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Erkenntnisse des Reallabors des ISDN-Forschungsprojektes

Kurzfassung

as Forschungsprojekt ,ISDN - Integ-
ierte Strategie fiir Daseinsvorsorge und
achhaltigkeit in ldndlichen Rdumen* hat
ich zum Ziel gesetzt, eine Strategie zur
esseren Integration von Daseinsvorsorge
nd Nachhaltigkeit in die Stadtentwick-
ungsprozesse einer Kleinstadt zu entwi-
eln und das Instrument des Integrierten
tadtentwicklungskonzeptes dahingehend
eiterzuentwickeln (Kriiger 2023). Der
eitrag erldutert das Vorgehen im Real-
abor und die Erkenntnisse in Bezug auf
en Themenschwerpunkt Radverkehr und
eigt auf, wie kleinteilige Mafinahmen

u einer kommunal gesteuerten Gesamt-
aBnahme gebiindelt werden kénnen,

m den Planungsprozess zu vereinfachen
nd zu beschleunigen. Denn Mobilitét
ildet vor allem aufgrund der dezentralen
ZAngebotsstruktur im lindlichen Raum
fine wichtige Voraussetzung fiir die Er-
?eichbarkeit alltdglicher Ziele und damit

fur die Sicherung der Lebensqualitit.
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Radverkehr als Teil einer kom-
munalen Verkehrswende

Als eine der nachhaltigsten Mobilitéts-
formen, die die Aufenthaltsqualitét in
Stiadten und Gemeinden verbessert, ver-
gleichsweise wenig Flidche verbraucht und
weder Emissionen noch Lirm verursacht,
ist der Radverkehr ein wichtiger Bestand-
teil der Verkehrswende (vgl. BMDV 2022,
S. 11 ff.). Die meisten Kommunen, darunter
auch Schmdlln, haben sich somit zum
Ziel gesetzt, den Radverkehr zu férdern
und damit die Mobilitdtswende in ihrer
Gemeinde/ Stadt voranzutreiben. Im
Bundesland Thiiringen wurde hierzu die
+Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreund-
liche Kommunen Thiiringen” gegriindet.
Der Zusammenschluss von Kommunen,
die den Radverkehr fordern wollen, soll
zu einem Erfahrungsaustausch und zum
Lernen voneinander beitragen. (vgl. TMIL
2018, S. 53) Zudem werden in vielen Ge-
meinden und Stidten kommunale Rad-
verkehrskonzepte aufgestellt, die eine
Gesamtstrategie fiir den Radverkehr in
der Kommune abbilden sollen. Denn auch
wenn der Bund und die Linder Rahmen-
bedingungen stellen, bleibt die kommu-
nale Planungshoheit in Bezug auf die
Gestaltung eines nachhaltigen Verkehrs-
systems bestehen (vgl. Prenzel 2012, S. 92).

Allerdings gestaltet sich der Planungs-
prozess zeit- und ressourcenaufwendig
und es bestehen verschiedene Heraus-
forderungen. So hemmen akteursbezo-
gene, verwaltungstechnische, finanzielle
oder politische Rahmenbedingungen den
Planungsprozess (vgl. Prenzel 2012, S. 135
ff.). Zusétzlich treten bei der Umsetzung
in den Bereichen der Strategie, der Kom-
munikation, der Offentlichkeitsarbeit,
bei der Beteiligung von Externen, beim
Qualitdtsmanagement sowie bei Ziel-
konflikten mit anderen Verkehrstréagern
Hemmnisse auf (vgl. ebd., S. 141 ff.).

Im Rahmen des Forschungsprojekts ISDN
wurden die Hemmnisse beim Ausbau von
Fahrradwegen am Beispiel von Schmélln
und G6f3nitz untersucht, mit dem Ziel,
das Instrument des Integrierten Stadt-
entwicklungskonzeptes weiterzuentwi-
ckeln. Durch die Betrachtung des Themas
Radverkehr sollte eine Vereinfachung und

Beschleunigung des Planungsprozesses
fiir Malnahmen im Bereich des Rad-
verkehrs unter Einbindung aller rele-
vanten Akteur*innen erarbeitet werden.
Im Folgenden wird aufgezeigt, wie sich
die kommunale Radverkehrsplanung

in Schmo6lln und G6f8nitz in der Praxis
gestaltet und welche Problemstellungen
sich auf Planungs- und Umsetzungsebe-
ne dabei ergeben. Anschlieflend wird ein
Uberblick iiber die methodische Anni-
herung zur Ermittlung von Lésungsvor-
schlagen gegeben, um abschlieffend die
Erkenntnisse des Planspiels darzulegen.

Kommunale Radverkehrsplanung
in der Praxis - Problemstellungen
am Beispiel von G6Rnitz

Bereits in der Analysephase des For-
schungsprojektes wurde der Planungs-
fall ,Radwegeausbau in G6finitz“ im
Rahmen einer Fallbringerstudie nach
Forster et al. (2018) untersucht, um he-
rauszufinden, wie und durch welche
Akteur*innen der Radwegeausbau in

der Kommune G6f8nitz umgesetzt wird
(Knacker et al. 2023). Gof3nitz, die Nach-
barstadt Schmollns, wurde betrachtet, da
sie exemplarisch fiir eine urbane Ge-
meinde im lindlichen Raum steht, die
sich mit der Verkehrswende befassen
muss. Folgende Thesen zum Radwegeaus-
bau ergeben sich aus der Betrachtung:

- Die geringe personelle Ausstattung
der Kommunalverwaltung fiihrt zu
einer reaktiven Planung und ver-
hindert eine vorausschauende Be-
reitstellung von Infrastruktur.

- Unterschiedliche Zusténdigkei-
ten und Hierarchieebenen schrin-
ken den Handlungsspielraum der
kommunalen Verwaltung ein.

Das Projekt
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»ISDN - Integrierte Strategie fiir Daseinsvorsorge und
Nachhaltigkeit in ldndlichen Raumen® ist ein Vorhaben
der BMBF-Fordermafinahme ,Kommunen innovativ*.

Das ,ISDN“Forschungsprojekt integriert Daseinsvor-
sorge und Nachhaltigkeit in die alltdglichen Stadtent-

wicklungsprozesse einer Kleinstadt, indem es das Ins-
trument des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes

weiterentwickelt.
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Ablauf der
Reallabore im
Forschungs-
projekt ISDN

Quelle: ISDN

Ablauf der
Workshop-
phase des
Reallabors

| - Radverkehr
als Teil einer
kleinstadti-
schen Ver-
kehrswende

Quelle: ISDN

Block/Knacker: Radverkehr als Teil einer kleinstadtischen Verkehrswende

- Neben der geringen personellen
Ausstattung der Verwaltung ist
die politische Polarisierung von
Themen im Stadtrat ein Hinder-
nis fiir die Realisierung von ziel-
gerichteten Planungsprojekten.

- Landes- und Gemeindegrenzen stellen
aufgrund der administrativen Grenzen
und damit grofieren Anzahl an zu be-
teiligenden Akteur*innen Barrieren in
der Planung des Radwegenetzes dar.

- Fehlende finanzielle und personelle
Ressourcen verhindern die Umsetzung
moglicher Radverkehrskonzepte.

- Einschréankungen des motorisierten
Individualverkehrs zugunsten des
Radverkehrsausbaus werden auf Land-
straflen nicht in Betracht gezogen.

Diese Thesen lassen sich auch auf andere
Kommunen iibertragen. Es wird deutlich,
dass eine reaktionsschnelle Governan-
ce-Struktur fehlt, die es Kommunalver-
waltungen ermdoglicht, Mafinahmen
schnell umzusetzen bzw. unterschiedliche
Planungszeitrdume durch Pop-up-Struk-
turen zu tiberbriicken. Mit Hilfe eines
Reallabors sollten Losungsmechanismen
fiir diese Herausforderungen und Schliis-
selfaktoren fiir die Umsetzung von Rad-
verkehrsplanungen identifiziert werden.

Radroute Schmolln als me-
thodische Anndherung

Das Reallabor gliederte sich in drei Pha-

sen: eine Charette und Workshopphase vor

Ort, ein Planspiel mit iiber6rtlichen Ak-

teur*innen und in eine Remote-Forschung

zur Kontextualisierung und Begleitung
des Labors. Durch diese Struktur konnten

Erkenntnisse auf verschiedenen Ebenen
gewonnen werden. Neben konkreten kom-
munalen Mafnahmen und Umsetzungs-
strategien fiir die Stadtverwaltungen wur-
den so auch iibertragbare Erkenntnisse
fiir Thiiringen und die Landesebene sowie
wissenschaftliche Ergebnisse gewonnen.

Die Workshopphase des ,Reallabors I -
Radverkehr als Teil einer kleinstddtischen
Verkehrswende” bestand aus verschie-
denen Aktivitidten, die der Vorbereitung
des Planspiels dienten. So wurde zu-
nichst eine Bestandsanalyse (u.a. an-
hand vorhandener Konzeptdokumente)
durchgefiihrt und in Gespriachen mit der
Stadtverwaltung Routen identifiziert, die
im Alltag zur Erreichung wichtiger Ziele
genutzt werden. Teil dieser Bestandsauf-
nahme bildete auch eine Befahrung der
Routen. Anschlieffend fand eine Sitzung
mit der bestehenden Arbeitsgemeinschaft
fahrradfreundliche Kommune Schmélln
(AGFS) statt, in der die Routen abgestimmt
wurden. Dabei wurden die Bediirfnisse der
Bevolkerung an die Fahrradwege abge-
fragt. Das Format diente dazu, die Ana-
lyse der Radverkehrsnutzung zu vertiefen
und die festgelegten Radrouten auf ihre
Alltagstauglichkeit zu iiberpriifen und
anzupassen. Ein Fokus lag auf der Char-
rette, die die Workshopphase abschloss.

Die Charette ist ein offener und 6ffent-
licher Planungsworkshop, der es er-
moglicht, in kurzer Zeit Losungen fiir
komplexe Planungsprobleme zu er-
arbeiten. Neben den Verwaltungsmit-
arbeiter*innen sind auch Betroffene
und interessierte Biirger*innen in den
Planungsprozess integriert. (vgl. Kegler
2008, S. 21) Im Rahmen des Reallabors
wurde die Charette umgesetzt, um L6-
sungsansitze fiir die konkreten Gefahren-
stellen an Alltagsrouten zu ermitteln.

Hierfiir wurde die Route vom Stadtzent-
rum zum Gewerbegebiet Crimmitschauer

Charrette
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Abbildung 3:
Charrette -
Gemeinsame
Radtour von

Zentrumins
Gewerbe-
gebiet
Strafie ausgewihlt, da es sich um eine Kleinstddten sind. Am Marktplatz von Quelle: I5DN
geldufige Alltagsroute fiir den Radverkehr ~ Schmolln wurde die Thematik der Abstell-
handelt. Die Route besitzt eine bedeutende anlagen, in der Strafie am Brauereiteich
Erschlieungswirkung, da verschiedene die Moglichkeit einer Fahrradstrafie und . _
soziale Einrichtungen und Wohngebiete anhand der Lohsenstrafie die Heraus- Rgstbe':\j;?éjf'
an ihr gelegen sind. Der Marktplatz bildet  forderung durch Querungen diskutiert. Charrette mit
durch den vielfiltigen Einzelhandel und Zudem wurde im Gewerbegebiet die Besprechungs-
Dienstleistungen ein wichtiges Alltagsziel. Probleme durch Sichteinschrinkungen themen und
Daneben liegen das Alten- und Pflege- an Ausfahrten sowie fehlende Beschilde- Stationen
heim Schmélln, die Ostthiiringenhalle, rung und auch das Thema der Beleuchtung Quelle: ISDN
das Forderzentrum sowie die Firmen des .,
Gewerbegebietes Crimmitschauer Strafie I 1. Station - Marktplatz: Erganzung von Abstellanisgen, Herausforde-
direkt an der Route. Zusitzlich befinden Mk Al s s bbbl ]
sich in unmittelbarer Néhe die Grund- : % _//
schule Schmolln, die Kindertagesstitte /

. 2. Station - Am Bravereiteich: Unmwandlung zur
»~Am Finkenweg" und das Jugendzentrum Fahradstrabe, Gefahrenstelle durch Sperpfosten

,theBASE®. Damit werden iiber die Route / \
N .. s

Arbeitsstitten und Freizeitorte angebun- 3. Station - Kreuzungen und Querangen £rginzing
den. Die Route fiihrt auch durch das Ge- 3::“'”“”"" CoTengdy Srbaraete
schosswohnungsbaugebiet ,Heimstétte". -~

An der Charette nahmen neben der Stadt-
verwaltung (Bauamt, Verkehrsbehorde
und Biirgermeister) auch die AGFS und
weitere Interessierte aus der Biirgerschaft
teil. Zusammen wurde die Route vom
Marktplatz Schmoélln bis zum Industrie-

Schutzsireifens

4. Station - Heimstitte: Erablierung sines

4.

]

verbundstandort Crimmitschauer Strafie A
: P 5. Station - Gewerbegeblet Verbesserung der Sachiverhalinisse an
mit Fahrridern abgefahren. So konnten Husfavtan, Srurlening des Vesheivizaamas

die Gefahrenstellen selbst erlebt und an
den konkreten Orten die aktuelle stadt-
raumliche Situation sowie Lésungsvor-
schldge fiir eine attraktive und sicherere
Gestaltung der Route diskutiert werden.
Hierzu wurde an sechs verschiedenen
Stationen angehalten, die jeweils unter-
schiedliche Gefahrenstellen und Hand-

6. Station - Zum Wasserturm: Erghnzung von
| Beleuchtungselemenen

lungserfordernisse aufzeigen und auch o PP —
jenseits der konkreten Situation stark ver-
. . . [} 250 500 m
allgemeinerbar fiir Radverkehr in anderen | —— . S
& Ot Lot bty 2002 it



490

Block/Knacker: Radverkehr als Teil einer kleinstadtischen Verkehrswende

in den Blick genommen. Durch die Be-
trachtungsweise in der Charrette wurde
anstelle der teilweise fragmentierten
ortlichen Einzelmafinahmen ein Raum-
zusammenhang entlang der Route kreiert.

Erkenntnisse der Workshop-
reihe und Charette

Durch die Workshops und die Charette
zum Thema Radverkehr hat das For-
schungsprojekt Erkenntnisse dariiber
gewonnen, welche Handlungsfelder

und Beriicksichtigungsfaktoren bei der
kommunalen Radverkehrsplanung zu
bedenken sind. So sind die Untergrund-
beschaffenheit, die Beschilderung, die
Beleuchtung, die Sichtverhiltnisse, das
Miteinander der verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmer sowie Abstellanlagen
Handlungsfelder bei der Planung von
Radrouten. Die Identifikation von Gefah-
renstellen oder Verbesserungspotenzialen
in diesen Bereichen kann dazu beitragen,
punktuelle, kleinteilige Mafinahmen zu
entwickeln, die in Summe zur Attraktivi-
tatssteigerung einer Radroute beitragen,
ohne eine gréflere monetére oder ver-
waltungstechnische Belastung zu verursa-
chen. Neben diesen ortsbezogenen Maf3-
nahmen kann aber auch ein kommunales
Mobilitdtsmanagement mit Informations-
angeboten, Beratungen und durch Koope-
rationen mit Unternehmen die Attraktivi-
tit des Verkehrsmittels Fahrrad steigern.

Dariiber hinaus sind bei der Radverkehrs-

planung einige Faktoren zu beriicksichtigt.

So sollte bei der Planung immer beriick-
sichtigt werden, dass die Nutzer*innen
unterschiedliche Bediirfnisse haben und
ein heterogenes Sicherheitsempfinden
vorliegt. Wahrend eine bestimmte Si-
tuation von einigen Akteur*innen als
ungeféhrlich einschétzt werden kann,
wird sie von anderen als unsicher oder
gefiahrlich wahrgenommen. Planungen
miissen daher immer aus der Sicht ver-
schiedener Akteurs- und Altersgruppen
nachvollzogen werden und auf schwi-
chere Verkehrsteilnehmende, wie Kinder,
Riicksicht nehmen. Neben den unter-
schiedlichen Nutzer*innen ist auch die
Topografie ein Faktor, der bei Planungen
einbezogen werden muss. Diese hat beim

Fahrrad, im Gegensatz zu motorisierten
Verkehrsmitteln, Auswirkungen auf die
Geschwindigkeit. Daher miissen entspre-
chende Mafinahmen ergriffen werden,
damit sich die verschiedenen Verkehrsteil-
nehmende nicht gegenseitig behindern.

Ein weiterer Aspekt, den es bei der Pla-
nung zu beriicksichtigen gilt, ist die
Befahrbarkeit der Strecke in beide Rich-
tungen. Die Gefahrenstellen unterschei-
den sich je nach Fahrtrichtung teilweise
erheblich. Insbesondere bei topografi-
schen Eigenheiten und Sichtbeziehungen
(Einsicht Ein- und Ausfahrten etc.) gilt
es, beide Fahrtrichtungen mitzudenken.

Auflerdem wurde durch die Workshops
und die Charrette eine methodische Vor-
gehensweise erprobt, die fiir Kommunen
eine Beschleunigung des Umsetzungs- und
Planungsprozesses des Radwegeausbaus
herbeifiihren soll. Es zeigte sich, dass eine
gemeinsame Streckenbefahrung zur Er-
mittlung von Gefahrenstellen und Hand-
lungserfordernissen hilfreich ist. Erfah-
rungs- und Alltagswissen konnte durch
die Biirgerschaft eingebracht und mit der
Stadtverwaltung diskutiert werden Durch
das Abfahren einer bestimmten Route
konnte ein besonderer Fokus auf die Rou-
tengestaltung gelegt und gepriift werden,
wo Anpassungsbedarf besteht. Im Gegen-
satz zu einer gesamtstddtischen Betrach-
tung werden so auch kleinere und rdum-
lich konkrete Schwierigkeiten deutlich.
Der konsequent kommunale Ansatz einer
bundesweit iibertragbaren lokalen Gover-
nance ermoglicht innovativ und letztend-
lich im rdumlichen Sinne zielorientiert,
den Radverkehr in der Fldche zu stérken.

In Bezug auf die Landesebene ist fest-
zuhalten, dass die Integration von All-
tagswissen in der Radwegeplanung eine
bedeutsame Rolle spielt. Somit ist es not-
wendig, dass die Kommune einen entspre-
chenden Handlungsspielraum bekommt,
kleinteilige Mafnahmen in Eigenregie
umzusetzen und monetire Unterstiitzung
erhilt. Die langwierigen Planungspro-
zesse bis zur Umsetzung von Radwegen
miissen entschlackt werden oder durch
temporire Strukturen tiberbriickt werden
konnen, damit die kleinstadtische Ver-
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kehrswende zeitnah umgesetzt werden
kann. Die unterschiedlichen Zustidndigkei-
ten, sowie Personalmangel und Genehmi-
gungsverfahren fithren zur Verzégerung
der Umsetzung. Durch das anschlieffende
Planspiel sollten die konkreten Hemm-
nisse in der Kommunikation und Zu-
sammenarbeit der unterschiedlichen
Akteur*innen herausgefunden werden.

Planspielergebnisse und Fazit

Das Planspiel mit Akteur*innen der
Landesebene (einschl. regionalisierter
Verwaltungsaufgaben und verwandter
offentlicher Akteur*innen) betrachte-

te gezielt Strukturen und entwickelte
Methoden, wie Kleinstddte die Verkehrs-
wende vorantreiben kénnen. Durch die
zuvor erarbeiteten, konkreten Mafinah-
men konnte am Beispiel der Radroute

in Schmolln untersucht werden, welche
individuellen Hemmnisse der Kommune
in unterschiedlichen Kontexten entlang
der Radroute begegnen und wie sie den
Radwegeausbau steuern und planen kann.
Ein Planspiel ist eine lI6sungsorientierte
Auseinandersetzung mit einer konkreten
Problemstellung. Es simuliert eine reale
Situation, um diese besser verstehen und
einzuschitzen zu kénnen, Transparenz
in den Entscheidungs- und Interessen-
strukturen zu schaffen und einen Aus-
tausch zwischen Beteiligten zu initiieren.

Im Fall der Radroute vom Marktplatz
Schmélln in das nahegelegene Gewerbe-
gebiet wurden die Planungsprozesse der
einzelnen Mafinahmen besprochen. Dabei
stellte sich heraus, dass der Grof3teil der
Mafinahmen durch die Kommune allein
umgesetzt werden kann und nur einen
geringen Planungszeitraum (bis ca. ein
halbes Jahr) beansprucht. Eine Ausnahme
bildet die Kreuzung der Landesstrafie. Um
eine sichere Querung mit dem Fahrrad zu
ermoglichen, sind bauliche Verédnderun-
gen der Landesstrafie notwendig, die nur
mit einem Plangenehmigungsverfahren
umgesetzt werden kénnen. Zur Uber-
briickung dieser Zeitspanne kann eine
Pop-up-Struktur helfen, die durch die
Kommune in der angrenzenden Strafie
temporir errichtet werden kann. Jedoch
gibt es auch weitere Einflussfaktoren, die

sich auf den Umsetzungszeitraum aus-
wirken. Der Einsatz von Fordermitteln,
die Einplanung der Finanzierung im
Haushalt und Ausschreibungsverfah-
ren konnen die Umsetzung verzégern.

Es wurde deutlich, dass die politische
Opportunitit eine Herausforderung
darstellt. Eine frithzeitige Beteiligung
und Einbindung der Politik in die Pla-
nung kann dem entgegenwirken. Zudem
stellte sich heraus, dass Auslegungs-
spielrdume bei der Begriindung fiir die
Umsetzung von Mafinahmen bestehen.
Eine Begriindungsberatung, die durch
iibergeordnete Ebenen angeboten wird,
konnte Ablehnungen verhindern.

AbschliefRend ist festzuhalten, dass im
Rahmen eines einzigen informellen
Planungsprozesses verschiedene Einzel-
mafinahmen unterschiedlicher Stellen
miteinander kombiniert werden kénnen,
sodass nur ein Planungs- und Entschei-
dungsvorgang erforderlich ist. Denn durch
die Selbstbindung der verschiedenen
Verwaltungsstellen konnen Mafinahmen
und Abstimmungsprozesse systematisiert
und deren Planung zeitlich koordiniert
werden. Dies kann fiir lineare Planungen
(wie Routen oder Wege) ein leicht mach-
barer Ansatz zur Planungsbeschleuni-
gung im Vergleich zu einem aufwindigen
Planungsfeststellungsverfahren sein.
Zentrale Erkenntnis ist somit, dass eine
mafdgebliche Verbesserung von Radwe-
geverbindungen auch durch punktuelle,
geringfiigig monetdre Mafinahmen inner-
halb einer Gesamtstrategie herbeigefiihrt
werden kann, welche durch unterschied-
liche Zielgruppen mitgestaltet wird.
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Weitere Informationen zum Projekt:
ﬁvww.kommunen—innovativ.de/isdn
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