wie Baube-
lange oder Umleitungen abzustimmen.

Im Bereich Marketing liegt die operative Verantwortung auf regionaler Ebene bei den
TMOs, die durch die entlang der Route zustandigen LTOs unterstiitzt werden. Aus gut-
achterlicher Sicht ist es zweckmaRig, das Marketing je Radfernweg bei einer TMO zu biin-
deln, wihrend LTOs die direkte Kommunikation mit den Betrieben fiihren, Anderungen
aufnehmen und strukturiert an die TMO zuriickspielen. Die TMO biindelt Marketingvor-
haben, entwickelt gemeinsam mit lokalen Akteuren buchbare und erlebbare Bausteine,
setzt regionale Kampagnen um und mobilisiert Partnerbeitrage. Die Abstimmung mit der
TA.SH erfolgt Gber die TMO, wobei die zentrale Tragerschaft nachrichtlich einzubinden ist,
um die erforderliche Synchronisierung mit Infrastrukturverantwortlichen sicherzustellen
und Informationen weiterzuleiten.

Damit wirkt die Trigerschaft als ,,Ubersetzer” zwischen operativem Routengeschift
(Kreis), routenbezogenem Marketing (TMO) sowie landesweiten Zielsetzungen/ Pro-
grammen (Koordinierungsstelle, erweitert: Ebene 1) und liberwacht deren Umsetzung
auf Kreis- und Kommunalebene.

Kommunikation zu Ebene 1

Ebene 2 meldet Zustinde, Abweichungen und Bedarfe (z. B. Mangel, Umleitungs-
félle, Beschilderungsthemen, Qualitatsrisiken).

Ebene 1 biindelt diese Informationen, schafft Transparenz (iber Prioritditen (was
sollte in Folge der jeweiligen Meldung geschehen, mit wem soll gesprochen werden,
usw.) und leitet strategisch relevante Themen an Land/ TA.SH weiter (z. B. Férderbe-
darfe, Standardfragen, Zielkonflikte).
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Abb. 11

4.5

Kommunikation lateral und Vernetzung zwischen Akteuren

Die Tragerschaft vernetzt die beteiligten Infrastruktur- und Marketingakteure entlang der
Route, stimmt MalRnahmen und Kommunikation ab und sorgt so fiir ein einheitliches Vor-
gehen bei Qualitat, Daten, Umleitungen und Vermarktung.

Ebene 2 | Arbeitsmodell der zentralen Trigerschaft im Uberblick

Ebene 1: Landesweite Koordinierungsstelle Radfernwege
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Infrastruktur und Wegemanagement | Organisations- und Struktur-
bedarf

Die Zustandigkeiten fir Bau und Unterhaltung der Wegeinfrastruktur sind in Schleswig-
Holstein grundsatzlich Giber die jeweiligen Baulasttragerschaften klar geregelt. Gleichzei-
tig fehlen bislang verbindliche, einheitliche Vorgehensweisen fiir das laufende Manage-
ment, sodass Zustande, Handlungsbedarfe und Umsetzungsstande nur eingeschrankt sys-
tematisch erfasst und im Sinne eines Monitorings ausgewertet werden kdnnen. Vor die-
sem Hintergrund wird im Folgenden das dreiteilige Modell entlang der Baulasttrager-
schaften aufgegriffen und durch konkrete Aufgaben, Schnittstellen und Ablaufe fiir ein
funktionierendes Infrastruktur- und Wegemanagement unterlegt.

Landeskoordination durch die Koordinierungsstelle Radfernwege

Die Landeskoordination setzt den Rahmen durch einheitliche Standards und Verfah-
ren und unterstiitzt die Kreise bei der Beauftragung, Steuerung und Auswertung von
Befahrungen zur Zustandserfassung von Weg und Beschilderung (kann zusammen
vergeben werden) z. B. durch die Empfehlung geeigneter Dienstleister (hier kann bei
Bedarf ein Dienstleisterkatalog angelegt werden, und von Erfahrungen anderer Tra-
gerschaften profitiert werden) sowie, bei Bedarf, durch die Organisation geblindelter
Sammelauftrage. Die Befahrungsprotokolle werden von den Kreisen sowohl an die
Tragerschaften der Radfernwege als auch an die landesweite Koordinierungsstelle
Ubermittelt. Dadurch entsteht landesweite Transparenz (iber Zustidnde und
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Handlungsbedarfe sowie ein gewisser Druck zur Qualitatserreichung auf Kreisebene.
Zudem unterstiitzt die Landesebene bei der Entwicklung von Finanzierungsansatzen
und bei der Priorisierung von MaRBnahmen, insbesondere dort, wo mehrere Zustan-
digkeiten betroffen sind.

Kreise und kreisfreie Stadte

Auf Kreisebene liegt die operative Koordination der Beschilderung; die Befahrung und
Mangelerfassung wurde in der Vergangenheit einmalig von Landesebene durchge-
flihrt, um einen Gesamtiiberblick Giber den Zustand der Radfernwege in Schleswig-
Holstein zu erlangen. Dies ist aus gutachterlicher Sicht eine dulSerst sinnvolle Mal3-
nahme und verdeutlicht, die Relevanz der Zustandserfassung. Daher wird empfohlen
auch weiterhin in regelmalligem Turnus, ausgehend von der landesweiten Koordinie-
rungsstelle, eine Wartungsbefahrung bei den Kreisen anzuregen bzw. zur Durchfiih-
rung aufzufordern. Beim Kreis liegt zudem die Verantwortung fiir die punktuelle Man-
gelerfassung, bspw. Meldungen von Gasten Uber die Tragerschaft, durch die Radver-
kehrsverantwortlichen. Die Kreise sollen darliber hinaus perspektivisch die Meldun-
gen aus den Kommunen biindeln, die jeweiligen Baulasttrager ansprechen und die
Qualitat im Kreisgebiet umsetzen. Die Kreise bzw. ihre Radverkehrsbeauftragten mis-
sen Anderungen an Route und Infrastruktur verpflichtend an die Tragerschaften der
Routen und die Koordinierungsstelle Radtourismus kommunizieren.

Jeder Kreis braucht dafiir eine*n Radverkehrsbeauftragte*n, die Stellenbeschreibung
muss zwingend auch touristische Aufgaben umfassen.

Kommunen

Die Kommunen tragen die Baulast fiir die in ihrer Verantwortung liegenden Strallen-
und Wege und sind dort fiir Pflege und Mangelbeseitigung verantwortlich. Diese Auf-
gaben sollen, je nach Struktur, (iber Verbande bzw. einen Zusammenschluss auf Kreis-
ebene organisiert und liber gemeinsame Umlagetopfe mitfinanziert werden, erfor-
dernin der Regel aber erganzende Finanzierungsquellen. Ergdanzend verantworten die
Kommunen die begleitende Infrastruktur, etwa Rastplatze, Infotafeln und Ausstat-
tung, sowie die konkrete Umsetzung der Mangelbeseitigung an diesen.

Dabei ist zu differenzieren: Die Basisqualitit im Sinne der Verkehrssicherung ist
Pflichtaufgabe. Die fiir Radfernwege notwendige Qualitdt gemaR den fiir Radfern-
wege in Schleswig-Holstein festgeschriebenen Qualitdtsstandards (siehe Kap. 2.1.2)
geht haufig darliber hinaus und ist als freiwillige Aufgabe im Rahmen der Tourismus-
forderung zu verstehen. Um diese Qualitatsstufe dauerhaft zu sichern, sind Anreize
und eine kontinuierliche Kommunikation erforderlich.

Beispiel zur Umsetzung: Organisation im Wegeunterhaltungsverband®®

Im Kreis Dithmarschen haben sich nahezu alle Gemeinden im Wegeunterhaltungsver-
band Dithmarschen zusammengeschlossen. Der Verband Gbernimmt die zentrale Orga-

nisation und Durchfiihrung der Wegeunterhaltung fiir asphaltierte Wirtschaftswege.

Durch die Blindelung von Auftragen konnen Mindestvolumina fiir 6ffentliche Zuschiisse

erreicht und gegebenenfalls wirtschaftliche Vorteile realisiert werden. Die Finanzierung

Quelle: Unterhaltungskonzept fiir den Eider-Treene-Sorge-Radweg, Eider-Treene-Sorge GmbH (Hrsg.)
2022

47



erfolgt Uiber eine Verbandsumlage der Mitgliedskommunen sowie lber Zuschiisse des
Landes und der Europaischen Union.

Der Verband betreut rund 1.200 km Gemeindewege. Pro Jahr werden etwa 1,3 Mio. Euro
in Baumalinahmen investiert, typischerweise an 30 bis 50 km Gemeindewegen. Die Ge-
meinden melden dafiir ihre sanierungsbedirftigen Strecken fiir das Folgejahr an. Auf Ba-
sis eines Rankings, das vorrangig den baulichen Zustand berticksichtigt, wird entschieden,
welche Wege saniert werden. Touristische Belange wie Radfernwege oder Themenrouten
spielen bei der Priorisierung derzeit keine systematische Rolle. Der Ausbau erfolgt in einer
Standardbreite von drei Metern.

Im Kreis Schleswig-Flensburg haben sich die Gemeinden im Schwarzdeckenunterhal-
tungsverband Siid organisiert, der die Unterhaltung von Wirtschaftswegen zentral koor-
diniert und umsetzt. Finanziert wird der Verband Uber Beitrage der Mitgliedsgemeinden
(32,5 Cent pro m? Asphaltdecke). Insgesamt betreut der Verband rund 1.400 km Gemein-
dewege und investiert jahrlich ca. 1,6 Mio. Euro in Deckenerneuerungen und Flickarbeiten
an 40 bis 60 km.

Sanierungsbedarfe werden von den Gemeinden gemeldet und in Abstimmung umgesetzt,
in der Regel innerhalb von zwei Jahren. MaBnahmen erfolgen Giberwiegend in Bestands-
breite (haufig ca. 3 m); Verbreiterungen sind méglich, erfordern aber zusatzliche kommu-
nale Mittel. Trotz Fordermdglichkeiten scheitern Ausbauschritte in der Praxis teils am
kommunalen Eigenanteil. Erganzend werden punktuell Riickbauten asphaltierter Wege zu
wassergebundenen Decken umgesetzt, insbesondere bei geringer Nutzung oder unzu-
reichendem Unterbau.

Fazit

Die Beispiele zeigen, dass es zweckmaRig ist, vorhandene Wegeunterhaltungsverbande
als eingespielte Strukturen zu nutzen und weiterzuentwickeln, auch wenn sie sich in der
Regel auf StraBen bzw. asphaltierte Wirtschafts- und Gemeindewege konzentrieren und
nicht auf eigenstandige Radwege im engeren Sinne. Der Mehrwert flir Radfernwege ergibt
sich daraus, dass Radfernwege in Schleswig-Holstein haufig auf kommunalen Straf3en,
Wirtschaftswegen und straRenbegleitenden Abschnitten gefiihrt werden. Wo Radver-
kehrsanlagen Teil der StralRe sind, wirkt eine leistungsfahige Stralen- und Wegeunterhal-
tung damit unmittelbar auf die Befahrbarkeit und den Komfort der Routen.

Insbesondere die Biindelung von Auftragen und eine gemeinsame Finanzierung Giber Um-
lagen schaffen Skaleneffekte, erhohen die Umsetzungsfahigkeit und erleichtern den Zu-
gang zu Fordermitteln. Entscheidend ist weniger der institutionelle Zuschnitt ,Radweg”
vs. ,Stralle”, sondern die Frage, ob Mittel und Verfahren vorhanden sind, um Sanierungen
in einem koordinierten, priorisierten Verfahren umzusetzen. Fiir ein landesweit tragfahi-
ges Radfernwege-Management kdnnen Verbandsstrukturen daher als Umsetzungsvehi-
kel fur InfrastrukturmaBBnahmen auf den routenrelevanten StraBen- und Wegeverbindun-
gen dienen und Unterhaltungsaufgaben effizient organisieren.

Gleichzeitig ist zu berlicksichtigen, dass sich die dargestellten Verbandsmodelle im Kern
auf die Unterhaltung asphaltierter Wirtschafts- und Gemeindewege beziehen. Wasserge-
bundene Wege, Forst- oder Deichwege sind damit nicht automatisch abgedeckt, obwohl
sie in touristischen Routenverlaufen haufig relevant sind.
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Daraus folgt: Wegeunterhaltungsverbande konnen eine tragfahige Grundlage fir die Si-
cherung der Basisqualitat auf den routenrelevanten StraBen- und Wirtschaftswegen bil-
den. Das fiir ein touristisches Qualitatsversprechen erforderliche Niveau erfordert jedoch
erganzende Standards, eine routenbezogene Priorisierung und zusatzliche Mittel sowie
ein erweitertes Modell, bei dem

Radfernweg-relevante Abschnitte im Unterhaltungsprogramm kenntlich gemacht
und bei der Priorisierung bertcksichtigt werden und

zusatzliche Wegekategorien (z. B. wassergebundene Abschnitte) liber separate Zu-
standigkeiten/ Finanzierungsbausteine erganzt werden.

So wird der Nutzen der Verbandslogik (gemeinsame Mittel, gemeinsame Prioritaten, ge-
blindelte Umsetzung) fiir Radfernwege realistisch nutzbar, ohne die Zustandigkeitsgren-
zen der Verbande zu tberschatzen.

Marketing | Organisations- und Strukturbedarf

Die Tourismus-Agentur Schleswig-Holstein (TA.SH) libernimmt die Marketingkoordination
im Uberregionalen Kontext. Sie verantwortet das Marketing unter der Marke Schleswig-
Holstein und nutzt die Radfernwege als Leitprodukte fiir Inspiration und Information in
der landesweiten und lberregionalen Kommunikation. Abstimmungen dazu erfolgen mit
der landesweiten Koordinierungsstelle (die selbst allerdings keine Marketingaufgaben
Gbernimmt).

TMOs bzw. untergeordnet LTOs tGibernehmen das regionale und lokale Marketing entlang
der Strecke. Dazu zahlen die zielgruppengerechte Kommunikation in regionalen Kanalen
sowie die Einbindung und Aktivierung lokaler Angebote und Leistungstrager, um Radfern-
wege durch buchbare und erlebbare Bausteine vor Ort zu untersetzen.

Aus gutachterlicher Sicht wird empfohlen, das Marketing je Radfernweg bei einer TMO zu
blindeln und durch die entlang der Route zustandigen LTOs zu unterstitzen. Die LTOs ste-
hen in der direkten Kommunikation mit den Betrieben am Weg, greifen Anderungen und
Anpassungsbedarfe auf und spielen diese strukturiert an die zustandige TMO zurtick.

Die TMO bindelt daraus Marketingvorhaben und stimmt diese mit der TA.SH ab; die zent-
rale Tragerschaft der Route wird dabei in Kopie eingebunden, um die erforderliche Ab-
stimmung mit den Infrastrukturverantwortlichen sicherzustellen und Informationen wei-
terzuleiten.
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Auf einen Blick: Wer macht was im operativen Betrieb der Radfernwege?
1) Befahrung und Zustandserfassung (Weg + Beschilderung)

Wer setzt operativum?
Kreise bzw. externe Dienstleister/ beauftragte Stellen (Erhebung/ Befahrung).

Was macht die landesweite Koordinierungsstelle dazu?
Setzt Standards und Prifintervalle, unterstitzt/ organisiert geblindelte Beauftragung,
betreut die Leistung und wertet Ergebnisse zentral aus (Monitoring/ Transparenz).

Was macht die zentrale Tragerschaft dazu?
Meldet Besonderheiten/ Schwerpunkte aus der Route, nutzt Ergebnisse fiir Priorisie-
rung und spielt sie in die regionale Abstimmung ein.

2) Mdngelmeldung und Bedarfserkennung (inkl. Gdstemeldungen)

Wer setzt operativum?
Kreise, Kommunen, Betriebe; Erfassung Uber zustindige Stellen/ Tools.

Was macht die landesweite Koordinierungsstelle dazu?
Gibt einheitliche Mangelkategorien/ Prozesse vor, stellt Tools/ Vorlagen bereit und
sorgt fur landesweit vergleichbare Dokumentation.

Was macht die zentrale Tragerschaft dazu?
Biindelt Meldungen je Route (inkl. TMO/ LTO-Feedback), klart Zustandigkeiten, prio-
risiert und leitet an die richtigen Umsetzungsakteure weiter.

3) Priorisierung und Mafinahmenplanung

Wer setzt operativum?
Priorisierung fachlich vor Ort durch Kreise/ Baulasttrager in Abstimmung mit Kommu-
nen; ggf. Verbande.

Was macht die landesweite Koordinierungsstelle dazu?
Stellt Kriterienrahmen/ Standards bereit, schafft Transparenz Gber Umsetzungsprio-
ritaten, unterstitzt bei Finanzierungs- und Forderlogik.

Was macht die zentrale Tragerschaft dazu?
Moderiert die Routenperspektive (Gaste-/ Qualitdtsanforderungen), schlagt Priorita-
ten vor, stimmt mit Kreisen/ Baulasttragern und Marketingseite ab.

4) Bauliche Unterhaltung, Pflege und Mdngelbeseitigung

Wer setzt operativum?
Zustandige Baulasttrager (Kommune/ Amt, Kreis, LBV.SH; ggf. weitere) sowie
Wegeunterhaltungsverbande und beauftragte Firmen.

Was macht die landesweite Koordinierungsstelle dazu?
Kommuniziert Qualitatsstandards, unterstitzt Sammelvergaben (ggf. Gber Dienstleis-
terkataloge) und schafft Reporting tiber Umsetzungsstande.

Was macht die zentrale Tragerschaft dazu?
Halt Umsetzung nach (Rickmeldungen/ Fristen), unterstitzt Kommunikation zwi-
schen Akteuren und stellt sicher, dass routenrelevante MaBnahmen nicht , liegen blei-

“«

ben”.

50



5) Wegweisung/ Beschilderung (Wartung, Erneuerung, Katasterpflege)

Wer setzt operativum?
Kreise/ kreisfreie Stadte (Planung, Wartung, Beauftragung, Katasterpflege), ggf. Gber
Amter/ Kommunen, mit externen Firmen.

Was macht die landesweite Koordinierungsstelle dazu?
Unterstiitzt Standards, regt Priifzyklen an und integriert Ergebnisse ins Monitoring.

Was macht die zentrale Tragerschaft dazu?
Meldet Beschilderungsméangel (aus Feedback), priorisiert mit Kreis und sorgt fur Ab-
gleich mit Routenfiihrung und Marketing.

6) Umleitungsmanagement und Sperrungen (Ereignisfall)

Wer setzt operativum?
Koordination meist Kreis/ Radverkehrsverantwortliche; Umsetzung vor Ort durch
Baulasttrager/ Kommunen bzw. zustandige Stellen (ggf. LBV.SH), ggf. Dienstleister.

Was macht die landesweite Koordinierungsstelle dazu?
Definiert Standardprozess und Informationskette, tragt bei Bedarf Daten im RIS.SH
ein.

Was macht die zentrale Tragerschaft dazu?

Ubernimmt die Informationsweitergabe (Routenfiihrung/ Umleitungen) an Marke-
ting und gebilindelt an die landesweite Koordinierungsstelle (nachrichtlich), bindelt
Rickmeldungen und halt die Abstimmung mit den Umsetzern aufrecht.

7) Datenmanagement (Ausspielung und Qualitit Routenverlauf, Umleitungen, POls)

Wer setzt operativum?
Datenpflege durch TMOs oder Tragerschaft (Portale) und landesweite Koordinie-
rungsstelle (RIS.SH).

Was macht die landesweite Koordinierungsstelle dazu?
Setzt Datenstandards, sorgt fir zentrale Konsistenz/ Monitoring, setzt Routenande-
rungen im RIS.SH um.

Was macht die zentrale Tragerschaft dazu?
Stellt routenspezifische Aktualitit bei der Ausspielung im Marketing sicher (Anderun-
gen, Umleitungen, Hinweise), koordiniert Zulieferungen aus den Kreisen.

8) Marketing regional/ lokal

Wer setzt operativum?
TMO (federfihrend je Route) und LTOs entlang der Strecke (Betriebskontakt, Ange-
botsbausteine, Content).

Was macht die landesweite Koordinierungsstelle dazu?
Sichert Qualitatskriterien fur ,,Marketingfahigkeit”, koordiniert Schnittstelle zur TA.SH
und sorgt fuir Konsistenz/ Reporting.

Was macht die zentrale Tragerschaft dazu?
Tragerschaft liefert Statusinfos (Qualitat/ Umleitungen), stimmt Inhalte mit TMO ab
und sorgt dafiir, dass das Marketing an den Infrastrukturstand gekoppelt ist.
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9) Marketing iiberregional

Wer setzt operativum?
TA.SH unter der Marke Schleswig-Holstein.

Was macht die landesweite Koordinierungsstelle dazu?
Abstimmung mit TA.SH, Bindelung von Vorhaben/ Inputs, Information der Trager-
schaften und Erfolgskontrolle/ Reporting.

Was macht die zentrale Tragerschaft dazu?
Meldet routenbezogene Vorhaben, liefert Daten/ Status und gibt Riickmeldungen aus
der Praxis.

10) Verbindlichkeit und Nachsteuerung

Wer setzt operativum?
Baulasttrager/ Kreise/ TMO/ LTO (je Aufgabe).

Was macht die landesweite Koordinierungsstelle dazu?
Etabliert Standards, Prozesse, Priifintervalle und Monitoring; unterstiitzt Kooperati-
onsvereinbarungen (Tragerschaften € Kreise) und Eskalationslogiken.

Was macht die zentrale Tragerschaft dazu?
Betreibt Nachhalten im Tagesgeschaft (Ruckmeldeschleifen, Eskalation tiber Kreis/
Ebene 1), damit aus Befunden MaBnahmen werden.
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5.1

Handlungsempfehlungen und Umsetzungsschritte

Handlungsempfehlungen im Uberblick

Zentrale Koordinierung der Radfernwege auf zwei Ebenen

n Einrichtung einer landesweiten Koordinierungsstelle (Ebene 1)

Beschreibung

Hauptakteure

Finanzbedarf

Einrichtung einer permanenten Koordinierungsstelle Radfern-
wege als zentrale Ansprechstelle fir die Tragerschaften der
Radfernwege und deren Partner, Schnittstelle zwischen Infra-
struktur, Marketing und Politik.

sinnvolle Ansiedlung/ Integration bei RAD.SH in Personal-
union bzw. Zusammenspiel mit der Koordinierungsstelle
Radtourismus in Zusammenarbeit mit der Stelle fiir touris-
tischen Radverkehr beim Land Schleswig-Holstein
Einrichtung als institutionalisierte, permanente Stelle
(nicht an Projektlaufzeiten gebunden)

Dabei beachten: voraussichtlich Anderung in Vereinssat-
zung notwendig (oder Satzungsneufassung: Vorteil ist,
dass alle Anderungen in einem konsolidierten Text zusam-
mengefasst aufbereitet sind; das erleichtert das Lesen und
die Beschlussfassung (,,eine saubere neue Satzung” statt
vieler Einzelanderungen/ Anderungslisten) und reduziert
spatere Interpretationsprobleme, keine kurzfristigen Kin-
digungen von Orten und Landkreisen (ein Jahr Vorlauf) er-
moglichen; ggf. die Aufnahme von Eintrittsgeld und/ oder
Austrittsgeld fiir Mitglieder Gberdenken, um die damit ver-
bundenen Anderungen im Printmaterial, auf Internetseite,
gef. auf Messeequipment anzupassen

Aufwand Personalstelle ca. 0,25 VZA, wenn kombiniert mit
bestehender Koordinierungsstelle (gesamt 1 VZA); sonst
groRerer Aufwand als 1 VZA, aufgrund der nicht-vorhande-
nen Synergieeffekte

RAD.SH, Land Schleswig-Holstein

Finanzierung der neuen Aufgabe durch Aufstockung der Bud-
gets/ Erhéhung der Mitgliedsbeitrage (v.a. durch Land, Kom-
munale Gebietskorperschaften und ggf. Tourismusorganisatio-
nen).

Personalkosten in Hohe der Eingruppierung der bestehenden
Stelle, keine Marketing- und Sachkosten (neue Einrichtung der
Raumlichkeiten etc.), da die Stelle an den bestehenden Betrieb
angedockt wird.
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Hinweise

n Einrichtung einer zweckgebundenen Tragerschaft pro Radfernweg (Ebene 2)

Beschreibung

Hauptakteure

Finanzierung

Die Koordinierungsstelle sollte durch einen formalen Beschluss
(Land/ kommunale Gremien) mit klar definiertem Mandat ge-
geniber Kreisen und Kommunen ausgestattet werden (z. B.
Standards setzen, Datenabfragen/ Reporting einfordern, Pro-
zesse vorgeben). Ohne ein solches Mandat bleibt die Stelle fak-
tisch auf eine beratende Rolle ohne verbindliche Wirkung be-
schrankt.

Der Erhalt einheitlich hoher Qualitatsstandards entlang eines
Radfernwegs erfordert eine Ubergreifende Koordinierung als
zentrale Ansprechstelle fir den Radfernweg und Schnittstelle
zu Kreisen, Kommunen, Tourismusorganisationen etc. entlang
des Weges.

Ansiedlung bei TMO, Kreis, als eigenstandige Organisation
oder Uber externes Fachbiiro aufbauend auf die gut funkti-
onierenden bestehenden Ressourcen

- Empfehlung: Ansiedlung bei TMO

Controlling, Kommunikation und Ablagesystematiken fiir
Ubersichtlichere und zeitsparendere Abldufe aufbauen
bzw. aktualisieren

Bei Bedarf Anpassung der Ausstattung entsprechend Auf-
gabenportfolio (siehe Kap. 4.1.3), Personalstelle mit mind.
0,5 VZA

- Bei der Ubernahme der Tragerschaft fiir mehrere, regi-
onal geblindelte Radfernwege, werden starke Synergieef-
fekte erwartet (gleiche Akteure, gleiche Themen), wodurch
sich die Stelle nicht automatisch um 0,5 VZA pro Weg er-
hoht.

- Kann nach der Implementierungsphase weniger werden
- Im Detail pro Trigerschaft zu priifen

TMOs, Kreise, kreisfreie Stadte und LTOs als finanzierende Part-
ner

Einrichten eines Umlagemodells zur Refinanzierung der Perso-
nalkosten und Verteilung dieser auf die Profiteure.

Fiir die Verteilung gibt es unterschiedliche Moglichkeiten: Pa-
ritatisches Modell, Sockelfinanzierung kombiniert mit Kilome-
terschlissel, einen reinen Kilometerschlissel. Von komplizier-
teren Modellen inkl. Kriterien wie Ubernachtung, Betriebe,
Tourismusrelevanz etc. wird an dieser Stelle abgesehen und
abgeraten. Das Land ist flr eine mogliche Finanzierungsbetei-
ligung zu prifen.
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Endbericht

Hinweise

Sofern sich nach einer Priifung das Land bereiterklart, auf-
grund der Freiwilligkeit der Aufgabe und dem tibergeordneten
Landesinteresse einen Anteil an der Finanzierung zu liberneh-
men, reduzieren sich entsprechende Anteile der Kommunen.

Vorgeschlagen wird die Schaffung einer Sockelfinanzierung
(die Hohe der Anteile ist zu klaren) durch ein entsprechend
kombiniertes Modell, um die Finanzierung der Personalstelle
auf die Profiteure umzulegen:

Landesanteil zur Anschub- und Verstetigungsfinanzierung
(insbesondere in einer Aufbauphase von 3-5 Jahren),

kommunaler Anteil (je nach Finanzierungsschlissel) zur
langfristigen Absicherung des Grundbetriebs (auf Vorhan-
denes aufbauen, aktuelle Mitgliedsbeitrdge und deren letz-
tes Aktualisierungsdatum prifen)

Anteil soll spatestens alle 3-5 Jahre iiberpriift werden, so-
fern Tarifsteigerungen, erhohte Kosten, weitere Aufgaben
dieses erzwingen

Eine dauerhafte und verlassliche Vereinbarung ist bzgl. des
Austritts eines Mitglieds zu bertiicksichtigen

Fiir die Umlage erscheint aus gutachterlicher Sicht ein Schlissel
aus Grundanteil der optional um einen Routenanteil (z. B. Kilo-
meter im Gemeindegebiet) erganzt wird, wenn dies fiir Akzep-
tanz und Fairness notwendig ist, geeignet. Entscheidend ist
eine klare Zweckbindung auf Minimalbetrieb (Koordination,
Austausch) und eine transparente jahrliche Berichterstattung
Uber Leistung und Wirkung.

Personalkosten nach TV6D-VKA, wenn wo angegliedert glinsti-
ger, sonst Sachkosten, Raumkosten, etc.

Wichtig ist, dass die Tragerschaft genug Zeit und Geld zur Auf-
gabenwahrnehmung zur Verfiigung bekommen, um entspre-
chende Netzwerkarbeit zu leisten.

Infrastruktur und Wegemanagement

n Einrichtung eines Qualitdtsmanagements auf Landesebene

Beschreibung

Flr den langfristigen Qualitatserhalt wird empfohlen, ein insti-
tutionalisiertes Qualitdatsmanagement fir die Radfernwege
Schleswig-Holstein auf Landesebene einzurichten. Dieses wird
durch die landesweite Koordinierungsstelle Radfernwege
wahrgenommen, die bei RAD.SH verortet und in enger Abstim-
mung mit dem Land auszugestalten ist.

Einrichtung eines landesweiten Sonderstatus fiir die Forde-
rung von Radfernwegen (vgl. Best Practice Baden-W(rt-
temberg), besondere Beriicksichtigung bei investiven MalR-
nahmen

BTE
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Hauptakteure

Finanzbedarf

Hinweise

Umsetzung der Qualitatsstandards fir den Radtourismus
(Umsetzung der Prifintervalle, regelméaRige Befahrung der
Radfernwege zur Erfassung von Mangeln in Wegequalitat,
Beschilderung, Begleitinfrastruktur)

= Darliber hinaus: Einrichtung eines landesweiten (auto-
matisierten) Mangelmeldesystems

= Durchflihrung durch externen Dienstleister oder gere-
gelt Gber Unterhaltungsverbande wo vorhanden/ mog-
lich; dafiir ist eine Satzungsanderung bei den Unterhal-
tungsverbanden notwendig, sodass diese touristische
Routen prioritdr bewerten und bearbeiten konnen (vgl.
MalRnahme 4)

= Mangelprifung und -beseitigung durch Kreise (Wege-
qualitat, Beschilderung) und Kommunen (Infrastruktur)

= Koordination durch landesweite Koordinierungsstelle,
Ebene 1

= Monitoring und Unterstiitzung durch landesweite Koor-
dinierungsstelle (z. B. lbergreifende Mangelbeseiti-
gung, funktionierende (auch kreistibergreifende) Umlei-
tungen, Schilderbestellung)

Land, Kreise und Kreisfreie Stadte, Kommunen

In die Aufgaben MaBBnahme 1 integriert, keine gesonderte Fi-
nanzierung.

Die Koordinierungsstelle biindelt die Ergebnisse, stellt Transpa-
renz (iber Handlungsbedarfe her und spielt priorisierte MaR-
nahmen an die zustandigen Akteure (v. a. Kreise/ Baulasttrager
und Tragerschaften der Routen) zurlick. Die operative Mangel-
beseitigung verbleibt bei den zustandigen Baulasttragern, wird
jedoch durch definierte Riickmeldeschleifen und Umsetzungs-
zyklen verbindlicher nachgehalten. Wichtig dabei ist, dass Man-
gel nicht nur benannt, sondern schnellstmdglich von den zu-
standigen Akteuren behoben werden.

Hier braucht es starkere Verbindlichkeiten und ein starkes
Commitment der Kreise, kreisfreien Stadte und Kommunen.
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Endbericht

I Schaffung klarer Strukturen und Zustandigkeiten auf Ebene der Kreise und Kommu-
nen

Beschreibung

Hauptakteure

Finanzierung

Hinweise

Die Kreise sollten die Verantwortung fiir die Qualitat der Wege
in ihrem Kreisgebiet und Beschilderung gebiindelt tberneh-
men. Daflr missen die notwendigen Strukturen geschaffen
werden:

Radverkehrsbeauftragte*r je Kreis als Ansprechpartner
und Koordinator der Aufgaben auf Kreisebene
ggf. Anpassung der Zustandigkeitsprofile und zeitlichen
Ressourcen des Radwegebeauftragten; Radverkehrsbe-
auftragte sollen neben der Zustandigkeit fiir den Alltags-
radverkehr auch fiir touristischen Radverkehrs zustandig
sein
Sensibilisierung, ggf. Schulung fiir die Aufgabenwahr-
nehmung

Pflege und Mangelbeseitigung: Diese Aufgaben sollen, je
nach Struktur, Gber Verbinde bzw. einen Zusammen-
schluss auf Kreisebene organisiert und Uber gemeinsame
Umlagetopfe mitfinanziert werden, erfordern in der Regel
aber erganzende Finanzierungsquellen

Kooperationsvereinbarung/vertragliche Grundlagen mit
Baulasttragern zur Ubernahme der Aufgaben und Finanzie-
rung

Ausgliederung von (Teil-) Aufgaben moglich (z.B. an Unter-
haltungsverbande, externe Dienstleister

Benennung eines Ansprechpartners auf Kommunalebene
Kreise bzw. kreisfreie Stadte, Kommunen

In die Aufgaben MalRnahme 3 integriert, keine gesonderte Fi-
nanzierung.

Wegeunterhaltungsverbande konnen eine tragfdahige Grund-
lage fir die Sicherung der Basisqualitat bilden, das fiir ein tou-
ristisches Qualitatsversprechen erforderliche ,Premium-Ni-
veau” erfordert jedoch erganzende Standards, klare Priorisie-
rung (vgl. MaBnahme 6) und zusatzliche Mittel.
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Endbericht

Marketing

H Klare Strukturen und Biindelung von Marketingaktivitaten

Beschreibung

Hauptakteure

Flr ein wirksames, effizientes und qualitatsabhangiges Marke-
ting der Radfernwege sollten die Zustandigkeiten klar geregelt
und Aktivitaten gebiindelt werden. Aus gutachterlicher Sicht
wird empfohlen, das Marketing je Radfernweg bei einer TMO
zu biindeln und durch die entlang der Route zustandigen LTOs
zu unterstitzen:

TMO je Radfernweg als federfiihrende Marketingstelle

= Blndelung der Marketingplanung, MaRnahmen und
Budgets fiir den Radfernweg

= Abstimmung der Marketingvorhaben mit der TA.SH
(Einbindung in Marke Schleswig-Holstein, Gberregionale
Ausspielung)

= Sicherstellung eines qualitatsabhangigen Marketings in
Abstimmung mit Infrastruktur- und Qualitatsstand

LTOs als operative Schnittstelle zu Betrieben und Angebo-
ten am Weg

= Direkte Kommunikation mit Leistungstragern entlang
der Route

= Aufnahme von Anderungen und Anpassungsbedarfen
(z. B. Angebot, Service, Offnungszeiten, buchbare Bau-
steine) und Rickmeldung an Tragerschaft

= Strukturierte Riickmeldung an die zustandige TMO zur
Aktualisierung von Inhalten und Kampagnen

Verbindliche Arbeitsprozesse und Formate durch Etablie-
rung standardisierter Kommunikations- und Freigabepro-
zesse (z. B. feste Abstimmungszyklen, Vorlagen fir Mel-
dungen/ Updates)

Bei Bedarf Vergabe von Teilaufgaben an externe Dienstleis-
ter (z. B. Contentproduktion, Kampagnenbausteine, Daten-
pflege), nachdem Schnittstellen und Qualitatskriterien ein-
deutig definiert sind

TA.SH, TMOs
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Finanzbedarf

Hinweise

Grundsatzlich stehen aktuell Marketingmittel in Héhe von ca.
12.500 € bis 25.000 € pro Radfernweg zur Verfligung. Dies
scheint aus gutachterlicher Sicht fiir das informierende Marke-
ting ausreichend (Print, Homepage, begleitende Presse- und
Offentlichkeitsarbeit, inspirierendes Marketing bei der TA-SH).
Zudem muss beachtet werden, dass das Marketing saisonale
Spitzen hat, und nicht Gber das ganze Jahr gleich ist. Gut ware
es, wenn nicht nur die Kommunen zur Finanzierung des Marke-
tings beitragen, sondern auch die privaten Akteure einen Anteil
leisten. Dies wird aber nur gelingen, wenn diese einen eigenen
Nutzen erkennen und eine konkrete Qualitdt erkennbar wird.

So kénnte die kommunale Finanzierung des Marketings durch
private Beitrdage angereichert werden.

Dariber hinaus ware es reizvoll, wenn das Land temporar gute,
qualitative Arbeit im Marketing und des infrastrukturellen Qua-
litatsausbaus durch Anreize fordern und stiitzen wiirde.

Vorschlag: Wenn bestimmte Kriterien in der Qualitatsentwick-
lung und der finanziellen Beteiligung von Privatakteuren im
Marketing erfiillt werden, erhalt die flir den jeweiligen Rad-
fernweg zustandige TMO einen Anreiz. Auf die Anreizsystema-
tik ist sich im Nachhinein zu verstandigen. Denkbar ist z.B.
eine hervorgehobene Darstellung im Marketing oder perspek-
tivisch auch finanzielle Anreize.

Diese konnten in Form eines Matching Fonds mobilisiert wer-
den. Das Land bzw. die TA.SH richtet hierfiir einen Fonds ein,
der geblindelte regionale Mittel anteilig verstarkt.

Vorschlag: Bestimmte MalRnahmen im informierenden Marke-
ting konnen auch kooperativ zwischen den TMOs geblindelt
werden, um Marktvorteile zu erzielen, bspw. in der Anzeigen-
schaltung bei Radreiseveranstaltern.

Perspektivisch Einbindung von Themenwegen bei entsprechen-
der Ausstattung (Aufstockung Personal und Finanzmittel) ins
Aufgabenportfolio denkbar.
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Endbericht

Weiteres

n Priifung der Tragerschaft pro Radfernweg

Beschreibung

Hauptakteure

Finanzbedarf

Flr jeden Radfernweg ist systematisch zu priifen, ob die beste-
hende Geschaftsstellenstruktur die im Organisationsmodell de-
finierten Aufgaben und Schnittstellen (vgl. Kap. 4.1.1/ 4.1.2)
wirksam erfullt.

Ziel ist nicht zwingend eine Neuansiedlung, sondern eine be-
lastbare Entscheidung, ob die gewachsene Struktur beibehal-
ten, gezielt nachgescharft oder perspektivisch an eine geeig-
nete Tragerstruktur angebunden werden sollte.

Prifkriterien (Mindestanforderungen):

klare Ansprechperson und verlassliche Koordinationsfunk-
tion (Erreichbarkeit, Regelkommunikation)

funktionierende Schnittstelle Infrastruktur ¢ Marketing
(Routenfihrung, Umleitungen, Statusmeldungen)

Prozesse fir Mangelmeldungen, Priorisierung und Nach-
halten (inkl. RUckmeldeschleifen)

Netzwerkarbeit/Partneraktivierung (Kreise, Kommunen,
LTO/ TMO, weitere Akteure)

ausreichende Ressourcen (Zeitbudget/ VZA, Grundfinan-
zierung)

Ergebnis je Route: Empfehlung ,Beibehalten”, , Optimieren”
(z. B. Ressourcen, Prozesse, Vereinbarungen) oder ,,Neu veror-
ten/ Tragerwechsel” (mit Ubergangslésung und Zeitplan).

Ableitung eines routenspezifischen MalRnahmenpakets
(kurzfristig: Prozesse/ Kommunikation; mittelfristig: Ressour-
cen/ Finanzierung; langfristig: organisatorische Verortung).

Landesweite Koordinierungsstelle (Ebene 1) gemeinsam mit
den jeweiligen Tragerschaften (Ebene 2); Einbindung von Krei-
sen/ Radverkehrsverantwortlichen sowie TMO/ LTO; bei Bedarf
externer Dienstleister zur Moderation, Prozessanalyse und Do-
kumentation.

Abhdngig vom Umfang des Abstimmungsbedarfs
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BTE

Hinweise . .. . . o .
Die Priifung sollte als standardisiertes Verfahren mit einem ein-

heitlichen Kriterienraster fiir alle Routen angelegt werden, um
Vergleichbarkeit und eine konsistente Bewertung sicherzustel-
len. Dabei ist ausdricklich keine , One-size-fits-all“-L6sung an-
zustreben: Gewachsene Strukturen konnen weitergefiihrt wer-
den, sofern sie die definierten Aufgaben und Schnittstellen
nachweislich wirksam erfillen. Die Ergebnisse der Prifung sind
zudem mit einer Ubergangs- und Finanzierungslogik zu ver-
knlpfen, beispielsweise indem eine Sockelfinanzierung an das
Erflllen von Mindestprozessen geknipft wird. Zur Absicherung
der Umsetzungsfahigkeit sollten schlielich die relevanten
Schnittstellen verbindlich geregelt werden, etwa durch nachge-
lagerte Kooperationsvereinbarungen zwischen Tragerschaft
und Kreis mit gemeinsamem Qualitatsverstandnis, klaren Rol-
len sowie definierten Fristen.

Priorisierung der Radfernwege®®

Beschreibung Die Entwicklung von Radfernwegen zu einem ADFC zertifizier-

ten Standard ist aufwendig und teuer. Es wird eine Prifung
empfohlen, ob und in welcher Prioritdt die Radfernwege wei-
terentwickelt werden sollen. Hierbei sollte insbesondere auf
die Vorhandenen Mangel- und Befahrungsberichte zuriickge-
griffen werden:
Prioritat 1: D-Routen, EV13
Prioritat 2: Radfernwege mit gut funktionierenden Struktu-
ren
Prioritat 3: Radfernwege mit unzureichenden Strukturen
unter Beachtung der jeweiligen Basisqualitdt und Priifung
der Bedeutung des Produktes
Ggf. Kopplung von Férdermittelquoten oder Differenzie-
rung Im Marketing als Anreiz zur Qualitatsentwicklung
etablieren

Hauptakteure . . . -
P Land in Zusammenarbeit mit der landesweiten Koordinierungs-

stelle

Fi bedarf
nanzhedar In die Aufgaben MalRnahme 1 integriert, keine gesonderte Fi-

nanzierung.

Hinweise
Die Priorisierung ist aus gutachterlicher Sicht die Grundlage fiir

die Entwicklung und Qualifizierung der, dann ausgewahlten,
zentralen Tragerschaften.

16 vgl. Best-Practice Mecklenburg-Vorpommern: Priorisierungskonzept: Seit 2023/ 2024 nutzt das Land ein
systematisches Priorisierungskonzept fir den Radwegebau, um Investitionen dort zu biindeln, wo der
touristische und alltagspraktische Nutzen (z.B. Schulwege) am gréRten ist. Zu den Kriterien fiir die Be-
darfsbewertung zahlt u.a. ,,Bestandteil touristischer Radfernrouten und weiterer touristischer Radrou-

“

ten”.
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5.2

Erste Umsetzungsschritte

Voraussetzung fir die Implementierung des Organisationsmodells ist zunachst eine po-
litische Grundsatzentscheidung zur kiinftigen Struktur und Rollenverteilung. Darauf auf-
bauend ist die Finanzierung zu kldaren und verbindlich zu regeln, insbesondere die Auftei-
lung und Zweckbindung der Mittel zwischen Land, Kreisen und Kommunen fiir Koordina-
tion, Routenmanagement (inkl. Befahrungen und Mangelmanagement) sowie qualitats-
abhangiges Marketing.

Parallel ist die Konzeption und der Aufbau der landesweiten Koordinierungsstelle vorzu-
bereiten. In diesem Zusammenhang ist eine Priifung der Vereinssatzung von RAD.SH sinn-
voll, um eine Aufstockung der Basismittel beziehungsweise eine erweiterte Aufgaben-
wahrnehmung rechtssicher zu verankern. Erganzend sind Aufgabenprofil, Schnittstellen,
Arbeitsprozesse und Kommunikationsformate zu konkretisieren (vgl. Kap. 4.2.1) und mit
den relevanten Akteuren zur Implementierung abzustimmen. Dabei reicht eine reine Auf-
gabenbeschreibung nicht aus: Die festgelegten Aufgaben miissen mit klaren, routen- und
ebenenspezifischen Prozessen hinterlegt werden.

Prozessentwicklung und -optimierung sind insbesondere erforderlich

auf Landesebene im Austausch mit RAD.SH

innerhalb von RAD.SH im Austausch mit den zentralen Tragerschaften der Rad-
fernwege, etwa zur Priorisierung und Verteilung von Aufgaben, sowie

an den Schnittstellen zwischen Tragerschaften, Kreisen, Kommunen und Touris-
musmarketingorganisationen.

Ein zentrales Element ist die Ausarbeitung verbindlicher Kooperationsvereinbarungen
zwischen den Tragerschaften der Radfernwege und den Kreisen. Diese sollten ein ge-
meinsames Qualitdatsverstandnis, ein klares Qualitatsversprechen gegeniiber den Gas-
ten sowie eine belastbare Regelung zur Sicherung und Weiterentwicklung der Infra-
struktur enthalten. Derzeit fehlt vielfach ein festgeschriebener Kommunikations- und Be-
arbeitungsweg zur zielgerichteten Bearbeitung zentraler Infrastrukturthemen an Radfern-
wegen, etwa im Umgang mit Vandalismus, bei Neuausweisungen von Strecken oder bei
der Umleitungsausweisung.

Zugleich ist zu berlicksichtigen, dass die Tragerschaften in vielen Fallen vor allem Impuls-
geber sind, wahrend Erhalt und Pflege der Infrastruktur im Wesentlichen auf Ebene der
Kreise und weiteren Baulasttragern liegen. Umso wichtiger ist es, dass Impulse der Tra-
gerschaften durch abgestimmte Prozesse und schriftliche Vereinbarungen in eine gast-
spezifische Infrastrukturentwicklung tGbersetzt werden, auch vor dem Hintergrund, dass
in vielen Kreisen und Kommunen derzeit nur begrenzte finanzielle Mittel verfligbar sind.

Ergdnzend zeigen die Ergebnisse zur Kommunikation und Netzwerkarbeit, dass die inter-
nen Abstimmungsstrukturen noch nicht durchgangig wirksam sind. Vor allem in der Kom-
munikation zwischen den Infrastrukturverantwortlichen und dem Marketing fehlt bisher
haufig eine verladsslich funktionierende Schnittstelle. Bestehende Austauschformate wer-
den grundsatzlich geschatzt, jedoch ist zu beachten, diese nicht zu Uberlasten oder un-
Uberlegt zu erweitern; eine punktuelle Weiterentwicklung, insbesondere mit starkerer
Themenfokussierung, klaren Vereinbarungen und Anreizen zur Qualitatsentwicklung auf
Kreis- und Kommunalebene, erscheint sinnvoll (vgl. MaRnahme 1).
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5.3

Die Umsetzung sollte anschliefend uber eine Pilotierung an ausgewahlten Radfernwe-
gen erfolgen, angelehnt an die Erfahrungen aus dem Pilotprojekt Ochsenweg. Ziel der Pi-
lotphase ist es, Standards, Ablaufe und Rollen in der Praxis zu testen, nachzuscharfen und
die notwendige Akzeptanz bei Kreisen, Kommunen und touristischen Organisationen zu
sichern. Auf Basis der Pilotergebnisse kann das Modell schrittweise auf alle Radfern- und
Themenwege (ibertragen werden. Eine gestufte Einflihrung ist empfehlenswert, um Res-
sourcenaufbau, Systemeinfiihrung (Daten/Monitoring) und die Harmonisierung von Stan-
dards realistisch umzusetzen und gleichzeitig friihzeitig sichtbare Verbesserungen zu er-
zielen. Als erster operativer Schritt sollte der Finanzierungsprozess durch Abstimmungen
zur Sockelfinanzierung der zentralen Tragerschaften (Ebene 2) angeschoben werden, um
den Minimalbetrieb je Route friihzeitig abzusichern.

Grundsatzlich wird eine Finanzierung im Dreiklang empfohlen:

Sockel finanziert Minimalbetrieb je Radfernweg (Koordination, Daten, Wartungs-
befahrung/Routenmanagement).

Hebel verstarkt gebiindelte Marketing- und Ausbauvorhaben (Matching Funds,
qualitdtsabhangig).

Partner (LTOs, Kreise, Kommunen) ergdnzen Budgets entlang der Route.

Damit wird die Systemleistung gestarkt, weil Wartungsbefahrungen und Routenmanage-
ment nicht als , Projekt” behandelt werden, sondern als regelmallige Betriebsaufgabe.
Marketing wird in diesem Modell konsequent als Folge von Produktqualitdt und funktio-
nierendem Routenmanagement verstanden und entsprechend gesteuert.

Varianten zur Umsetzung unter begrenzten Ressourcen

Es ist davon auszugehen, dass die Umsetzung des dargestellten Zielbildes zusatzliche fi-
nanzielle und personelle Ressourcen erfordert, die in den Haushalten vieler Akteure kurz-
fristig nicht oder nur eingeschrankt verfligbar sind. Gleichwohl besteht Handlungsdruck,
um den Qualitatszustand der Radfernwege zu stabilisieren und perspektivisch zu verbes-
sern.

Um ins Handeln zu kommen, werden daher nachfolgend drei Umsetzungsvarianten dar-
gestellt. Die Varianten unterscheiden sich im Grad der Strukturierung, in der Geschwin-
digkeit der Umsetzung sowie in der erreichbaren Qualitatswirkung. Sie sind als Entschei-
dungshilfe zu verstehen und kénnen in der Praxis auch kombiniert bzw. stufenweise wei-
terentwickelt werden (z. B. Einstieg (iber Variante C, Ubergang zu B oder A).

Variante A: Zielbild gemaB Organisationsmodell

Variante A entspricht dem in Kapitel 4 dargestellten Organisationsmodell und zielt auf
eine landesweit konsistente Struktur mit klaren Rollen, Standards und Monitoring. Die
landesweite Koordinierungsstelle (Ebene 1) wird institutionell verstetigt, mit einem klaren
Mandat ausgestattet und Gbernimmt die Rahmensetzung (Standards und Prozesse), das
Monitoring (u. a. Befahrungen, Auswertung, Reporting) sowie die Schnittstellensteuerung
zu Land, TA.SH, Kreisen, Kommunen, Tragerschaften und weiteren Partnern.
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Auf Ebene 2 sind je Radfernweg zentrale Geschaftsstellen verortet, die als Netzwerkkno-
ten die routenspezifische Koordination und das Nachhalten der Umsetzung sicherstellen.

Variante B: Biindelung und Skalierung durch Zusammenlegung

Variante B verfolgt das Ziel, die Wirksamkeit des Zielbildes weitgehend zu erhalten, den
Ressourceneinsatz jedoch durch organisatorische Blindelung zu reduzieren. Kerngedanke
ist die Zusammenlegung einzelner Geschaftsstellen und Koordinationsfunktionen bis hin
zur Bandelung in einer gemeinsamen Organisationseinheit (z. B. gemeinsame Geschéafts-
stelle oder Gesellschaft fiir mehrere Radfernwege). Dadurch entstehen Skaleneffekte, ins-
besondere bei wiederkehrenden Aufgaben wie Kommunikation, Datenpflege, Befah-
rungsmanagement, Mangeltracking, Vorlagen/Standardprozessen sowie bei der Vergabe
externer Leistungen.

In dieser Variante bleiben die Grundprinzipien des zweistufigen Modells erhalten, jedoch
wird Ebene 2 nicht konsequent je Route als eigenstandige Struktur aufgestellt, sondern
gebindelt. Die landesweite Koordinierungsstelle (Ebene 1) bleibt als Gbergeordnet koor-
dinierende Institution erforderlich, kann aber ressourceneffizienter arbeiten, da in Ebene
2 weniger Schnittstellen und Ansprechpartner*innen zu betreuen sind.

Dafiir erforderlich ist zunachst die Klarung der Verantwortungs- und Zustandigkeitsberei-
che, insbesondere des Tragerkreises, der Entscheidungswege sowie der Finanzierungs-
und Mandatsgrundlagen. Zudem sind die regionalen Schnittstellen zu Kreisen, Kommunen
und LTOs verbindlich zu regeln, damit die lokale Betreuung und Riickkopplung entlang der
Route erhalten bleibt. SchlieBlich ist eindeutig festzulegen, ob Aufgaben zentral geblindelt
werden und welche Aufgaben weiterhin auf regionaler Ebene verortet bleiben.

Chancen:

Reduzierung der Gesamtkosten durch Skaleneffekte (geblindelte Prozesse, weniger
Parallelstrukturen).

Einheitlicheres Vorgehen lGiber mehrere Routen hinweg, bessere Vertretungsfahigkeit
und geringere Abhangigkeit von Einzelpersonen.

Potenziell geringerer Personalbedarf als bei rein routenspezifischer Organisation (Ori-
entierung: Biindelung kann dazu fithren, dass insgesamt nur wenige VZA, z. B. 3-5
VZA, fiir mehrere Routen ausreichen, abhingig vom Aufgabenzuschnitt und dem Um-
fang externer Leistungen).

Risiken:

Gefahr der (gefiihlten) ,raumlichen Entfernung von der Route”, wenn regionale Ein-
bindung und Betriebskontakte nicht aktiv organisiert werden.

Politische und organisatorische Komplexitat durch Zusammenlegungen (Mitglied-
schaften, Zustandigkeiten, Finanzierung).
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Variante C: Fokussierung auf Basis- bzw. reduzierte Kernaufgaben mit Qualitatsrisiken

Variante C dient als kurzfristig handlungsfahiger Einstieg bei sehr knappen Ressourcen.
Sie beschrankt sich auf die Wahrnehmung ausgewahlter Kernaufgaben, um Mindestfunk-
tionen sicherzustellen. Im Vordergrund stehen vor allem:

ein minimaler Koordinations- und Kommunikationsbetrieb
ausgewadhlte Standards
Basisdatenpflege

eine einfache Form des Mangeltrackings, insbesondere in Bezug auf Umleitungen
und besonders kritische Qualitatsmangel

Umfangreiche Befahrungszyklen, systematisches Monitoring, aktive Partneraktivierung
und ein qualitatsabhangiges Marketing auf breiter Basis sind in dieser Variante nur einge-
schrankt bis gar nicht moglich.

Chancen:
Schnell umsetzbar, geringe zusatzliche Haushaltsbelastung.

Sicherung eines Minimalbetriebs und Vermeidung einzelner akuter Qualitats- und
Kommunikationsausfalle (z. B. Umleitungen) bei reduziertem Personalbedarf.

Risiken:
Hoheres Risiko flr Reputationsschaden, wenn Marketing nicht konsequent an Pro-

duktqualitat gekoppelt werden kann.

Gefahr eines schleichenden Qualitatsverlusts, da Mangel zwar sichtbar werden, aber
haufig nicht konsequent behoben bzw. in die Umsetzung liberfiihrt werden. Auch ist
so die systematische Qualitatsverbesserung kaum moglich.

Empfehlung zum Umgang mit den Varianten

Aus gutachterlicher Sicht sollte Variante A als Zielbild zur Aufgabenwahrnehmung beibe-
halten werden. Wenn die kurzfristige Umsetzung aufgrund fehlender Mittel nicht moglich
ist, wird empfohlen, mindestens Variante B anzustreben oder Variante C nur als zeitlich
begrenzte Einstiegslosung zu nutzen. In allen Varianten sind zwei Elemente als nicht ver-
zichtbar einzustufen, um die Steuerungsfahigkeit herzustellen:

Verbindliche Zustandigkeiten und Schnittstellen (insbesondere Geschaftsstelle bzw.
zustandige Personalstelle <> Kreise/ Kommunen <> TMO/ LTO).

Standardisierte Kommunikations- und Bearbeitungswege fir Umleitungen, priori-
sierte Mangel und Datenupdates.
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Kriterien fiir Suche nach geeigneten Partnern bei einer Zusammenlegung

Wie beschrieben, kann eine Reduktion des Ressourceneinsatzes vor allem durch organi-
satorische Blindelung erreicht werden. Die Zusammenlegung von Geschaftsstellen bzw.
Koordinationsfunktionen in Form von Tragerschaften der Radfernwege erfordert dafiir
eine belastbare Priflogik, um geeignete Zuschnitte fiir eine gemeinsame Betreuung zu
identifizieren.

Im Vordergrund steht dabei die Frage, ob sich operative Routenmanagement-Aufgaben
(Koordination, Kommunikation, Daten, Monitoring, Abstimmung von Infrastruktur- und
Marketingaktivitaten) effizient und wirksam biindeln lassen, ohne die Umsetzungsfahig-
keit vor Ort zu schwachen. Dafiir sind verschiedene Perspektiven zu beriicksichtigen, die
im Folgenden aufgezahlt und mit Leitfragen untersetzt werden:

Routen- und Verwaltungsgeografie

Uber welche Kreise, Amter und Kommunen verliuft die Route, und wo bestehen
Uberschneidungen mit anderen Radfernwegen?

Welche Biindelung reduziert tatsachlich Schnittstellen (Baulasttrager, Wegwei-
sung, Unterhaltungsstrukturen) und erleichtert das Nachhalten der Umsetzung?

Wo liegen natiirliche , Betriebsraume” fiir das Routenmanagement (z. B. gleicher
Kreisverbund, gleiche Unterhaltungslogik)?

Kundensicht: Image, Bekanntheit, Nachfragestruktur, Gasteentwicklung

Welches Image und welchen Bekanntheitsgrad hat der Radfernweg, auch im Kon-
text des lokalen Landschafts- oder Kulturraums?

Wie sieht der Gast die Region und deren Abgrenzung?

Welche Biindelung kdnnte die Verlasslichkeit des Produktes verbessern?

Marketing- und Produktlogik:

Gibt es eine thematische oder zielgruppenseitige Ndhe, die eine gemeinsame Pro-
dukt- und Kommunikationslogik stiitzt (z. B. Nordseekiste, Ostseekiiste, Binnen-
land Nord/ Sid)?

Bestehen bereits tragfahige regionale Strukturen (TMO/ LTO), an die mit gebin-
delter Steuerung effizient angedockt werden kann?

Akteurs- und Kooperationsrealitidt entlang der Route

Mit welchen Leistungstrigern, Verbinden, Naturparken/ Schutzgebieten wird
entlang der Routen bereits gearbeitet und wo gibt es Uberschneidungen?

Wo funktioniert die Zusammenarbeit (z. B. mit Kreisen/ LTOs) erfolgreich, wo ent-
stehen Reibungsverluste (viele Amter/ Kommunen)?

Welche Biindelung starkt die Fahigkeit zur Partneraktivierung und zur Pflege eines
belastbaren Routennetzwerks?

Wo ist das Zugehérigkeitsgefiihl der Leistungstrager am starksten ausgepragt?
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Steuerbarkeit, Legitimation und Verbindlichkeit

Wie wird in einem fusionierten Modell die Mitwirkung der betroffenen
Kreise/Kommunen gesichert (Gremien, Stimmrechte, Transparenz)?

Wie werden Prioritdten festgelegt, wenn mehrere Routen in einer Geschaftsstelle
gebiindelt werden (Vermeidung von Verdrangungseffekten)?

Welche Verbindlichkeiten sind Uber Kooperationsvereinbarungen (Geschafts-
stelle <> Kreise) herstellbar, um Umsetzung tatsachlich zu sichern?

Ressourcen, Finanzierung und Skaleneffekte

Wie ist die finanzielle Leistungsfahigkeit der bisherigen Geschaftsstellen?

Besteht die Gefahr, dass starke und schwache Strukturen so geblindelt werden,
dass ein Ungleichgewicht entsteht (Uberlastung, Qualitatsverluste einzelner Rou-
ten)?

Welche Mindestbudgets sind erforderlich, damit Blindelung nicht nur ,Verwal-
tung”, sondern spiirbare Qualitatswirkung erzeugt?

Welche Zusammenschliisse bringen den groBten monetaren Vorteil, auch ange-
sichts eines Mindestbudgets zur erfolgreichen und effizienten Vermarktung (vgl.
Handlungsempfehlung 5)?

Welche und wie viele Ressourcen kann die Landesregierung unter welchen Bedin-
gungen flr ein mogliches Anreizsystem zur Verfligung stellen?

Hinweis: Als Teil der vorgelegten Entwicklungsstrategie fiir die Radfernwege in Schleswig-
Holstein kann auf Basis vorliegender Information keine Empfehlung ausgesprochen wer-
den, welche Partner sich fiir eine Zusammenlegung konkret eignen wiirden. Dies bedarf
einer detaillierteren Einzelfallbetrachtung und vor allem einer Mitnahme der betroffenen
Organisationen. Die vorgelegten Kriterien bieten allerdings eine gute Orientierung, was in
einem nachgelagerten Prozess zu abpriifen ist.
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Abkiirzungsverzeichnis

ADFC: Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club

AGFKM M-V: Arbeitsgemeinschaft fir fuBganger- und fahrradfreundliche Kommunen in Mecklenburg-Vor-
pommerne.V.

B2C: Business-to-Consumer

BALM: Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat

EFRE: europaischer Fond zur regionalen Entwicklung

EGOH: Entwicklungsgesellschaft Ostholstein mbH

FGSV: Forschungsgesellschaft StraBenbau und Verkehrswesen
FStrG: BundesfernstraRengesetz

HLMS: Herzogtum Lauenburg Marketing und Service GmbH

LBV.SH: Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr

LFI: Landesfoérderinstitut

LRVN: landesweites Radverkehrsnetz

LTO: lokale Tourismusorganisationen

MakS: Marketingkooperation Stadte in Schleswig-Holstein e. V.
MWVATT: Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus
NTS: Nordsee-Tourismus-Service GmbH

NVBW: Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg

OPNV: 6ffentlicher Personennahverkehr

OHT: Ostsee-Holstein Tourismus e. V.

POI: Point of Interest

RAD.SH: kommunale Arbeitsgemeinschaft zur Férderung des Ful- und Radverkehrs in Schleswig-Holstein
RDE: Radweg Deutsche Einheit

RIS.SH: digitales Radverkehrsinformationssytem Schleswig-Holstein
SHBT: Schleswig-Holstein Binnenland Tourismus e. V.

StrWG SH: StralRen- und Wegegesetz des Landes Schleswig-Holstein
TA.SH: Tourismus-Agentur Schleswig-Holstein

TMBW: Tourismus-Marketing GmbH Baden-Wiirttemberg

TMO: Tourismusmarketingorganisation

TMV: Tourismusverband Mecklenburg-Vorpommern

TVSH: Tourismusverband Schleswig-Holstein
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