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Teil 1: Kurzdarstellung

Projektziele und Aufgabenstellung

Das Forschungsprojekt ,KoRa" untersuchte die strukturellen und administrativen Hemmnisse, die die
Umsetzung von Malinahmen zur Radverkehrsforderung in deutschen Kommunen verzogern. Obwohl der
Ausbau der Radinfrastruktur entscheidend zur Erreichung von Umwelt-, Klima- und Gesundheitszielen
beitragt und auf breite gesellschaftliche Unterstitzung stofit, stellen Kommunen immer wieder fest, dass
solche Projekte durch Flachennutzungskonflikte, Personal- und Ressourcenmangel sowie burokratische
Hurden blockiert werden. Ziel von KoRa war es, diese Barrieren systematisch zu identifizieren und praxis-
nahe Losungsansatze zu entwickeln, die in unterschiedlichen kommunalen Kontexten tbertragbar sind.

Methodik

Das Projekt wurde Uber drei Jahre (Januar 2021 bis Méarz 2024) vom Bundesministerium fir Bildung und
Forschung (BMBF) gefordert. Es umfasste die Analyse und Identifizierung von Umsetzungshemmnissen
in drei Modellkommunen (Aachen, Miinchen, Potsdam), die sich in Grol3e, Topografie und Ausgangslage
der Radverkehrsforderung stark unterscheiden. Erganzt wurden die Fallstudien durch ein Stadtenetz-
werk mit 14 weiteren Stadten sowie der Region Hannover und dem Deutschen Stadtetag, die durch Er-
fahrungsaustausch und zusatzliche Expertise zur Weiterentwicklung der Erkenntnisse beitrugen.

Im Zentrum der Untersuchung standen alle Schritte der Radverkehrsplanung — von der Konzeption tber
die Entwurfs- und Genehmigungsplanung bis zur Umsetzung - sowie begleitende Prozesse wie stral3en-
verkehrsbehordliche Anordnungen, Beteiligung der Offentlichkeit und interdisziplindre Abstimmungen
zwischen verschiedenen Verwaltungsabteilungen (Grinflachen, Naturschutz, Verkehr etc.).

Ergebnisse

1. Verwaltungsstrukturen und -prozesse als zentrale Hemmnisse: Die Analyse zeigte, dass viele kommu-
nale Planungsprozesse durch fragmentierte Zustandigkeiten, mangelnde interdisziplinare Zusam-
menarbeit und eine oft intransparente Kommunikation behindert werden. Eine starkere Vernetzung
und verbesserte Organisationskultur innerhalb der Verwaltung sind zentrale Voraussetzungen fir
eine beschleunigte Umsetzung der Radverkehrsprojekte.

2. Neuartige Formen der Zusammenarbeit: Eine der wesentlichen Erkenntnisse des Projekts ist, dass
die Kultur des Miteinanders innerhalb der Verwaltung und zwischen den Akteursgruppen Verwaltung,
Politik und Zivilgesellschaft grundlegend verdandert werden muss. Eine integrative Zusammenarbeit,
die auf Vertrauen und Transparenz beruht, fordert nicht nur die Akzeptanz von MafRnahmen, sondern
beschleunigt auch die Umsetzungsprozesse.

3. Digitalisierung und Prozessoptimierung: Es besteht ein grof3er Bedarf an (digitalen) Losungen, die
personal- und zeiteffizientere Planungsverfahren ermoglichen. Die Entwicklung von digitalen Tools
zur besseren Ubersicht und Steuerung von Planungsprozessen ist von zentraler Bedeutung. Mit dem
im Rahmen von KoRa entwickelten Online-Tool ,,Quick-Check" konnen Kommunen nun Handlungs-
empfehlungen erhalten, die auf ihre spezifischen Bedirfnisse zugeschnitten sind.

4. Erprobung in Modellkommunen und Transferpotenzial: Ausgewahlte Malinahmen der entwickelten
Ansatze wurden erfolgreich in den Modellkommunen erprobt und evaluiert. Die aus der Praxis gewon-
nenen Erkenntnisse und Lésungsansatze sind in Form von Handreichungen dokumentiert und sollen
Kommunen in ganz Deutschland helfen, ihre eigenen Radverkehrsplanungen effizienter zu gestalten.
Die Ergebnisse wurden in vier zentralen Bereichen zusammengefasst: Digitalisierung, Personalma-
nagement, Beteiligung der Zivilgesellschaft und Optimierung von Verwaltungsprozessen.



Bedeutung der Ergebnisse fur das BMBF und die Kommunen

Fur das BMBF belegen die Ergebnisse von KoRa die Notwendigkeit, in die Optimierung kommunaler Ver-
waltungsprozesse und die digitale Transformation zu investieren. Durch die Bereitstellung von Forder-
mitteln flr innovative digitale Tools und Change-Management-Prozesse konnen Umsetzungshemm-
nisse reduziert und der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur beschleunigt werden. Zudem zeigt das Pro-
jekt die Relevanz von interdisziplindren Forschungsansatzen, die praxisorientierte Losungen bieten und
die Transformation in den Kommunen direkt unterstitzen.

Fir die Kommunen liefern die Ergebnisse wertvolle Anregungen zur Verbesserung ihrer eigenen Pla-
nungsprozesse. Insbesondere die Notwendigkeit, verwaltungsinterne Strukturen zu verandern, digitale
Hilfsmittel zu nutzen und die Zusammenarbeit mit zivilgesellschaftlichen Akteuren zu starken, bietet ein
grol3es Potenzial fiir eine schnellere und effizientere Umsetzung von Radverkehrsmalinahmen. Die Mdg-
lichkeit, das ,,Quick-Check"-Tool kostenfrei zu nutzen, bietet einen direkten Mehrwert fiir die Kommunen.

Obwohl KoRa wichtige Impulse gesetzt hat, besteht weiterhin Forschungsbedarf in der Integration digi-
taler Planungs- und Verwaltungstools sowie in der Optimierung der Schnittstellen zwischen Verwaltung,
Politik und Zivilgesellschaft. Zudem missen spezifische Umsetzungsstrategien fur kleinere Kommunen
und landliche Regionen entwickelt werden, die oft mit noch groReren personellen und finanziellen Eng-
passen konfrontiert sind.

Das Projekt KoRa hat gezeigt, dass eine beschleunigte Radverkehrsforderung nur durch eine umfas-
sende Transformation der Verwaltungsprozesse und Organisationsstrukturen gelingen kann. Die entwi-
ckelten Werkzeuge und Empfehlungen bieten den Kommunen eine solide Grundlage, um diesen Wandel
aktiv zu gestalten.



Teil 2: Ausfuhrliche Darstellung

1. Verwendung der Zuwendung, inhaltliche
Darstellung

1.1 Ausgangssituation und Forschungsfrage

Die Vorteile des Radverkehrs sind vielfaltig und umfassen Umweltaspekte wie Klimaschutz und saubere
Luft, aber auch gesundheitliche, soziale und wirtschaftliche Aspekte (Bundesministerium fir Digitales
und Verkehr [BMDV], 2022, S. 11-13). Die Notwendigkeit der Férderung des Radverkehrs wird in vielen
Kommunen erkannt. Trotz ambitionierter Plane erweist sich jedoch die Umsetzung von Radverkehrspro-
jekten oftmals als komplex und langwierig. Zentrale Vorhaben fiir eine bessere und sichere Radverkehrs-
infrastruktur kommen in vielen Stadten nur schleppend voran (Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club
[ADFC], 2023). Dies gilt auch in Stadten, in denen die Veranderungen von starken zivilgesellschaftlichen
Initiativen getragen und eingefordert wurden (Bracher, 2021, S. 13). Den zeitlichen Handlungsdruck ver-
deutlicht unter anderem eine Szenariorechnung der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM).
Damit Deutschland seine Klimaschutzziele erreicht, muss sich die Radverkehrsleistung in Deutschland
bis 2030 mehr als verdoppeln - von 35,8 Mrd. Pkm? in 2015 auf 75,4 Pkm in 2030 (Nationale Plattform
Zukunft der Mobilitat, Arbeitsgruppe 1 "Klimaschutz im Verkehr", 2019, S. 37).

Bereits jetzt ist fiir die Zukunft absehbar: Diese ambitionierten Ziele werden nicht erreicht - Modal-Split-
Erhebungen weisen nicht die erforderlichen Zuwachse des Radverkehrsanteils aus (Nobis et al., 2019),
der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur bleibt hinter den Zielformulierungen zurlick, und zur Verfligung
stehende Férdermittel werden nicht vollstandig abgerufen. Nicht nur zivilgesellschaftliche Initiativen und
Verbande beklagen die unzureichende Umsetzungsgeschwindigkeit von Radverkehrsmafinahmen. Aus
fast allen Kommunen, die die Radverkehrsforderung voranbringen méchten, wird von Umsetzungshir-
den mit vielfaltigen Ursachen berichtet. Als groSter Konflikt benannt werden die innerstédtischen Fla-
chennutzungskonkurrenzen. Radverkehrsplanung geht in vielen Fallen mit einer Umverteilung des 6f-
fentlichen Raums einher, wie z.B. mit der Umwidmung von Parkplatzen, der Mitnutzung von Busspuren
oder der Umwandlung von Fahrspuren. Dartiber hinaus bestehen vielfaltige Zielkonflikte, beispielsweise
mit dem Denkmal- oder Naturschutz, Probleme beim Flachenerwerb fir potenzielle Radwege sowie Kon-
kurrenzen bei der Verteilung von Griinzeiten der Lichtsignalsteuerung. Auch der Personalmangel, sowohl
in der Verwaltung als auch in beauftragten Planungsbiiros, wird zunehmend zu einem Umsetzungs-
hemmnis. Aber auch innerhalb der Kommunalverwaltungen verzogert sich die Umsetzung, beispiels-
weise aufgrund unklarer Zustandigkeiten, mangelnder Kommunikation und Abstimmungen mit der Kom-
munalpolitik, fehlender Datengrundlagen sowie unterschiedlicher Auslegungen gesetzlicher oder plane-
rischer Vorgaben. Auf der Landes- und Bundesebene konnen zuséatzlich komplizierte Férderbedingun-
gen und rechtliche Einschrankungen die kommunale Radverkehrsforderung hemmen.

Diese kursorische Aufzahlung zeigt: Die Umsetzung von MafRnahmen zur Férderung des Radverkehrs,
insbesondere die Planung und der Bau von Radwegenetzen, kann mit sehr langen Umsetzungszeitréu-
men verbunden sein oder auch an nicht auflosbaren Nutzungskonflikten génzlich scheitern, selbst wenn
ausreichendes Wissen und finanzielle Mittel vorhanden sind.

Vor diesem Hintergrund stellte sich die Frage, inwieweit die Verwaltungsstrukturen und etablierte Ver-
waltungsprozesse eine schnelle Umsetzung von Radverkehrsprojekten behindern und wie sie ggf. umge-
staltet werden konnten, um die Umsetzung zu beschleunigen. Dieser Fragestellung ging das Projekt
KoRa ,Beseitigung von Umsetzungshemmnissen in der kommunalen Radverkehrsplanung - soziotech-
nische Innovationen und kommunale Steuerungsmaoglichkeiten" nach. Das Projekt, vom Bundesministe-
rium fur Bildung und Forschung im Rahmen des Programms , MobilitatsZukunftsLabor 2050" gefordert,

1 Pkm: Personenkilometer



verfolgte das Ziel, die konkreten Hemmnisse bei Umsetzungsprozessen von Radverkehrsprojekten zu
identifizieren, zu analysieren und Losungen zu erarbeiten, wie diese Hemmnisse zu tberwinden sind. Das
Verbundprojekt unter der Leitung des Deutschen Instituts fir Urbanistik umfasste das Stein-Harden-
berg-Institut aus Berlin und experience consulting aus Miinchen als Forschungspartner sowie Burkhard
Horn als externen Berater.

1.2 Inhaltlicher Fokus

Radverkehrsforderung besteht aus einer Vielzahl unterschiedlichster und im Idealfall gut ineinandergrei-
fender MalRnahmen: von der Erstellung und Unterhaltung der Radverkehrsinfrastruktur Gber Kommuni-
kation und Offentlichkeitsarbeit bis hin zu Mobilitdtsmanagement und -bildung. Radverkehrsférderung
sollte grundsatzlich als integrierter Bestandteil einer Ubergeordneten Mobilitatsstrategie begriffen wer-
den. Insofern ist sie immer auch Gegenstand einer Abwagung mit anderen Interessen - z.B. den Belan-
gen anderer Verkehrsarten, anderer raumlicher Nutzungen, der stadtebaulichen Entwicklung oder der
Wirtschaftsforderung. Die im KoRa-Projekt formulierten Erkenntnisse sind daher immer auch in diesen
Ubergeordneten Kontext einzuordnen.

1.3 Projektansatz und Vorgehen: Der Projektablauf im Uberblick

Die Untersuchungen im Rahmen des KoRa-Projektes hatten einen deutlichen Schwerpunkt auf der Ana-
lyse der Prozesse bei der Erstellung neuer Radverkehrsinfrastruktur. Hierzu gehdren neben der Vorpla-
nung die Entwurfs- und Genehmigungsplanung, Planungen zur Ausfiihrung und Vergabe bis hin zu den
baulichen Malinahmen. Ebenso gehdren dazu beispielsweise stralenverkehrsbehdérdliche Anordnungen
wie Geschwindigkeitsbeschrankungen sowie angelagerte projektbezogene Aspekte wie Birger*innen-
beteiligung und Kommunikation. Diese oft komplexen Umsetzungsprozesse sind von vielen Herausfor-
derungen und Zielkonflikten geprégt, wie beispielsweise die Beteiligung verschiedener Amter z. B. fiir
Grunflachen, Naturschutz oder Denkmalschutz oder die Abstimmung mit Anwohnenden sowie Interes-
sengruppen der Zivilgesellschaft.

Zu Beginn des KoRa-Projekts stand eine Indizierung und Systematisierung von allgemeinen Umset-
zungshemmnissen in der kommunalen Radverkehrsforderung im Vordergrund. Dazu wurden Expert*in-
nen-Interviews durchgefiihrt und die Erkenntnisse im Stadtenetzwerk gespiegelt (AP 2: Grundlagenfor-
schung zu Umsetzungsprozessen und -hemmnissen in der Radverkehrsplanung).

Um Umsetzungsprozesse umfassend zu analysieren und Losungsansatze zu entwickeln, die auf andere
Kommunen Ubertragbar sind, wurden drei Modellkommunen mit unterschiedlichen Rahmenbedingun-
gen in Form von Fallstudien untersucht. Die Modellkommunen Aachen, Miinchen und Potsdam unter-
scheiden sich hinsichtlich ihrer GroRe und Einwohner*innenzahl, Stadtgestalt und Topografie sowie hin-
sichtlich ihrer Ausgangsbedingungen in der Radverkehrsforderung (AP 3: Prozess- und Strukturanalyse
sowie Prozessbegleitung der Modellstadte).

Nach einer ausfuhrlichen Prozess- und Hemmnisanalyse in jeder der drei Modellkommunen wurden in
Aktionsplanen Losungswege fiir die jeweils lokal vordinglichen Herausforderungen entwickelt (AP 4: Ent-
wicklung eines konkreten Arbeitsplans).

Projektbegleitend wurde das oben genannte Stadtenetzwerk installiert (AP 5: Informationstransfer). Ne-
ben der Stadtenetzarbeit wurden die im Projekt initiierten Webinare als Diskussionsforum und Aus-
tauschplattform genutzt. Der Besuch von zahlreichen Veranstaltungen und Konferenzen zur Radver-
kehrsforderungen bot dartiber hinaus Raum flir den Wissensaustausch mit der Fachwelt.
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1.4 Methodik und Ergebnisse nach Arbeitspaketen

141 AP 1: Projektmanagement

Aufgabe des Arbeitspakets Projektmanagement bestand in der Organisation der projektinternen Kom-
munikation. Diese umfasste sowohl Gesprache der Forschungspartner Difu, Eco und SHI als auch Ge-
sprache mit den Modellkommunen. Dies umfasste u. a.:

s Regelmailige virtuelle Arbeitstreffen zwischen den wissenschaftlichen Projektpartnern (2-wéchige
Routine)

s Methodische Abstimmungsgesprache zwischen Difu/Eco/SHI

* Regelmilige Abstimmungen in wechselnden Zusammensetzungen (personlich, telefonisch, per
Mail)

s Dokumentation der Ergebnisse in Zwischenberichten und einer Abschlusspublikation

Das Difu Gbernahm die Organisation, Durchfihrung und Nachbereitung der Arbeitstreffen sowie die Vor-
bereitung und Koordination des Kooperationsvertrages. Die Forschungspartner SHI und ECO (vormals
GCX) nahmen regelmafig an den virtuellen Arbeitstreffen teil. Bei Bedarf kam Burkhard Horn als Unter-
auftragnehmer des Difus hinzu, insbesondere bei den Vor- und Nachbesprechungen der Stadtenetz-
werktreffen, die Burkhard Horn moderierte und bei der Entwicklung und Redaktion von Texten. Die Mo-
dellstéadte Minchen, Potsdam und Aachen nahmen nach Absprache an den virtuellen Arbeitssitzungen
teil - insbesondere bei der Vor- und Nachbereitung der Workshops. Insgesamt herrschte eine effiziente
und vertrauensvolle Zusammenarbeit.

1.4.2 AP 2: Grundlagenforschung zu Umsetzungsprozessen und -hemmnissen
in der Radverkehrsplanung

1.4.2.1 Methodisches Vorgehen und Zielsetzung der allgemeinen Hemmnisanalyse

Die Analyse grundlegender Hemmnisse in der Radverkehrsforderung erfolgte zunachst durch eine um-
fassende Literaturanalyse sowie mehr als 20 Interviews mit Expert*innen verschiedener Akteursgruppen,
wie beispielsweise Planungsbiros, Interessenverbande, Landesministerien, Wissenschaftler*innen aus
der Radverkehrsforschung sowie mit Kommunalpolitiker*innen. Die Interviews wurden von Mitarbeiten-
den des Difu durchgeflihrt, dokumentiert und ausgewertet.

Die Ergebnisse wurden durch das Stadtenetzwerk validiert und erganzt (siehe AP 5). Die Analyse von
Hemmnissen bei der Planung von Radverkehrsanlagen und die Entwicklung moglicher Losungswege er-
folgten in mehreren methodischen Schritten in enger Abstimmung mit den Modellkommunen und dem
Stadtenetzwerk.

1.4.2.2 Ergebnis der allgemeinen Hemmnisanalyse und die Rahmenbedingungen
kommunaler Radverkehrsforderung

Nach Abschluss der Literaturrecherche sowie der Expert*inneninterviews wurden die verschiedenen
Hemmnisse strukturell geclustert und in ,Hemmnisbereiche" unterteilt. Dabei wurde zwischen zwei Ebe-
nen unterschieden: externe Rahmenbedingungen, die von der Kommunalverwaltung nicht direkt zu be-
einflussen sind und interne Rahmenbedingungen, die im Einflussbereich der kommunalen Verwaltung
liegen (vgl. Abb. 1).
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Abb. 1: Umsetzungshemmnisse in der kommunalen Radverkehrsplanung

Externe Rahmenbedinungen

Kommunale Einflussbereiche
Verwaltungspolitische Verwaltungsorganisation Beteiligung, OA und Politische Rahmen-
Rahmenbedingungen und Ablaufe Kommunikation bedingungen

. . Qualitatsmanagement

Personal

Fordermittelkulisse Fachkraftemangel
und -systematik und -ausbildung
Gesetze, Regelwerke

Quelle: Steinetal., 2022

Im Folgenden eine kurze Ubersicht iber die identifizierten Hemmnisbereiche:
Verwaltungspolitische Rahmenbedingungen

Diese sind gut durch Kommunen steuerbar. Sie spielen eine elementare Rolle bei der Umsetzung von
RadverkehrsmafRnahmen in Kommunen. So beeinflussen beispielsweise die Organisation, Steuerung
und Priorisierung von Zielen sowie das Zusammenspiel zwischen verschiedenen Amtern und Fachberei-
chen mal3geblich die Geschwindigkeit und Effektivitat der Umsetzung.

Verwaltungsorganisation und -ablaufe

Diese sind gut durch Kommunen steuerbar. Entlang von Verwaltungsprozessen gibt es eine Vielzahl von
Hirden, die die Umsetzung verzdgern kdnnen. Dazu zahlen beispielsweise unklare Zustandigkeiten und
unterschiedliche Prioritatensetzungen, Verzogerungen wegen Arbeitstiberlastungen oder Krankheits-
ausfallen. Das gemeinsame und effiziente Zusammenwirken der verschiedenen Verwaltungsstellen ist
wesentlich fur eine reibungslose Zusammenarbeit. In den befragten Kommunen zeigt sich, dass die Ein-
richtung von Stabsstellen mit ausreichenden Entscheidungskompetenzen, die organisatorische und
raumliche Nahe der zentralen Amter bei der Umsetzung (rad)verkehrlicher MaRnahmen sowie geeignete
Projektstrukturen ggf. ,quer” zu etablierten Hierarchien Erfolgsfaktoren fiir eine effiziente Radverkehrs-
forderung sein konnen.

Ein weiterer Erfolgsfaktor kann die Nutzung digitaler Anwendungen sein. Sie kénnen komplexe Abstim-
mungsverfahren sowie den Zugriff und die Pflege gemeinsamer Datenbestande unterschiedlicher Fach-
abteilungen vereinfachen und dem wachsenden Informations- und Beteiligungsbedarf von Zivilgesell-
schaft und Politik besser gerecht werden.

Beteiligung, Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Dieser Bereich ist gut durch Kommunen steuerbar. Form und Zeitpunkt 6ffentlicher Kommunikation und
Beteiligung entscheiden oftmals Gber die schnelle Umsetzung eines Radwegs. Dabei ist es wichtig, dass
die Verwaltung ausreichend ausgestattet ist, um Beteiligungsprozesse effektiv zu organisieren und
durchzufihren.

Politische Rahmenbedingungen

Diese liegen - soweit sie den Zustandigkeitsbereich von Stadten und Gemeinden betreffen — im unmit-
telbaren Einflussbereich der Kommune selbst. Politische Rahmenbedingungen kénnen die Umsetzung
von Radverkehrsmalinahmen positiv oder negativ beeinflussen. Insbesondere bei begrenzten Ressour-
cen sind klare politische Vorgaben besonders wichtig und kénnen ber den Erfolg oder Misserfolg von
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MalRnahmen bestimmen. Als wichtige Reprasentant*innen bilden kommunalpolitische Akteure, z.B. Bir-
germeister*innen, eine zentrale Entscheidungsinstanz: Sie bestimmen mit Uber die Ressourcenausstat-
tung fir ein Projekt und kénnen helfen, auch konflikthafte Malinahmen nach auf3en zu legitimieren und
Zu verantworten.

Strategieentwicklung

Diese ist gut durch Kommunen steuerbar. Strategische Handlungsgrundlage der Radverkehrsforderung
sind meist Radverkehrskonzepte als Teil einer ibergeordneten Mobilitatsstrategie und einer integrierten
Stadtentwicklungsplanung, ihre Verbindlichkeit und gemeinsame Ubergeordnete Ziele beeinflussen die
Umsetzung von Radverkehrsmafinahmen positiv.

Qualitatsmanagement und Evaluation

Dieser Bereich ist gut durch Kommunen steuerbar. Sie spielen eine wichtige Rolle bei der Kontrolle der
Umsetzungsziele und der Bewertung von MalRnahmen. Eine ergebnisoffene qualitative und quantitative
Reflektion von Verwaltungshandeln kann nachfolgende MaBhahmenumsetzungen entscheidend beein-
flussen und verbessern.

Finanzielle Rahmenbedingungen

Diese sind nur eingeschrankt durch Kommunen steuerbar, da sie zum Teil von Entscheidungen tberge-
ordneter Instanzen (z.B. Bund oder Land) beeinflusst werden (z.B. durch Férderprogramme). Dennoch
gibt es Mdoglichkeiten, die interne Haushaltsplanung und die Organisation der Fordermittelakquise zu
verbessern. Einfluss haben Kommunen auf die interne Haushaltsplanung sowie die Organisation der Ak-
quise und die Abwicklung von Fordergeldern.

Personelle Rahmenbedingungen

Diese sind teilweise durch Kommunen steuerbar, allerdings sind die Personalkapazitaten fiir den Radwe-
gebau oft limitiert. Strategien zur Personalgewinnung und -entwicklung kénnen jedoch die Situation ver-
bessern. Weiterhin zeigt sich, dass vorhandenes Personal nicht tberall entsprechend der Qualifikationen
eingesetzt wird (Stein & Bauer, 2023). Der Fachkraftemangel und demografische Ubergénge stellen
Stadte und Gemeinden perspektivisch vor grol3e Herausforderungen. Im Wettbewerb um qualifiziertes
Fachpersonal verfligen die Kommunen mit festgelegten Tarifstrukturen meist nur tUber geringe Spiel-
raume, um Anreize flr Bewerbende zu setzen. Strategien der Personalgewinnung fokussieren auf nicht-
monetarer Ansatze, oder die qualifizierte Aus- und Weiterbildung bestehenden Personals, einen effekti-
ven Personaleinsatz sowie Wissensmanagement.

Externe Rahmenbedingungen

Diese sind weniger bis kaum durch Kommunen beeinflussbar. Jedoch haben sie einen grof3en Einfluss
auf den Handlungsspielraum der Kommunen und die Ausgestaltung von Radverkehrsmafinahmen. Hau-
fig sind der rechtliche Rahmen und die existierenden Regelwerke eine weitere Hirde, den Radverkehr
optimal zu fordern, da sie immer noch zu stark auf den motorisierten Individualverkehr ausgerichtet sind.
Auch die Zustandigkeit unterschiedlicher Baulasttrager oder auch unterschiedlicher Kommunen kann
die Umsetzung von (interkommunalen) Radverkehrsprojekten erschweren.

In der Difu-Sonderveroffentlichung ,Was hemmt die Umsetzung der kommunalen Radverkehrspla-
nung?" (Stein et al., 2022) sind die vollstandige Methodik (S. 8 bis S. 19) und die detaillierten Ergebnisse
der Hemmnisanalyse (S. 20 bis S. 29) ausfihrlich nachzulesen.

1.4.3 AP 3: Prozess- und Strukturanalyse sowie Prozessbegleitung der
Modellstadte

Um die Umsetzungsprozesse umfassend zu analysieren, die auf andere Kommunen Ubertragbar sind,
wurden drei Modellkommunen mit unterschiedlichen Rahmenbedingungen in Form von Fallstudien un-
tersucht. Das Arbeitspaket Prozess- und Strukturanalyse sowie Prozessbegleitung der Modellstadte
wurde mafgeblich von Stein-Hardenberg-Institut geleitet und durchgefihrt, unter der Mitarbeitet vom
Difu beim einzelnen Workshops und in Absprache mit experience consulting (vormals GXC).
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Abb. 2: Ablaufkonzept der Hemmnisanalysen und Losungsentwicklungen

Deutsches Institut fiir Urbanistik: Allgemeine Hemmnisanalyse

Stein-Hardenberg Institut: Stein-Hardenberg Institut: Stein-Hardenberg Institut:
Modellstadt-spezifische Modellstadt-spezifische Modellstadt-spezifische
Hemmnisanalyse Hemmnisanalyse Hemmnisanalyse
(AACHEN) (MUNCHEN) (POTSDAM)

ntwicklung stadtedbergreifend

Rickkopplung

experience consulting: experience consulting: experience consulting:
Kernvorhaben (als indivi- Kernvorhaben (als indivi- Kernvorhaben (als indivi-
dueller Aktionsplan) dueller Aktionsplan) dueller Aktionsplan)

STADTENETZWERK

experience consulting: Evaluation stadteibergreifend

experience consulting: experience consulting: experience consulting:
Evaluation eines Pilot- Evaluation eines Pilot- Evaluation eines Pilot-
vorhabens vorhabens vorhabens

Quelle: Eigene Darstellung

1.4.3.1 Methodische Vorgehensweise

Um die Radverkehrsplanung mit all ihren Ablaufen detailliert zu verstehen, mogliche Problemstellen so-
wie Losungspfade genauer zu identifizieren, wurden in den drei Modellkommunen die jeweiligen Verwal-
tungsprozesse detailliert untersucht - von der ersten Idee eines Radwegs bis zu seiner Fertigstellung.
Dazu erfolgte eine Aufstellung genauer Ablauf- und Beteiligungsplane, um folgende Aspekte zu klaren:

» Weristan der ersten Initiierung eines Planungsprozesses beteiligt? Wie entstehen Prozesse? Wie be-
ginnen die einzelnen Prozesse und wie enden sie?

» Welche Abteilungen und Fachbereiche erstellen die ersten Plane? Wie werden diese weiterbearbei-
tet?

* Welche Behorden und Fachabteilungen sind im Gesamtablauf bis zur Fertigstellung zu welchen Zeit-
punkten und an welchen Stellen beteiligt?

» Wie werden Informationen weitergeben? Welche Kommunikationswege werden genutzt? Wie erfol-
gen interne Abstimmungen?

* Werverflgt Gber welche Daten und wie werden diese weitergeben? Werden digitale Technologien zur
bessere Abstimmung/Koordination und Planung benutzt?

» Wann und wie erfolgt eine Abstimmung mit den politisch Verantwortlichen und an welchen Stellen
wird die Zivilbevolkerung eingebunden?

* Wer hat an welchen Stellen Entscheidungen zu treffen? Gibt es Eskalationsmechanismen?
e \Wann gibt es Anderungen urspriinglicher Planungen?

Nachfolgend wurden anhand der Fallstudien verschiedene Typen von Hemmnissen fur eine effiziente
Radverkehrsplanung herausgearbeitet. Diese lassen sich grob in vier Kategorien einteilen (vgl. Abb. 3).
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Abb. 3: Hemmnisanalyse von Fallstudien

ORGANISATORISCH-INTERN TECHNOLOGISCH-INTERN

= Unklare Zustdndigkeiten und fehlender = Fehlende Digitalisierung von Prozessen
Wissensaustausch

= Unzureichende Abstimmungsprozesse bei
konkurierenden sektoralen Zielen

» Unzureichende Kommunikation - fehlende informelle
wKurze Wege*

ORGANISATORISCH-EXTERN
* Unzureichende Ressourcen und Leitlinien fir die

Beteiligung

Quelle: Eigene Darstellung

1.4.3.2 Workshops in den Modellkommunen

Initialisierungsworkshop pro Modellkommune vor Ort

Potsdam, 26.08.21
Aachen, 01.09.21,
Minchen, 20.09.21

In den Initialisierungsworkshops wurde das Projekt vorgestellt und zentrale Schmerzpunkte bzw. Hemm-
nisse in der jeweiligen Stadt identifiziert und validiert. Es wurde diskutiert, welche moglichen Losungsan-
sétze es fiir die jeweiligen Hemmnisse gibt und welche Verbesserungsansatze bisher verfolgt wurden. Im
Anschluss wurde der Fokus fiur die folgenden Workshops gesetzt.

Online-Fokusgruppenworkshops und (Gruppen-)interviews in jeder Modellstadt, in bilateraler Ab-
sprache je nach Schwerpunkt und Bedarf

+ Potsdam:

2. Workshop (26.10.21) - erweiterte Hemmnisidentifikation durch Vertreter der Zivilgesell-
schaft/Verbande sowie Aufzeigen von Losungsmoglichkeiten; Erarbeiten von Hemmnissen im Be-
reich ,Kommunikation/Beteiligung"; abschlieBende Diskussion zur Verbesserung der Zusammenar-
beit zwischen Verwaltung-Zivilgesellschaft (Stichwort: Erwartungsmanagement)

3. Workshop (10.11.21) - erweiterte Hemmnisidentifikation durch Fihrungskrafte sowie Aufzei-
gen von Losungsmoglichkeiten; Abgleich und Diskussion der Ergebnisse aus dem Initialisierungs-
workshop mit Fachebene

+ Aachen:

2. Workshop (16.12.21) - Zusammenfassung und Priorisierung bisheriger Ergebnisse; Auswahl
der Stakeholder und Themen fir Folgetermin mit Radentscheid besprochen und Besonderheiten der
einzelnen Themen in Vorbereitung untersucht

Teilnahme an der 1. Jahresveranstaltung Radentscheid - Offentlichkeitsveranstaltung der Stadt-
verwaltung Gber Umsetzungsstand und Beteiligungsmaoglichkeiten (08.02.22)

+  Minchen:

2. Workshop (29.11.21) - Aufbau des Dialogmanagements bzw. der Kommunikation mit Zivilge-
sellschaft/Radentscheid in der Stadt wurde untersucht (Bestandteile fir Erwartungsmanagement);
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Schwierigkeiten in den bestehenden Formen der Kommunikation wurden diskutiert und erfolgreiche
Stellschrauben aus der Vergangenheit gezeigt (Handlungsgrundlage flir andere Kommunen)

+ Hemmnisanalyse - weitere Online-Fokusgruppenworkshops und (Gruppen-)interviews in den Model-
stadten, in bilateraler Absprache je nach Schwerpunkt/Bedarf

Um die oben genannten Ergebnisse zu erzielen, wurden im Rahmen des Projekts folgende Veranstaltun-
gen durchgefihrt.

* Prozessanalyse mittels MODULO-Methode (SHI)in den Modellkommunen mit den jeweiligen fachlich
beteiligten Dienststellen — in den einzelnen Leistungsphasen (2 Termine pro Modellkommune, online)

Potsdam: 16.03.2022 und 04.04.2022
Aachen: 09.05.2022 und 10.05.2022
Miinchen: 05.05.2022 und 01.06.2022

« Potsdam:
kein weiterer Bedarf gemeldet bzw. gesehen (i.S.v. Ressourcenschonung)
« Aachen:

3. Workshop (22.02.22) - erste Riickkopplung der im 2. Workshop erarbeiteten Schwerpunkte mit
Vertretenden der Zivilgesellschaft und Politik

4. Workshop (31.03.22) - Fokus auf dem Thema Kommunikation und Beteiligung mit der Zivilge-
sellschaft (Vertiefung aus 3.)

5. Workshop (26.04.22) - mit Fokus auf Zusammenspiel Politik und Verwaltung (Vertiefung aus 3.):
Veranderte Teilnehmende (Stellvertreter*innen oder Ersatzpersonen)im Vergleich zum 3. Workshop,
daher zogerlichere und weniger Wortmeldungen der Parteien als beim letzten Workshop mit der Po-
litik. Mehrfach wurden die schwierigen Mehrheiten im Rat thematisiert. Es wurden konkrete Vor-
schlage gemacht, z.B. fir Fortfihrung bzw. Verstetigung des Austausches und Interesse am Zwi-
schenbilanz bekundet. Die Diskussion um die enge Rechtsgrundlage (StVO, Regelwerke...) blieb ein
Thema.

+  Minchen:

3. Workshop (08.03.22) - Thema: Neuaufstellung Mobilitatsreferat MOR unter Einbindung fehlen-
der Bereiche im 1. Workshop; Neuaufstellung des MOR bzw. die interne Kommunikation/Koordinie-
rung als zentrales Hemmnis, insbesondere auch fiir neue Mitarbeitende. Probleme, Vorteile und Er-
kenntnisse aus Neustrukturierung wurden gemeinsam untersucht.

1.4.3.3 Reflexionsgesprache und Ergebnisse der Prozessanalyse
Ausgangslage: Heterogene Verwaltungsstrukturen in den Kommunen

« Grundsatzlich ist die Radverkehrsplanung innerhalb der Kommune arbeitsteilig organisiert, und
Planungen werden von verschiedenen Behdrden gemeinsam abgestimmt. Wie alle Planungen im
Bauwesen erfolgt sie entlang der Leistungsphasen der Honorarordnung fiir Architekten und Inge-
nieure (HOAI). Vor, wahrend und nach diesen Planungsschritten gibt es unterschiedlichste verwal-
tungsinterne und -externe Kommunikationsprozesse - von der Initiierung eines Bauvorhabens
Uber die Abstimmung konkreter Planungsschritte bis hin zur Kommunikation und Evaluation nach
Fertigstellung.

- Die Komplexitat des Planungsprozesses flir Radverkehrsinfrastruktur zeigt die (immer noch ver-
einfachende) Abb. 4. Die Verwaltung agiert eher in einem Netzwerk, bei vielen Arbeitsschritten sind
externe und interne Belange zu beachten und zu kommunizieren sowie zusatzliche Akteure einzu-
binden. Gleichzeitig muss intern an einem Strang gezogen werden, um die Vielzahl an einzelnen
Arbeitsschritten, von der Planerstellung bis zur baulichen Umsetzung zu realisieren.
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Abb. 4: Schematischer grundlegender Prozessablauf in der kommunalen Radverkehrsinfrastrukturplanung
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Quelle: Eigene Darstellung

Der Gesamtprozess ist keinesfalls statisch und kann trotz Ahnlichkeiten in verschiedenen Stadten
in den einzelnen Leistungsphasen recht unterschiedlich organisiert sein. In den Analysen stellte
sich heraus, dass die Planungsprozesse aller beteiligten Stadten (die Modellkommunen sowie die
Stadte des Stadtenetzwerks) sehr unterschiedlich sind. An diesen Prozessen ist nicht nur eine Viel-
zahl unterschiedlicher Akteure beteiligt, die im Planungs- und Umsetzungsprozess amter- oder
fachbereichstbergreifend zusammenarbeiten missen und die je nach Kommune auch unter-
schiedlich involviert sind. Auch innerhalb der jeweiligen Stadtverwaltungen unterscheiden sich die
Planungsprozesse: Dienststellen sind in beispielsweise in verschiedene Fachbereiche eingebun-
den, Entscheidungsbefugnisse und Eskalationsstufen bei Konflikten werden unterschiedlich fest-
gelegt oder die Abstimmung und Beteiligung von externen Akteuren erfolgt zu unterschiedlichen
Zeitpunkten im Planungs- und Umsetzungsprozess. Es gibt Stadtverwaltungen, in denen Ver-
kehrs- und Stadtplanung mit ihren Tiefbau-, Grinflachen- oder Denkmalpflegedmtern in einem
gemeinsamen Fachbereich zusammengebunden sind; daneben existieren aber auch Stadtver-
waltungen, in denen die Verkehrsplanung und Stadtentwicklung voneinander getrennt organisiert
sind. Es gibt Stabsstellen mit eigenen Entscheidungsbefugnissen, die explizit nur Radverkehrs-
planung durchfiihren, und andere, deren Kerngeschaft es ist, bei allen Radverkehrsplanungen be-
ratend hinzugezogen werden. Die Initilerung von infrastrukturellen Radverkehrsplanungen richtet
sich nach einem beschlossenen MalRnahmenplan oder kommt aufgrund aktueller Problemlagen
und Forderungen zustande. Die Ansprache und Einbindung von anordnenden Stellen erfolgt be-
reits im Planungsprozess oder erst zu dessen Ende. Planungsprozesse konnen stark formalisiert
oder von haufigen informellen Kommunikationsprozessen gepragt sein.

Diese Beschreibung verdeutlicht, wie unterschiedlich Verwaltungen organisiert sein kénnen und
wie unterschiedlich sie arbeiten. Sie unterstreicht die Komplexitat und Vielfalt der Prozesse sowie
moglicher Hirden. Gleichzeitig, und auch das zeigte die Analyse aller Beobachtungen, Befragun-
gen und Diskussionen in den Modellkommunen und mit dem begleitenden Stadtenetzwerk, wei-
sen die zentralen Hemmnisse grundsatzliche Ahnlichkeiten auf, fiir die ebenso strukturelle wie
Ubertragbare Losungen gefunden werden kdnnen und die es ermoglichen, Planungsprozesse zu
optimieren (fir eine weiterfihrende Ausfihrung zu Beschleunigung von 6ffentlichen Planungsver-
fahren vgl. Kuscher (2023).
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Esfolgt ein Reflexions-Workshop in Berlin (15.06.2022) mit allen Modellkommunen und dem Projekt-
konsortium.

Es wurde ein kurzer Rickblick in die erste Halfte von KoRa gegeben. Es kam die Frage auf, inwiefern
es am Ende des Projektes gelingen kann, die Erkenntnisse in die Praxis umzusetzen und ob dies funk-
tioniert. In vielen Verwaltungen muss z. B. eine Fehlerkultur erst etabliert werden. Das Projekt wurde
als Spagat zwischen Theorie (was theoretisch moglich wéare) und Praxis abgesehen.

Die Ergebnisse der Prozessanalyse der drei Modellkommunen wurden in Reflexionsworkshops als
Einzelworkshops (online) mit der Fachlichkeit sowie Flihrungskraften in den Kommunen am

Potsdam (07.06.2022)

Aachen (24.06.2022)

Minchen (23.06.2022)

vorgestellt und im Anschluss mit allen Teilnehmenden kommentiert und diskutiert.

Potsdam:

In Potsdam gibt es nur zwei Akteure: der politische Stadtrat und die Verwaltungsebene sind involviert.
Die Politik gibt Dinge vor, die Verwaltung setzt diese um und beauftragt gegebenenfalls Ingenieurbiiro
ab der Phase der Grundlagenermittlung. Blirgerinnen und Birger werden in der Konzeptphase betei-
ligt, es gibt aber keine grof3en Beteiligungsformate wie z. B. in Minchen oder Aachen. Die Politik wirkt
auf den Prozess nicht ein, sie wird im Rahmen der Kenntnisnahme informiert. Potsdam muss sich bei
der Umsetzung eher verwaltungsintern koordinieren.

Aachen:

Die Besonderheit in Aachen ist, dass Regionetz beteiligt ist. Und die Beteiligung des Stadtrats kann
dazu fiihren, dass die Planung wieder zuriickgegeben wird und alles von vorne beginnt. Auch die Aus-
fuhrungsplanung geht nochmal in den Stadtrat. In der Vorplanung gibt es die Beteiligung der Biir-
ger*innen, in der Entwurfsplanung werden sie erneut eingebunden, in dieser Phase aber nur noch im
Rahmen einer Information. Auch in Aachen gibt es ab Leistungsphase 1 Ingenieurbiiros, aber die
Stadt macht die meisten Planungen noch selbst. Hier wurde auch nochmal nach der Lph5 angesehen.
Die Kollegin hatte daflir sogar eigene Ablaufpléane.

Minchen:

Intern wird von Seiten der Verwaltung informell geschaut, was man tberhaupt machen kénnte. Bevor
etwas von aufBen kommt, schaut also die Verwaltung bereits, welche Moglichkeiten bestehen, Mal3-
nahmen umzusetzen. Diese Herangehensweise hat vieles erleichtert im Prozess und im Vergleich zu
den anderen Stadten. In Miinchen wird nicht von ,Vorplanung®, sondern von ,Raumaufteilung" ge-
sprochen. Diese wird vom Mobiltdtsreferat erarbeitet. Eine Einschatzung, was moglich ist, wird vorab
gemacht, dabei werden auch die unterschiedlichen Interessenslagen abgewogen. Dadurch hat es die
Entwurfsplanung dann einfacher. Die Raumaufteilung wird mit professioneller Unterstiitzung mit der
Zivilgesellschaft in Beteiligungsformaten diskutiert, dazu gibt es feste Abldufe wann und wie etwas
geschieht. Die Politik erhalt die Beschlussvorlage, die i. d. R. nicht nochmal zuriick geht. Dies wird
informell vorab geklart. Dann geht es ins Baureferat in die Entwurfsplanung. Mit der Umsetzung wer-
den externe Biros beauftragt, hier werden keine eigenen Ingenieur*innen gebunden.

Zum Abschluss wurden maogliche Ansatzpunkte, z. B. verwaltungsinterne Kommunikation, Wissen
liber gemeinsame Ablaufe/Ubergabepunkte, Abwiagungskriterien, Beteiligungsstrategien, IT-Infra-
struktur, etc. vorgestellt und diskutiert.

Gemeinsamer Prasenz-Workshop in Miinchen (28.07.2022) mit dem KoRa-Konsortium zur Reflexion
und weiteren Fokussierung im Projekt.

Vorstellung Zusammenfassung/Ausgangslage Potsdam

« Personalmangel als wesentliches Hemmnis bei der Projektbearbeitung
In Potsdam steht die Planung und Umsetzung von Projekten vor erheblichen Herausforderungen, die
vor allem durch einen signifikanten Personalmangel bedingt sind. Dieser Mangel hemmt nicht nur die
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Fortschritte, sondern fiihrt auch dazu, dass externe Vergaben koordiniert werden missen, was zu-
sétzliche Risiken birgt. Oftmals werden diese Vergaben nicht transparent nach aulRen kommuniziert,
was die Situation weiter kompliziert.

« Unklarheiten beziglich der Zustandigkeiten und des Umsetzungsstands von Projekten

Ein weiteres Problem ist die Unklarheit bezliglich der Zustéandigkeiten und des Umsetzungsstands der
Projekte. Die mangelnde Digitalisierung erschwert die Effizienz und Transparenz in den Ablaufen zu-
satzlich. Zudem wird das Engagement der Zivilgesellschaft als unzureichend wahrgenommen, was
die Partizipation und Akzeptanz von MafRnahmen beeintrachtigt.

« Einrichtung einer Koordinationsstelle als Losungsoption

Die Diskussion Uber Strategien findet haufig ohne die notwendige fachliche Ebene statt, was zu einer
unzureichenden Analyse der Situation fihrt. Um diesen Herausforderungen zu begegnen, wird ein
Leitfaden fur die Einrichtung einer Koordinationsstelle vorgeschlagen, die mit einem neuen Profil aus-
gestattet werden sollte. Dies bietet die Chance, ein neues Mindset zu entwickeln, das die Zusammen-
arbeit und die Umsetzung von Projekten in Potsdam nachhaltig verbessert.

Vorstellung Zusammenfassung/Ausgangslage Aachen

« Optimierung von Prozessen und Standards in der Organisation
Es gibt einen klaren Wunsch nach schlankeren Prozessen, die bislang jedoch noch nicht konsequent
umgesetzt wurden. Dies betrifft insbesondere die Frage nach einheitlichen Standards, die nicht nur
die Effizienz steigern, sondern auch pragmatische Losungen flir Herausforderungen wie den Radent-
scheid bieten konnen. Der Entwicklungsprozess scheint an verschiedenen Stellen noch von Unsicher-
heiten gepragt zu sein, was moglicherweise den Fortschritt hemmt.

+ Transparenz und Beteiligung

Ein positiver Aspekt ist die gute Transparenz in der Arbeit, wobei Fortschrittsberichte regelmalig er-
stellt werden. Jedoch gibt es noch Potenzial, die Transparenz bei internen Prozessen weiter zu stei-
gern, um alle Beteiligten auf dem gleichen Stand zu halten. Gleichzeitig wird der Bereich der Beteili-
gung als problematisch wahrgenommen. Die Vielzahl an Beteiligungsmoglichkeiten flihrt zu einem
Ubermaf an Input, der noch nicht in standardisierte Prozesse integriert wurde. Hier kdnnte eine ge-
zielte Vereinheitlichung sinnvoll sein, um den Beteiligungsprozess effizienter und zielfihrender zu ge-
stalten.

« Potenzial fir Austauschplattformen zum offentlichen Diskurs

Ein weiteres Potenzial liegt in der Schaffung von Austauschplattformen im &ffentlichen Raum. Der
Dialog zwischen den Beteiligten konnte gestarkt und ausgebaut werden, was sowohl fir die interne
Zusammenarbeit als auch fiir die Transparenz nach auf3en von Vorteil ware.

« Umgang mit Zielanderungen und Robustheit der Prozesse

Eine Herausforderung stellt der Umgang mit Anderungen der Zielerreichung dar. Hier stellt sich die
Frage, wie robust die aktuellen Prozesse sind und inwiefern sie flexibel genug bleiben, um sich an neue
Anforderungen anzupassen. Eine regelmafige Reflexion und Anpassung der Prozesse konnte dazu
beitragen, die langfristige Effektivitat zu sichern.

« Prozessanalyse und Kommunikation zwischen den Ebenen

Die Prozessanalyse zeigt auf, dass eine mangelnde Vernetzung zwischen den verschiedenen Arbeits-
ebenen existiert. Besonders auffillig ist, dass Beginner und ,Finnisher" (also die, die den Prozess ab-
schlieRen) wenig miteinander kommunizieren. Ubergabepunkte, wie etwa eine Checkliste, sind nicht
allen Beteiligten bekannt, was die Effizienz erheblich beeintrachtigt. Zudem ist die Kompatibilitat von
Planungstools ein weiteres Problem, das eine nahtlose Prozessdurchflihrung erschwert. Hier konnte
die Einfihrung eines durchgangigen Technikstandards Abhilfe schaffen, um die Zusammenarbeit zu
verbessern und Fehlerquellen zu minimieren.

+ Informeller Austausch und Output-Druck

Ein informeller Austausch zwischen den Mitarbeitenden findet bislang zu wenig statt, was moglicher-
weise zu einer Steigerung des Output-Drucks flhrt. Um ein besseres Arbeitsklima und eine hohere
Effizienz zu fordern, konnte der informelle Austausch gestarkt werden. Gleichzeitig sollte der Druck
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auf die Mitarbeitenden reduziert werden, um Kreativitdt und Problemlosungsfahigkeit nicht zu blo-
ckieren.

« Feiere Erfolge und motiviere die Teams

Einwichtiger Aspekt in der Arbeit ist das Feiern von Erfolgen - selbst der kleineren Erfolge. Der Slogan
.Feiere jeden Meter" kdnnte dabei als Motivation dienen, um den Fortschritt kontinuierlich wertzu-
schatzen. Dies tragt nicht nur zu einer positiven Arbeitsatmosphare bei, sondern fordert auch das En-
gagement der Beteiligten.

« ,Anfragerithis" und Erwartungsmanagement

Ein weiteres Thema sind die sogenannten , Anfragerithis”, d. h. der Bewaltigung von Anfragen aus der
Kommunalpolitik und der Zivilgesellschaft, bei denen der Umgang mit modernen Technologien wie
eAkte und Portalen noch nicht vollstandig standardisiert ist. Auch hier gilt es, klare Richtlinien und
Prozesse zu entwickeln, um die Nutzung dieser Technologien effizient und benutzerfreundlich zu ge-
stalten. Im Zusammenhang mit diesen Herausforderungen ist auch das Erwartungsmanagement von
Bedeutung. Es gilt, realistische Ziele zu setzen und die Erwartungen der verschiedenen Stakeholder
gezielt zu steuern, um Enttduschungen zu vermeiden und die Zusammenarbeit zu starken.

Vorstellung Zusammenfassung/Ausgangslage Miinchen

« Onboarding und Transparenz

Trotz der existierenden Wiki-Plattform fehlt es beim Onboarding neuer Mitarbeitenden an ausrei-
chend Transparenz der Arbeitsprozesse. Ein klar strukturierter Prozess, der sowohl die Vermittlung
von organisatorischem Wissen als auch das Schaffen von transparenter Kommunikation umfasst, ist
dringend notwendig. Die Nutzung eines zentralen Wissensportals sollte weiter optimiert werden, um
alle Beteiligten friihzeitig und umfassend auf den gleichen Stand zu bringen.

« Politische Beschlisse und Finanzierungsfragen

Ein wichtiger politischer Meilenstein war der Radbeschleunigungsbeschluss aus dem Friihjahr 2022.
Allerdings gibt es Bedenken hinsichtlich der praktischen Umsetzung. Besonders die Frage nach der
finanziellen Deckelung fur Projekte und die maogliche vorsichtige Herangehensweise missen weiter
diskutiert werden, um das Potenzial dieses Beschlusses voll auszuschopfen.

« Verwaltung und Zivilgesellschaft

Die Zusammenarbeit zwischen Stadtrat, Zivilgesellschaft und Verwaltung lauft insgesamt gut und
funktioniertin vielen Bereichen reibungslos. Dies ermdglicht eine zielgerichtete und effektive Planung,
auch wenn es weiterhin Raum fir eine noch intensivere Beteiligung und Kommunikation gibt.

«  MOR und Baureferentin

Das MOR (Mobilitats- und Ordnungsreferat) spielt eine zentrale Rolle bei der Flachenplanung und
Konfliktbefriedung. Zuséatzlich Gbernimmt es die Machbarkeitsanalyse fir verschiedene Projekte, um
deren Umsetzung in die Praxis zu gewahrleisten. Besonders hervorzuheben ist die neue Baureferen-
tin, deren Expertise und frischer Blick auf die Stadtplanung langfristig von grol3er Bedeutung sein
werden.

« Professionalisierung der GIS und Digitalisierung

Das Geoinformationssystem (GIS) wird sehr professionell genutzt, was eine wichtige Grundlage fir
die effiziente Planung und Umsetzung von Projekten darstellt. Allerdings ist die Digitalisierung im in-
ternen Bereich noch eine Herausforderung. Die fehlende Einflhrung einer eAkte und anderer digitaler
Werkzeuge behindert die effiziente Zusammenarbeit und den Wissensaustausch. Ein verstarkter Fo-
kus auf digitale Losungen konnte hier die Prozesse erheblich optimieren.

« Monitoring und Offboarding

Ein weiterer Kritikpunkt ist das Fehlen eines umfassenden Monitorings, das die Fortschritte von Pro-
jekten systematisch nachverfolgt. Zudem gibt es beim Offboarding vor allem bei organisatorischem
Wissen noch Licken. Wahrend externes Wissen oft gut dokumentiert wird, bleibt intern erworbenes
Wissen bei der Abwicklung von Projekten haufig unzureichend festgehalten.
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« Parkplatze und Flachenreduktion

Die Stadt hat sich dazu entschlossen, jahrlich 100 bis 200 Parkplatze abzuraumen, mit dem langfris-
tigen Ziel einer Reduktion von insgesamt 1.000 Parkplatzen. Dieser Beschluss ist Teil der Strategie
zur Foérderung des Radverkehrs und einer besseren Flachenverteilung in der Stadt. Es bleibt jedoch
abzuwarten, wie dieser Prozess in der Praxis umgesetzt wird und ob weitere Anpassungen notwendig
sein werden.

« Strategieprozess und Arbeitskultur

Der Strategieprozess innerhalb der Verwaltung zielt darauf ab, die Arbeitskultur zu verbessern. Be-
sonders in Verbindung mit den 120 Forschungsprojekten von Martin Schreiner wird deutlich, dass
eine starker datengestitzte und technologieorientierte Arbeitsweise notwendig ist, um den Anforde-
rungen der modernen Stadtplanung gerecht zu werden.

« Fehlende Checkliste fir Radverkehr bei Bauprojekten

Ein zentrales organisatorisches Defizit betrifft die fehlende Checkliste flir den Radverkehr bei Baupro-
jekten. Diese wiirde eine standardisierte Berticksichtigung der Radverkehrsinfrastruktur bereits in der
Planungsphase sicherstellen und eine schnellere und zielgerichtete Umsetzung der Radverkehrs-
maflnahmen ermoglichen. Hier besteht dringender Handlungsbedarf, um das Radfahren als Ver-
kehrsmittel weiter zu fordern und die Infrastruktur entsprechend anzupassen.

Reflexionsgespréache (online) mit politischer Leitungsebene - Dezernenten der jeweiligen Modellkom-
munen zur Validierung der Ergebnisse.

Potsdam mit Bernd Rubelt (07.10.2022)
Aachen mit Frauke Burgdorff (17.10.2022)
Minchen mit Georg Dunkel (17.10.2022)

« Inden Gesprachen wurden jeweils kurz die Ergebnisse des Projektes vorgestellt und im Anschluss
kommentiert und diskutiert.

+ Potsdam:

Der Prozess hat den gegenseitigen Verstehens- und Diskussionsprozess verbessert. Allein durch
die neutrale Ebene der beteiligten Institute ist viel bewirkt worden. Das ,erzahlt mal, wie es bei euch
lauft" hat einiges in Bezug auf gegenseitiges Verstehen und den Willen zur Zusammenarbeit be-
wirkt. Da es naturlich unterschiedliche Ansichten tber die bestehenden Werte oder Themen gebe,
ist eine interne Richtlinie verfligt worden, wie intern und mit welchen Qualitatsrichtlinien zu arbei-
ten ist. Um verniinftige Kompromisse zu suchen und zu finden, bendtigt man ausreichende Res-
sourcen, die Bereitschaft der Mitarbeitenden zu Diskussionen sowie entsprechende fachliche
Quialitat, integrierte Planungsansétze durchfihren zu konnen. Die Beteiligung lauft gut, gerade
weil nicht zu viel beteiligt wird und dies zielgerichtet erfolgt.

« Aachen:
Aachen braucht kein weiteres Personal, dieses ist in ausreichender Zahl vorhanden, aber schlecht
verteilt. Dabei gibt es zu wenig Personal bei den niedrig dotierten Stellen im Bereich der Umset-
zung (Einstufung A 10 abwarts, z.B. Baustellenkontrolleur). Ein noch groBeres Amt ist nicht hilf-
reich. Es gibt zu viele Schleifen, die Fachplanung wird durch die Zivilgesellschaft von unten und
von der Politik von oben getrieben.

«  Minchen:
Hier gab es eine grundsétzliche Zustimmung zu den Ergebnissen und Einschatzungen. Bei Stake-
holderprozessen wird weiteres Verbesserungspotential gesehen.
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1.4.4 AP 4: Entwicklung eines konkreten Arbeitsplans

1.4.4.1 Von der Problemerkenntnis zur Losungsorientierung — Aktionsplane fir die
Modellkommunen

Im Anschluss an die Prozessanalyse wurden gemeinsam mit den Modellkommunen Lésungsansatze zur
Verbesserung und Bewaltigung ihrer spezifischen Herausforderungen entwickelt und in sogenannten
+Aktionsplanen” festgehalten. Diese Aktionsplane zeigten die moglichen Losungspfade der identifizier-
ten Herausforderungen und Hemmnisse auf. Das Arbeitspaket wurde im Wesentlichen von experience
consulting GmbH (eco) - ehemals Green City Experience GmbH (GCX) bearbeitet. Die Workshops wur-
den wurden von experience consulting GmbH (eco) unter Mitarbeit von SHI konzipiert, durchgefiihrt und
dokumentiert. Bei allen Workshops war mindestens eine Kollegin oder ein Kollege anwesend.

Erster Schritt: LOsungsansatze generieren und strukturieren

Im Mittelpunkt der Losungserarbeitung standen die Verwaltungsmitarbeiter*innen selbst, denn sie sind
es, die die Prozesse und bestehenden Probleme am genauesten kennen und daher auch mogliche Lo-
sungspfade am besten entwickeln kénnen.

Dazu wurden die folgenden Workshops von experience consulting unter der Mitarbeit von Difu und SHI
geplant, durchgefiihrt und dokumentiert:

s Aktionsplan-Workshop I: Bewertung der Hemmnisse und Sammlung von Losungsanséatzen

Potsdam (digital) 03.11.2022
Minchen (analog) 14.11.2022
Aachen (analog) 15.11.2022

In den Workshops erfolgte die Priorisierung der Hemmnisse: Die Teilnehmenden waren eingeladen, die
drei aus ihrer Sicht relevantesten Hemmnisse auszuwéahlen und mit je einem Punkt zu markieren. Maxi-
mal konnten pro Person 3 Punkte verteilt werden. In allen Hemmnisfeldern gab es von Seiten der Teil-
nehmenden einen Bedarf. Jedoch zeigten sich auch klare Schwerpunkte (anhand der Bewertungen) in
den einzelnen Handlungsfeldern. Im weiteren Workshopverlauf wurden von den Teilnehmenden zu den
einzelnen Punkten Losungsvorschlage erarbeitet, welche in Ergebnisprotokollen vollumfanglich darge-
stellt sind.

e Aktionsplan-Workshop II: Priorisierung und Ausarbeitung von Projekten/Vorhaben zur Uberwindung
zentraler Hemmnisse (Kernvorhaben des Aktionsplans der jeweiligen Modellstadt) sowie die Zuord-
nung zu Aktionsfeldern

Minchen (digital) 26.01.2023
Aachen (digital) 31.01.2023
Potsdam (analog) 24.02.2023

In den Workshops im Januar 2023 wurden die priorisierten Lésungsvorschlage vorgestellt und durch
weitere Ansitze erganzt. Die Ausarbeitung von Projekten, die Vorhaben zur Uberwindung zentraler
Hemmnisse und somit Kernvorhaben des Aktionsplans der jeweiligen Modellstadt beschrieben, mussten
von den Teilnehmenden zu Aktionsfeldern zugeordnet werden (Siehe Abb. 5)
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Abb. 5: Aktionsfelder biindeln die Ideen zur Losungsentwicklung

INTERN EXTERN

A C D
Strategische Ziele, Umgang mit Politik Umgang mit Stake-
integratives Arbeiten holdern und Zivil-
und Planungsablaufe gesellschaft

Individuelle Ziele und Losungsansatze
(auf Basis einer Hemmnispriorisierung in der vorangegangenen Analysephase)

Individuelle Projektvorhaben
(insgesamt 18 Kernprojekte in allen drei Modellstadten)

Quelle: Eigene Darstellung

In Aktionsfeld A finden sich Losungsvorschlage, die Prozess- und Strukturwissen an alle beteiligten Per-
sonen vermitteln, ein gemeinsames Zielverstandnis mit den dazugehdrigen Regularien schaffen sowie
gegenseitige Unterstlitzung beim Umgang mit schwierigen Entscheidungen und Konflikten ermdglichen.

In Aktionsfeld B finden sich Losungsvorschlage zur Verankerung der Mobilitatswende als gemeinsame
Vision und zur Schaffung von Begeisterung fur das Thema Radverkehrsforderung innerhalb der Dienst-
stellen oder Referate sowie zur Bildung einer gemeinsamen Lernkultur und eines Erfolgsbewusstseins.

In Aktionsfeld C finden sich Losungsvorschlage fur einen besseren Umgang mit politischen Richtungs-
anderungen und politischen Abstimmungen, eine Forderung des Verstandnisses der Verwaltungsmitar-
beitenden fiir nicht anderbare politische Handlungsmuster sowie die Vertrauensbildung in der Politik be-
zogen auf das Handeln ihrer Verwaltung.

In Aktionsfeld D finden sich Losungsvorschlage fiir eine positive Mitgestaltung des 6ffentlichen Diskurses
und die Optimierung von Beteiligungsprozessen.

Zweiter Schritt: Entwicklung individueller Aktionspléane fur die Modellstadte

» Aktionsplan-Workshop Ill: Umsetzungsplanung jeweils eines Modellprojekts aus den Kernvorhaben
der Aktionsplane als Auftakt der Evaluationsphase

Aachen (analog) 01.06.2023
Potsdam (analog) 30.06.2023
Minchen (analog) 06.07.2023

Nach der vorangegangenen Sammlung, Priorisierung und Konkretisierung von Losungsansatzen, mit
denen die zentralen Hemmnisse der Radverkehrsplanung tUberwunden werden sollen, dienten diese
Workshops der vertieften Umsetzungsplanung eines dieser Losungsansatze. Unterstitzt durch den so
entstehenden Projektplan (=> spater Aktionsplan) sollte in direkter Folge mit der modellhaften Umset-
zung des Projekts begonnen werden. Die dabei gemachten Erfahrungen sollten im nédchsten Workshop
des KoRa-Projekts reflektiert werden, um Ableitungen und Empfehlungen fir die Umsetzung des gesam-
ten Aktionsplans zu erhalten.
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Aktionsplan-Workshop IV: Auswertung der mehrmonatigen Umsetzungsphase der Modellprojekte
mit abschlieender Projektion der Ergebnisse auf die Aktionsplane

Potsdam (analog) 03.11.2023

Aachen (digital) 16.11.2023, aufgrund eines bundesweiten Bahnstreiks

Minchen (analog) 27.11.2023

Die vielen in den Workshops entwickelten Losungsideen wurden nach den Kriterien ,Wirksamkeit" und
+Umsetzbarkeit" priorisiert, verdichtet und anschlieBend daraus mogliche Kernvorhaben, die sog. Akti-
onsplédne, generiert. In der Gesamtschau der Aktionsplane der drei Modellkommunen zeigen sich ge-
meinsame Handlungsschwerpunkte, die darauf hinweisen, dass diese moglicherweise auch in anderen
Kommunen Ansatzpunkte fir Optimierungsmaoglichkeiten sein kdnnen: Prioritér eingeschatzt wurden
Vorhaben, die auf eine Verbesserung interdisziplindrer und bereichstibergreifender Zusammenarbeit
ausgerichtet waren, und zwar sowohl auf formeller als auch auf informeller Ebene (Aktionsfelder A, B).
Vorhaben, die auf Verbesserungen der Zusammenarbeit mit Akteuren auRerhalb der Verwaltung zielen,
zeigen Gemeinsamkeiten beim Wunsch, die Stringenz der politischen Auftréage an die Verwaltung zu ver-
bessern und zielen auRerdem auf die Verbesserung der Kommunikation mit der Zivilgesellschaft, v.a. mit

zentralen Akteursgruppen (Aktionsfelder C, D).

Abb. 6: Die Kernvorhaben in den Aktionspléanen der Modellstadte

Aktionsfeld A
Strategische Ziele,
integratives Arbeiten
und Planungsablaufe

| Aktionsfeld B

Team, Kultur und
Vernetzung

Aktionsfeld C
Umgang mit Politik

Aktionsfeld D
Umgang mit
Stakeholdern und
Zivilgesellschaft

Formelle bereichstbergreifende
Zusammenarbeit wieder bzw.
starker etablieren

Umsetzungsplane und
Priorisierungslisten
synchronisieren

Prozess zur Auseinanderstzung
mit bestehenden Reqularien und
Konflik tsituationen:
Aufbarbeitung der Konflikte und
(Ziel-)Vorgaben

AmterUbergreifendes Agieren
starken (durch Kennenlernen und
Austausch)

Politisch vereinbarte (und
verbindliche) Priorisierung der
beschlossenen Projekte schaffen
und regelmaBig aktualisieren

Fur eine laufende interne
Kommunikation zu
Projektstanden und

Meilensteinen sorgen

Restrukturierung des
StraBenplanungsteams

Prozess zur internen Starkung
der Mission Mobilitdtswende
Uber Ownership

Interfraktionelle Arbeitsgruppen
zur Integration frohzeitiger
politischer Abstimmung und
Einigung in den Prozessablauf

Frihzeitige und bereichsuber-
greifende Abstimmung zu
Planungszielen der

Radverkehrsprojekte etablieren

Unterstutzung bei
Konfliktsituationen und
Entscheidungsfindung

Formelle Austauschformate
etablieren, bspw. Retroperspek-
tiven

Realistische Prioritatensetzung
durch die Politik beférdern

Initiativen informieren und
einbinden

Standardisierung und
Professionalisierung der
Kommunikationsablaufe

Forderung des Vertrauens in
Verwaltungshandeln

KommunikationsmaBnahmen,
um Bewusstsein in der
Bevolkerung fir Planungspro-
zesse und Grenzen zu schaffen
(Prozesse, Dauer, Entscheidun-
gen)

Verstarkte Offentlichkeitsarbeit
zu (Teil-)Erfolgen

Quelle: Eigene Darstellung

P S N

Im Detail setzten die drei Modellstadte individuelle Prioritaten, die aus der jeweils eigenen Auspragung
der Hemmnisse und der individuellen Wahrnehmung ihrer Bedeutung resultieren.
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Dritter Schritt: Vom Plan zur Aktion - Umsetzung und Evaluation der Pilotprojekte in den Modellkommu-
nen

Fur die priorisierten Kernvorhaben wurden von den jeweiligen Modellkommunen konkrete Verfahrens-
schritte entwickelt. Zuséatzlich wurde aber auch der Erfahrungsaustausch unter den Kommunen des be-
gleitenden Stadtenetzwerks genutzt: Sie konnten die Relevanz der ausgewahlten Vorhaben bewerten so-
wie angeben, inwieweit sie selbst bereits bei ahnlichen Vorhaben tatig waren (Good-Practice-Transfer).

AnschlieBend wurde in jeder Modellstadt ein Pilotprojekt ausgewahlt, und neben den konkreten Arbeits-
schritten wurden Zeitplane sowie Steuerungsverantwortliche definiert. Die Umsetzung wurde Uber vier
Monate hinweg durch experience consulting begleitet, beobachtet und mit den Beteiligten in den Kom-
munen gemeinsam ausgewertet. Ziel dieser Prozessevaluation war es, Erkenntnisse fir die weitere Um-
setzung des jeweiligen Pilotprojekts zu gewinnen, die auf die Bearbeitung weiterer Aktionsplane Ubertra-
gen werden konnten.

Bei der Umsetzung der Pilotprojekte zeigten sich Widerstande gegen Veranderungsprozesse: Es wurde
deutlich, dass die Frage, ,was" in einer Organisation anders gemacht werden sollte, um die Radverkehrs-
planung zu befordern, nicht getrennt von der Frage beantwortet werden kann, ,wie" diese Veranderun-
gen eingeflihrt werden. So war es beispielsweise in einem Fall nicht leicht, Gberhaupt die interne Freigabe
eines Pilotprojekts von der zustandigen Leitungsebene zu erhalten. In einem anderen Fall war es schwie-
rig, die Bereitschaft zur Mitwirkung am Pilotprojekt bei den beteiligten Fachbereichen zu generieren. Zu-
séatzlich waren die Steuerung und Kommunikation des Veranderungsprozesses vor dem Hintergrund des
alltaglichen Arbeitspensums aller Beteiligten eine grof3e Herausforderung. Die Einflihrung neuer Pro-
zesse wurde haufig als ,On-Top"-Aufgabe empfunden und in Engpasssituationen hintenangestellt.

Aus den Ergebnissen der Prozessevaluation dieser Pilotvorhaben lassen sich sechs Erfolgsfaktoren bei
der Einfihrung, Erprobung oder Umsetzung neuer Aufgaben oder Ablaufe identifizieren:

+ Stakeholder-Analyse
» Alle Funktionstrager*innen und Entscheidungsverantwortliche identifizieren.

» Kooperative Projektplanung
Projekte vernetzt denken und planen: Alle in den weiteren Prozess eingebundenen Verwaltungsein-
heiten bereits in die Vorplanung einbeziehen. In der Detailplanung Querbeziige zu anderen Verwal-
tungseinheiten beachten.

» Verantwortlichkeit flr die Prozesssteuerung schaffen
Personen mit Projektmanagementkompetenzen sollten den Prozess steuern und dafiir Gber ausrei-
chend zeitliche Ressourcen verfligen.

» Entscheidungsverantwortliche frihzeitig einbeziehen
Rechtzeitige Freigabe oder Beauftragung des Projekts durch die Leitungsebenen.

» Analyse der Historie des Vorhabens oder Themas
Aus eventuell bereits erfolgten Veranderungsversuchen lernen und Redundanzen vermeiden.

* Frihzeitige und regelmafiige Reflexionsschleifen
Mit den Funktionstrager*innen den Prozessverlauf analysieren, notwendige Plananderungen identifi-
zieren und ggf. Zielkorrekturen vornehmen.
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Ubergreifende Analyse: Organisationskultur in der Verwaltung als unterschétzte Stellschraube fiir effizi-
entere Radverkehrsplanung

Die priorisierten Hemmnisse und Losungsansatze aller Modellstadte sowie die Priorisierungen der Emp-
fehlungen aus den Good-Practice-Analysen und Expert*innen-Interviews zeigen tUbereinandergelegt die
in Abb. 7dargestellte Schnittmenge an Empfehlungen fir die Verbesserung von Radverkehrsplanungs-
prozessen.

Abb. 7: Priorisierte Vorhaben in den Modellstéadten und ergédnzende Empfehlungen

A

C

Strategische Ziele, integratives Arbeiten

und Planungsabliufe Umgang mit Politik

* BereichsGbergabegreifende Kommunikation
zu Projektplanung, -beginn, -verfauf etc
stdrken und formalisieren

* Pdlitische Entscheidungsprozesse zu Projekt-
umsetzungen und Pricritdten unterstitzen (um
klare und verbindliche Handlungsauftrige zu
erhalten)

* Zusammenarbeit in fachGbergreifenden

Teamstrukturen stirken und formalisieren * Erwartungsmanagement bei politisch Verant-

Edolges

Umgang mit Stakeholdern und
Zivilgeselischaft

PR A RSN R R s _

tirker nach auBen

« Abweichende Prioritdten der Radverkehrspro-
jekte und Aufgaben sbteiungsiibergreifend
synchronisieren

* Umgang mit Konfliktsituationen (in Entschei-
dungsverfahren bzw. Abwagungssituationen)
verbessem

wortlichen: Verstdndnis fir und realistische Ein-

schitzung des Mdglichkeitsrahmens schaffen

« Transparenz und Reporting fir die Politik auf-
bauen (zu Planung und folgendem Umsetzungs-

prozess), um Verstandnis und Vertrauen aufzu-
baven

3 von Radverkehrsinitiative.
und Planung

* Erwartungsmanagement bei Birger*innen

Verstandnis f0r Komplexitst und Grenzen
schaffen

* Widerstinde gegen Rad
d inbindung d
Benexperimente

St

verkehrspr
g

edude

ot _

* Integration des Themas: Radverkehr in die
ubergeordnete Mobil

* Kenntnis und Verstandnis politischer Entschei-
dungsstrukturen und Handiungsweisen inner
halb der Verwaltung férdem

rategie

* Prozessanalyse (Status Quo) als Grundlage fir
Uberarbeitung des fachibergreifenden Ge-
samtprozesses der Radverkehrsplanung und
des Prozesscontrollings

* Systematisches Anfragemanagement entwerfen
(das den Verwaltungsaufwand begrenzt) und
dessen Regeln klar kommunizieren

Ngspro. in der

Kompeterzen absichem

« Bereichsbergreifende (ggf. externe) Projekt-
steverungsperson(en) einfihren/ausbauen

» Wissenmanagement ausbauen durch profes-

sioneles On-/Offboarding, Wiki-Datenbanken
etc

Quelle: Eigene Darstellung

Diese Empfehlungen scheinen die zentralen Stellschrauben fir Prozessoptimierungen zu sein. Vergleicht
man nun, welche Vorhaben tatsachlich angegangen wurden - sei es in den Pilotvorhaben der Modell-
kommunen oder den unabhangig davon in den Kommunen des Stadtenetzwerks durchgefiihrten Veran-
derungsprozessen -, fallt auf, dass insbesondere Vorhaben im Bereich der Organisationskultur (Aktions-
feld B) trotz der ihnen beigemessenen Bedeutung bei weitem am wenigsten bearbeitet wurden. Moglich-
erweise ist die Veranderung kommunikativ-komplexer Vorgange mit den dafir oft notwendigen Veran-
derungen der Organisationskultur noch ein ,blinder Fleck” des Verwaltungshandelns. Das verwundert
nicht, denn Anderungen von Organisationskulturen sind herausfordernde und langwierige Aufgaben: Lo-
sungen kénnen nur dann gefunden werden, wenn die Bereitschaft besteht, bisherige Handlungs- und
Denkmuster zu hinterfragen und ggf. zu &ndern. Nur so konnen Méglichkeitsfenster zur Entwicklung von
Losungsoptionen genutzt werden.

1.4.5 AP 5: Informationstransfer

1.4.5.1 Stadtenetzwerktreffen

Das Stadtenetzwerk hatte erheblichen Einfluss auf den positiven Verlauf des KoRa-Projekts. Es diente als
eine Art ,Resonanzraum*, mit dem Ziel, Zwischenergebnisse, Arbeitsthesen und Erfahrungen aus den
Interviews sowie aus den Modellstadten mit der Expertise und den Erfahrungen der im Stadtenetzwerk
vertretenen Kommunen zu reflektieren. Darliber hinaus wurde das Netzwerk genutzt, um zusatzlichen
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fachlichen Input einzuholen, unterschiedliche Organisations- und Prozessstrukturen kennenzulernen o-
der Ansatze im Zusammenspiel von Verwaltung, Zivilgesellschaft und Politik vorzustellen und zu disku-
tieren.

Das Stadtenetzwerk bestand aus Kommunen mit und ohne Radentscheiden?. Neben den drei Modell-
kommunen waren 14 weitere Stadte sowie die Region Hannover und ein Vertreter des Deutschen Stad-
tetages im Stadtenetzwerk (siehe Abb. 8) vertreten. Die Sitzungen des Stadtenetzwerks waren durch
hohe Kontinuitat in der Teilnahme und grofle Motivation der Beteiligten gekennzeichnet. Hilfreich war
dabei die finanzielle Ausstattung des Projekts, da den Teilnehmenden des Stadtewerks die Reise- und
Ubernachtungskosten als Aufwandsentschadigung erstattet werden konnte. Das Difu tibernahm die Vor-
bereitung der Inhalte und der Organisation, die Durchfiihrung und die Dokumentation. Moderiert wurden
die Stadtenetzwerktreffen von Burkhard Horn im Unterauftrag des Difu.

Abb. 8: Das Stidtenetzwerk im Uberblick

1. Aachen (Radentscheid)
- Modellkommune

2. Augsburg (Radentscheid) >

3. Bonn (Radentscheid) | Hamburg

4. Bremen (Radentscheid) , . AR L
5. Darmstadt (Radentscheid) e

6. Frankfurt (Radentscheid) . ‘ A
7. Freiburg (Radentscheid) W' R?m ? ‘ .
8. Hamburg (Radentscheid) A . .
9. Karlsruhe (Radentscheid) bes (- —

10. Leipzig ) Leipzio
11. Ludwigsburg e S

12.Miinchen (Radentscheid) LI Y

- Modellkommune o . ekl
13.Niirnberg (Radentscheid) *
14.0Oldenburg ~ - *Damstadt
15. Osnabrtick (Radentscheid) J 5 Nimberg
16. Potsdam — Modellkommune LA
17.Region Hannover x| Augsburg
18.Rostock (Radentscheid) ,,f';:"".g;, | .

Quelle: Eigene Darstellung

Folgende Stadtenetzwerktreffen sind vom Difu geplant, durchgefiihrt und dokumentiert worden:
08. Juni 2021, 10.00 bis 15.15 Uhr Online (Corona-Pandemie):

» Hervorgehoben wurde, dass das Thema des Forschungsprojekts sehr relevant ist. Einige Kolleg*in-
nen haben konkrete Inspiration und Hilfestellungen fur Praxisfragen erhalten. Fur zukinftige Treffen
wurde Evaluierung und Monitoring als moglicher Schwerpunkt vorgeschlagen. Einige Teilnehmende
pladieren fiir eine weitere Offnung von Verwaltung fiir neue Ideen und Akteure von ,auRerhalb®. Im
weiteren Projektverlauf sollten statt Hemmnissen vor allem Losungen diskutiert werden und konkrete
Empfehlungen abgeleitet werden (u.a. fir Kommunen und die Arbeit des DST). Die Ergebnisse der
Diskussionen sind in die Hemmnis-Strukturierung eingeflossen.

2 Die Bezeichnung ,Radentscheid" leitet sich von der Bezeichnung eines Elements der direkten Demokratie — den sog.
Volks- oder Birgerentscheiden - ab und bedarf gewisser rechtlicher Schritte, wie z.B. der Unterschriftensammlung und
Anerkennung durch die Verwaltung der Kommune oder des Landkreises. Die Forderungen sind flir die Verwaltung nicht
unmittelbar bindend, kdnnen aber von der Politik beschlossen werden (vgl. https://de.wikipedia.org/wiki/Initiative_Volks-
entscheid_Fahrrad [21.05.2024] sowie https://changing-cities.org/radentscheide/ [21.05.2024]).
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20.

28.

22.

12.

Januar 2022, 09:00 bis 14.00 Uhr Online (Corona-Pandemie)

Das Treffen fand als zusatzliche Extraveranstaltung statt. Diskutiert wurden insbesondere Verwal-
tungsstrukturen fur die (Rad)verkehrswende sowie das Zusammenwirken von Zivilgesellschaft, Politik
und Verwaltung. Es gab zwei Kurzinputs aus Frankfurt und Darmstadt sowie eine Vorstellung der Mo-
dellkommune Minchen. Die vorbildhafte Radverkehrsforderung in Frankfurt/Main wurde im Video-
clip ,Good Practice: Gute kommunale Radverkehrsforderung"® aufgegriffen.

September 2022, 10.00 bis 16.00 Uhr im Difu, Berlin

Dieses Stadtenetzwerktreffen fand in Prasenz in den Raumen des Difu in Berlin statt und es wurden
die Ergebnisse der Prozessanalyse vorgestellt. Diskutiert wurden insbesondere die Prozessablaufe in
den Modellkommunen sowie Ansatzpunkte und Losungen. Als Gastbeitrag gab es einen Input von
der Kirsten Pfaue aus der Freien und Hansestadt Hamburg, die auch im spateren Verlauf des Projekts
fir den Videoclip ,Good Practice: Gute kommunale Radverkehrsforderung" *zur Verfiigung stand.

Marz 2023, 09:30 bis 15:30 Uhr im Munich Urban Colab, Miinchen

Bei dem Netzwerktreffen in Mlinchen wurde die flr das Projekt wichtige Statusabfrage der Erfahrun-
gen der Netzwerkstadte zu den priorisierten Vorhaben der Modellstadte (Miinchen, Aachen, Pots-
dam) durchgefihrt. Diese Erfahrungen konnten als gutes Praxiswissen sowohl fiir die Modellkommu-
nen als auch fir das QuickCheckTool genutzt werden. Die Teilnehmenden des Stadtewerks legten
grolRe Wert darauf, erfolgreich umgesetzte Radverkehrsinfrastruktur in Miinchen im Rahmen einer
Exkursion zu besichtigen.

Marz 2024, 09:00 bis 16:30 Uhr im Martas, Berlin (Abschlussveranstaltung)

Die Abschlussveranstaltung fand unter besonderen Bedingungen statt: Urspriinglich war sie als reine
Prasenzveranstaltung geplant, jedoch fihrte ein kurzfristig angesetzter Streik der Eisenbahngewerk-
schaft GDL zu einer erheblichen Anzahl von Absagen angemeldeter Teilnehmenden und der Einrich-
tung eines Livestreams.

Im Rahmen der Veranstaltung wurden die Ergebnisse und die ,Lessons Learned" des Projektes pra-
sentiert und gemeinsam diskutiert. Die Teilnehmenden konnten sich in zwei Arbeitsgruppen zum
Thema Personal, Quick-Check-Tool, Beteiligung und Planungsprozesse untereinander austauschen
und eigene Perspektiven bzw. Erfahrungen teilen. Am Nachmittag gab es einen Input zum Change
Management in der Heidelberger Stadtverwaltung sowie eine Diskussionsrunde, inwieweit die Emp-
fehlungen aus dem KoRa-Prozess realistisch, Ubertragbar und umsetzbar sind. Zum Schluss wurde
ein Ausblick auf das KoRa-Nachfolgeprojekt AcceleRad gegeben.

1.4.5.2 Webinare

Die Webinare standen - bis auf das Webinar ,Stabsstellen Mobilitat", welches in Zusammenarbeit mit
dem Deutschen Stadtetag durchgefiihrt wurde - der Offentlichkeit zur Verfligung und wurden auf der
Difu-Website und im Difu-Newsletter beworben. Die Inhalte und Diskussionen der Webinare lieferten u.a.
Input fir die Handreichungen Digitalisierung, Personalmanagement, Beteiligung der Zivilgesellschaft
und Optimierung von Verwaltungsprozessen. Folgende Webinare fanden mit unterschiedlicher Anzahl
von Teilnehmenden statt:

18. Januar 2023, 10:00 bis 11:30 Uhr, Online-Fachaustausch KoRa - Umsetzungshemmnisse in der

Radverkehrsplanung auf Landkreisebene

Eine Erkenntnis des KoRa-Projektes war, dass die Landkreise ihrer koordinierenden Funktion oft noch
nicht ausreichend nachkommen, folglich wurde das Thema in dem Webinar ,Umsetzungshemmnisse
in der Radverkehrsplanung auf Landkreisebene" aufgegriffen. Die zentralen Themen lauteten: An-

S www.difu.de/kora
4Ebd.
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09.

19.

16.

29.

sprechpersonen in den Kommunen fiir Radverkehr sind oft vorhanden, jedoch sind Unterstitzungs-
angebote, Wissen und Ressourcen sehr unterschiedlich verfligbar. Die haufigen Konfliktthemen bei
der Schaffung von Radinfrastruktur sind Grunderwerb, die Zusammenarbeit mit Stralenbaubehor-
den auf Landesebene sowie Fragen des Natur- und Umweltschutzes beim Radwegebau. Oft fehlt es
an Wissen und auch Ressourcen in den Kommunen, hilfreich fir die ,Generalist*innen" vor Ort (in
Baudmtern etc.) sind Informationen fir spezielle Radverkehrsforderungsthemen (Fahrradstraf3en,
Verkehrsberuhigungsmalinahmen etc.). Kommunikation, Allianzen und Vernetzung sind wichtige
Faktoren um relevante Akteur*innen zu adressieren und gleichzeitig Unterstitzung (Wissen, Lo-
sungsvorschlage) anzubieten. Als gute Losungen aus den Landkreisen konnten identifiziert werden:
« Radverkehrskonferenz mit allen relevanten Kommunen, Behdrden, ggf. mit weiteren Akteuren etc.
« Ansprechpartner*innen auf kommunaler aber auch auf Landesebene (bspw. Hessen)
 Digitales Informationssystem mit aktuellen MafRnahmen und Status sowie — soweit vorhanden -
Dokumente
«  Gute Unterstitzungsstruktur fir Landkreise bietet das Land Baden-Wdrttemberg mit der Perso-
nalforderung fir Mobilitatsthemen

Februar 2023, 14:30 bis 16:00 Uhr, Gemeinsames Webinar in Zusammenarbeit mit dem Deutschen
Stadtetag zum Unterarbeitskreis , Stabsstellen Mobilitat"

Intensiv und mit uneinheitlichem Ergebnis wird in den Kommunen das Thema ,Stabsstelle Mobilitat"
diskutiert. Das zweite Webinar wurde in Zusammenarbeit mit dem Deutschen Stadtetag durchgefiihrt
und griff dieses Thema auf. Als Ergebnis kam heraus, dass ,Koordinationsstellen Radverkehr" wie
beispielsweise in Hamburg und Frankfurt/Main grof3e Vorteile aufweisen.

April 2023, 10 bis 12 Uhr, Online-Fachaustausch KoRa zum Thema ,Projektsteuerung*

Das dritte Webinar lieferte aufschlussreiche Erkenntnisse aus der Projektsteuerung fiir das Hambur-
ger ,Bindnis Rad- und Ful3verkehr". Die Landesbehorde tritt als Projektsteuerer auf. Ein Austausch
mit den Hamburger Bezirken findet statt, aber die Behorde selbst macht keine Planungen und ist nur
fur die Daten verantwortlich. Darlber hinaus hat die Stadt Hamburg es geschafft, Umsetzungsmaf-
nahmen durch ein professionelles Projektmanagement, geeignete Verwaltungsstrukturen und fest-
gelegte Konfliktldsungsmechanismen signifikant zu beschleunigen. Ein Mix von kurz-, mittel- und
langfristigen MalRnahmen schafft kontinuierliche Verbesserungen fir den Radverkehr und die Daten
zeigen, dass der Radverkehrsanteil und die Zufriedenheit der Radfahrenden steigen. Die hohe Vernet-
zung der Beteiligten sorgt flr stadtweit anwendbare und innovative Losungen - von der einfachen
Markierung Uber die Einrichtung griiner Wellen, der Baustellenflihrung bis hin zur Umsetzung kom-
plexester Losungsfindung von Knotenpunkten.

Januar 2024, Online-Fachaustausch KoRa zum Thema ,Perspektiven und Potenziale der Digitalisie-
rung”

Das KoRa-Projekt zeigte, dass die kommunale Radverkehrsplanung eine intensive Abstimmung einer
Vielzahl an Akteuren erfordert - sowohl intern als auch extern. Zudem werden zwischen den Beteilig-
ten innerhalb der Radverkehrsplanung umfangreiche Mengen an Informationen ausgetauscht, abge-
stimmt und verhandelt. Obwohl die Informationstechnologie (IT) theoretisch bereitsteht, um die Rad-
verkehrsplanung von Anfang bis Ende zu unterstitzen, zeigt die Praxis, dass der Digitalisierungsgrad
noch ausbauféhig ist. Im Rahmen des Webinars wurde verdeutlicht, in welchen Bereichen die Digita-
lisierung dazu beitragen kann, die kommunale Radverkehrsplanung in Zukunft schneller und effizien-
ter umzusetzen.

Februar 2024, gemeinsames Webinar mit VeloLAB zum Thema ,Fachkrafte im Fokus: Erfolgsrezepte
und Tipps aus Herrenberg und Hessen"

Personal stellt eine zentrale Ressource fir einen beschleunigten Ausbau von Radinfrastruktur dar.
Das KoRa-Projekt zeigte, dass die Anforderungen an das kommunale Planungspersonal zunehmend
vielschichtiger und komplexer werden. Dazu stehen die Kommunalverwaltungen vor der Herausfor-
derung, vorhandenes Personal zu halten, optimal einzusetzen sowie gleichzeitig neues Personal zu
gewinnen und erfolgreich einzuarbeiten. Diese Herausforderung muss im standigen Wettbewerb um
Fachkrafte bewaltigt werden. Ansatze zur Gewinnung von Personal konzentrieren sich auf die
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(Um-)Gestaltung von Stellenausschreibungen. Im Webinar wurde anhand einer fiktiven Interviewsitu-
ation im Kontext einer anonymisierten Stellenausschreibung vermittelt, wie der "Knackpunkt Stellen-
ausschreibung" zu einem Erfolgsfaktor werden kann.

05. Méarz 2024, Online-Fachaustausch KoRa zum Thema ,Beteiligungsangebote im Wandel*

Bei der Radverkehrsentwicklung gibt es eine Vielzahl von verschiedenen Beteiligungsangeboten.
Diese kdnnen dazu beitragen, mal3geschneiderte MalRnahmen zu entwickeln und den Radverkehr
zielgerichtet zu fordern. Erfolgreich durchgefihrt kann Beteiligung zu mehr Akzeptanz und Unterstit-
zung der Planungen fihren - insbesondere, wenn Konflikte mit andere Verkehrsteilnehmenden und
Stakeholdern zu erwarten sind. Gleichzeitig besteht aber auch die Gefahr, dass sich Planungen ver-
zégern. Im Webinar wurde erldutert, warum und wann Partizipation bei der Umsetzung von Radver-
kehrskonzepten sinnvoll ist.

1.4.6 Resumee aller Arbeitspakete: Handlungsansatze fiir die Beschleunigung
von Planungsprozessen in der kommunalen Radverkehrsplanung

Die Prozesse kommunaler Radverkehrsforderung im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur standen im
Fokus des Projektes , KoRa: Beseitigung von Umsetzungshemmnissen in der kommunalen Radverkehrs-
planung.® (Verwaltungs-)Prozesse in Kommunen haben in mancher Hinsicht viele Ahnlichkeiten. Gleich-
zeitig sind sie aber auch so unterschiedlich und vielfaltig, wie es die Stadte und Gemeinden in Deutsch-
land sind. Nicht alle Empfehlungen treffen daher auf alle Kommunen gleichermaf3en zu. Im Rahmen von
KoRa wurde deshalb ein Online-Tool entwickelt — der Quick-Check zur kommunalen Radverkehrsforde-
rung. Dieses Tool hat das Ziel, individuelle Handlungsempfehlungen fiir einzelne Kommunen abzuleiten.®

Die zentralen Ergebnisse und Empfehlungen von KoRa lauten wie folgt:
Mut und Bereitschaft zur Veranderung

Verwaltungsprozesse auf den Priifstand zu stellen, verlangt Mut, Geduld und die Zuversicht, dass es ei-
nen Willen zu Veranderungen gibt. Es bedarf der Bereitschaft aller Beteiligten, ergebnisoffen und fehler-
tolerant Altes auf den Priifstand zu stellen und Neues auszuprobieren.

Ruckendeckung durch die Politik

Eine Aufgabe der Kommunalpolitik ist es, gute Rahmenbedingungen fir Verwaltungshandeln zu schaf-
fen. Gleichzeitig muss sie auch Vertrauen in die Arbeit ihrer Verwaltung haben; allzu hdufige Anfragen aus
der Politik konnen die Verwaltung in ihren Ablaufen teilweise 18hmen. Ein solches Vertrauen zwischen
Verwaltung und Politik benétigt von beiden Seiten effiziente und transparente Kommunikation, vor allem
aber auch Verbindlichkeit: Die Kommunalpolitik muss sich an die von ihr beschlossenen Ziele und Priori-
tétensetzungen halten, um Prozesse nicht unnétig zu verzogern.

Vertrauensvolles Miteinander der verschiedenen Akteursgruppen

Neben Kommunalpolitik und Verwaltung kann auch die Zivilgesellschaft durch proaktives Handeln Ri-
ckenwind flir die Radverkehrsforderung erzeugen. Auch hier ist die Kultur des Miteinander wichtig, damit
sich aus dem Riickenwind kein Gegenwind entwickelt. Gemeinsame Ziele, eine transparente Fehlerkultur
und gegenseitiges Verstandnis und Vertrauen sind die Grundlagen gelingender Kommunikation und Zu-
sammenarbeit.

® Es wurde eine Vielzahl von Faktoren gefunden, die grolRen Einfluss auf die Effizienz von Verwaltungshandeln haben, nicht
alle liegen in der Verantwortung der Kommunen. Wir beschrénken uns in unseren Handlungsempfehlungen auf Fakto-
ren im Einflussbereich kommunalen Handelns.

6 Der Quick-Check zur kommunalen Radverkehrsférderung ist durch das Stein-Hardenberg Institut entwickelt worden, wird
von dort auch betrieben und ist Uber einen Link auf der Difu-Website https://difu.de/kora zuganglich.
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Zielsetzung und Priorisierung

Durch die Entscheidungsebenen in den beteiligten Referaten und Abteilungen mussen klare Ziele vorge-
geben werden. Bei begrenzten personellen und/oder finanziellen Ressourcen sind eindeutige Priorisie-
rungen der durchzufiihrenden Projekte vorzunehmen und zu kommunizieren.

Prozessverstandnis und Definition von Projekten

Verwaltungshandeln besteht aus einer Reihe aufeinander bezogener Prozesse, die umso einfacher
durchlaufen werden konnen, je klarer Tatigkeiten, Schnittstellen und Ubergabepunkte definiert sind und
je deutlicher Zustandigkeiten im Prozess identifiziert werden konnen. In dem Verstandnis, dass jede ein-
zelne Radverkehrsmalinahme ein einzelnes Projekt ist, kdnnen Akteure, Zeitplane, Meilensteine und Eva-
luationspunkte festgelegt werden - ebenso wie Ubergaben zwischen verschiedenen Verwaltungseinhei-
ten.

Professionalisierung des Projektmanagements

Je komplexer Projekte sind, d.h. je mehr Einzelprozesse und Ubergaben zwischen Verwaltungseinheiten
sie beinhalten, je mehr Beteiligte einzubinden sind und je langer die Projekte voraussichtlich dauern,
desto notwendiger wird ein Projektmanagement. Eine professionelle Steuerung des Gesamtprozesses
erleichtert die Identifikation von Hindernissen und/oder notwendige Prozessanpassungen sowie eine
Kontrolle des aktuellen Planungsstands. Sie erleichtert die verwaltungsinterne Zusammenarbeit und die
Kommunikation mit externen Akteuren. Wichtig ist dabei auch der Aufbau zusétzlicher Kompetenzen,
etwa im Bereich Beteiligung.

Zentrales Datenmanagement

Eine gemeinsame Datengrundlage ist essentiell. In allen Einzelprozessen eines Projekts wird immer wie-
der auf gleiche oder aufeinander aufbauende Daten zugegriffen, beispielsweise auf Protokolle, Plane,
Kontakte und Zustandigkeiten, Stellungnahmen und Zeitplane. Diese gemeinsame Datengrundlage un-
ter Verwendung gleicher Datenformate verringert ,Reibungsverluste" in der Kommunikation und Projekt-
bearbeitung.

Radverkehr integriert planen und fordern

Damit Radverkehrsforderung nachhaltig ist, darf sie nicht isoliert betrieben werden, sondern muss inte-
grierter Bestandteil kommunaler Mobilitats- und Stadtentwicklungspolitik sein - und somit auch Gegen-
stand Ubergreifender Abwagungsprozesse. Dies hat Auswirkungen auf die zu beteiligenden Akteure und
Prozessstrukturen, starkt aber letztendlich Akzeptanz und Kontinuitat des Wandels.

2. Wichtigste Positionen des zahlenmaligen
Nachweises

Fir das Projekt standen dem Deutschen Institut fir Urbanistik insgesamt 649.721,11 Euro zur Verfu-
gung. Die grofite Kostenposition bestand in den Personalkosten, insbesondere fiir die wissenschaftlichen
Beschéftigten. Weitere groRere Posten waren Reisekosten zu den oben genannten Veranstaltungen,
Workshops in den Modellkommunen und den Stadtenetzwerktreffen. Darlber hinaus sind die Produkti-
onskosten der Videos sowie die graphische Umsetzung der Publikation und der Handreichungen zu nen-
nen.

Die komplette Auflistung der Kostenpositionen findet sich in den jeweiligen Verwendungsnachweisen.
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3. Notwendigkeit und Angemessenheit der
geleisteten Projektarbeiten

Die geleisteten Arbeiten waren fir den Projekterfolg notwendig und angemessen, ebenso die verwende-
ten finanziellen Ressourcen. Sie entsprachen im Wesentlichen der im Projektantrag formulierten Pla-
nung. Abweichungen ergaben sich durch vor allem zu Beginn durch die Corona-Krise. Insbesondere we-
gen der Coronabeschrankungen fanden viele der in Prasenz geplanten Treffen und Workshops nur als
Online-Veranstaltungen statt. Aufgrund eines Personalwechsels in der Projektleitung kam es zu leichten
zeitlichen Verzogerungen im Projektverlauf. Die entsprechenden zeitlichen Verschiebungen im Projekt-
verlauf wurden durch eine kostenneutrale Verlangerung des Projektes aufgefangen. Weitere Abweichun-
gen vom urspringlichen Projektantrag wurden vom Projekttrager genehmigt und sind dokumentiert.

4. Verwertungsplan

Die Ergebnisse von KoRa belegen die Notwendigkeit, in die Optimierung kommunaler Verwaltungspro-
zesse und die digitale Transformation zu investieren. Durch die Bereitstellung von Fordermitteln fir inno-
vative digitale Tools und Change-Management-Prozesse konnen Umsetzungshemmnisse reduziert und
der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur beschleunigt werden. Zudem zeigt das Projekt die Relevanz von
interdisziplindren Forschungsansétzen, die praxisorientierte Losungen bieten und die Transformation in
den Kommunen direkt unterstitzen.

Fir die Kommunen liefern die Ergebnisse wertvolle Anregungen zur Verbesserung ihrer eigenen Pla-
nungsprozesse. Insbesondere die Notwendigkeit, verwaltungsinterne Strukturen zu verandern, digitale
Hilfsmittel zu nutzen und die Zusammenarbeit mit zivilgesellschaftlichen Akteuren zu starken, bietet ein
grol3es Potenzial fiir eine schnellere und effizientere Umsetzung von Radverkehrsmalinahmen. Die Mog-
lichkeit, das ,Quick-Check"-Tool kostenfrei zu nutzen, bietet einen direkten Mehrwert fiir die Kommunen.
Wie oben beschrieben, kdnnen die aus der Praxis gewonnenen Erkenntnisse und Ldsungsansatze in
Form der genannten Handlungsempfehlung und der vier Handreichungen der kommunalen Praxis in
ganz Deutschland helfen, ihre Radverkehrsplanungen effizienter zu gestalten. Best Practise-Losungen
der Stadte Hamburg, Hannover und Frankfurt/M. sind als Videos dokumentiert. Das Difu stellt sicher,
dass alle Ergebnisse dauerhaft auf der Projektwebsite www.difu.de/kora zur Verfigung stehen.

Obwohl| KoRa wichtige Impulse gesetzt hat, besteht weiterhin Forschungsbedarf in der Integration digi-
taler Planungs- und Verwaltungstools sowie in der Optimierung der Schnittstellen zwischen Verwaltung,
Politik und Zivilgesellschaft. Zudem missen spezifische Umsetzungsstrategien fur kleinere Kommunen
und landliche Regionen entwickelt werden, die oft mit noch groBReren personellen und finanziellen Eng-
passen konfrontiert sind.

Das Projekt KoRa hat gezeigt, dass eine beschleunigte Radverkehrsforderung nur durch eine umfas-
sende Transformation der Verwaltungsprozesse und Organisationsstrukturen gelingen kann. Die entwi-
ckelten Werkzeuge und Empfehlungen bieten den Kommunen eine solide Grundlage, um diesen Wandel
aktiv zu gestalten.

4.1 AcceleRAD: Weiterentwicklung der Ansatze aus KoRa

Aufbauend auf der systematischen Hemmnisanalyse aus des KoRa-Projekts werden im NRVP-Projekt
»Accelerator-Programm fiir kommunale Radverkehrsplanung’ konkrete Optimierungspotenziale fiir die
Arbeit in den Kommunalverwaltungen weiterentwickelt. Auf den relevanten Erkenntnissen und Erfahrun-
gen aus KoRa baut die Entwicklung eines Accelerator-Programms auf.

Welche Verfahren kdnnen schnell in Kommunalverwaltungen etabliert werden, die die Realisierung von
Radverkehrsprojekten beschleunigen? In einem am Design Thinking angelehnten Vorgehen erarbeitet

7 https://difu.de/projekte/kommunale-radverkehrsplanung-beschleunigen

32


http://www.difu.de/kora

das Projekt zusammen mit Fachleuten aus Kommunalverwaltungen unterschiedlicher Grol3e und weite-
ren Expert*innen mogliche Lésungen. Darauf aufbauend wird ein sogenannter Prototyp entwickelt, der
in einer einjahrigen Testphase konkrete Ergebnisse zur Planungsbeschleunigung liefern soll.

Die Grundlage fur das Projekt bildete die Analyse des wissenschaftlichen Diskurses zum Thema Radver-
kehrsplanungsprozesse auf kommunaler Verwaltungsebene sowie der Ergebnisse aktueller Forschungs-
und Beratungsprojekte, die entsprechende Veranderungsprozesse in den Bereichen Management und
Governance von Verwaltungen untersucht und begleitet haben. Im Zentrum dieser Analyse stehen das
KoRa-Projekt und dariber hinaus die Initiativen “Kommunales Mobilitatsmanagement als Change Ma-
nagement-Prozess" und das “Bicycle Policy Audit-Verfahren" (BYPAD), welches auch im Rahmen des
KoRa-Projekts analysiert wurde.

4.2 Weitere Relevanz des Themas , effizientes
Verwaltungshandeln“: Der ,,RegioProzess*

Das KoRa-Projekt fokussierte auf die Radverkehrsforderung innerhalb von eher urbanen Raumen und
Einzelkommunen. Fir die Radverkehrsforderung im Allgemeinen ist es jedoch auch die tiberregional Per-
spektive wichtig, insbesondere auch in landlich gepragten Raumen. Es gilt, auch Kommunen zu motivie-
ren und zu beféhigen, in regionaler bzw. interkommunaler Zusammenarbeit Mal3nahmen fiir den Radver-
kehr und die Mobilitatswende insgesamt schneller und gemeinsam umzusetzen, denn Mobilitatsbedirf-
nisse horen nicht an Gemeindegrenzen auf: Effizientes Verwaltungshandeln ist unabdingbar. Zentral da-
bei ist eine gute interkommunale Zusammenarbeit der handelnden Akteure, also verschiedener Gemein-
den oder auch Landkreise, die Koordinationsfunktionen tibernehmen. Auch hier ist die Einbindung exter-
ner Stakeholder wie z.B. Trager 6ffentlicher Belange, Verbande oder Blrger*innen wesentlich fir das Ge-
lingen. Ebenfalls besonders gefragt sind (digitale) Losungen fir personaleffiziente Verwaltungs- und Pla-
nungsverfahren. Regionale Verwaltungsverfahren sollten mit Hilfe innovativer digitaler Tools, Pro-
zessanalysen und Beratungen sowie Elementen des Change-Managements optimiert und somit die Um-
setzung der MalBnahmen vor Ort beschleunigt werden. Im Rahmen des vom BMBF geférderten Projekts
~RegioProzess: Regionale Verkehrswende beschleunigen - Digitale Planungstools, schnellere Verwal-
tungsprozesse und Change Management fir eine effektive Umsetzung von Malinahmen” (August 2024
bis Juli 2029) werden diese Themen aufgegriffen. In diesem Projekt wird u.a. das in KoRa aufgesetzte
QuickCheckTool weiterentwickelt.

5. Wahrend der Durchfiihrung des Vorhabens
bekannt gewordene Fortschritte auf dem
Gebiet des Vorhabens bei anderen Stellen

Parallel zum Kora-Projekt sind die im Rahmen der Begleitforschung Nachhaltige Mobilitat geforderten
Forschungsprojekte in Veranstaltungen (siehe 6.2.) und bilateral diskutiert worden. Die Beispiele und Er-
kenntnisse aus den Projekten der BMBF-Fordermalinahmen aus der MobilitatsWerkStadt 2025 und dem
MobilitdtsZukunftsLabor 2050 sind in einem Sammelband (Weert, C et al., 2024) veroffentlicht.

Das Kapitel 6 in diesem Sammelband umfasst ,Neue Verwaltungs- und Governance-Instrumente' und
enthélt einen Beitrag aus KoRa: Verwaltungs- und Governance-Instrumente fiir die Radverkehrsplanung,
S.185-189.

6. Veroffentlichungen der Ergebnisse und
Vernetzungsaktivitaten

Die Ergebnisse von KoRa sind in unterschiedlichen Formaten publiziert: Die Zusammenfassung der Pro-
jektergebnisse und der darauf entwickelten Empfehlungen sind in der (Abschluss)Broschire: ,Kommu-
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nale Radverkehrsforderung beschleunigen- Planungsprozesse optimieren” publiziert. Mit dem im Rah-
men von KoRa entwickelten Online-Tool ,,Quick-Check" kdnnen Kommunen Handlungsempfehlungen
erhalten, die auf ihre spezifischen Bedurfnisse zugeschnitten sind. Die aus der Praxis gewonnenen Er-
kenntnisse und Losungsansatze sind in Form der genannten Publikation und vier Handreichungen doku-
mentiert und sollen Kommunen in ganz Deutschland helfen, ihre Radverkehrsplanungen effizienter zu
gestalten. Drei Videos mit Best Practise-Losungen der Stadte Hamburg, Hannover und Frankfurt am
Main und die Kernvorhaben der drei Aktionsplane liefern Anregungen fir die kommunale Praxis. Alle Er-
gebnisse stehen dauerhaft auf der Projektwebsite www.difu.de/kora zur Verfligung.

6.1 Veroffentlichungen

Handreichung Digitalisierung (2024). Deutsches Institut fiir Urbanistik (Difu). Online: https://difu.de/kora

Handreichung Partizipation in der Radverkehrsplanung (2024). Deutsches Institut fir Urbanistik (Difu).
Online: https://difu.de/kora

Handreichung Personal (2024). Deutsches Institut fur Urbanistik (Difu). Online: https://difu.de/kora

Handreichung Planungsprozesse und Verwaltungsmanagement (2024). Deutsches Institut flir Urbanistik
(Difu). Online: https://difu.de/kora

Good Practice Video: Gute kommunale Radverkehrsforderung Frankfurt am Main, online:
https://difu.de/kora (sowie auf den Seiten der Stadt Frankfurt am Main)

Good Practice Video: Gute kommunale Radverkehrsforderung Freie und Hansestadt Hamburg:
https://difu.de/kora (sowie auf den Seiten der Stadt Hamburg)

Good Practice Video: Gute kommunale Radverkehrsforderung Landeshauptstadt Hannover, online:
https://difu.de/kora

Hertel, M., Horn, B., Klein, T., Kuscher, P., Le Bris, J., Markscheffel, F., Reichel, D., Vogl, S. (2024). Kom-
munale Radverkehrsforderung beschleunigen - Planungsprozesse optimieren: Ergebnisse und Empfeh-
lungen des BMBF-Forschungsprojekts KoRa. Deutsches Institut fir Urbanistik (Difu).
https://doi.org/10.34744/br4g-3657

Kuscher, P. (2023): Beschleunigung von &ffentlichen Planungsverfahren, in: Verwaltung & Management,
29(2), https://doi.org/10.5771/0947-9856-2023-2

Kuscher, P., Mesenbrock, J. & Le Bris, J. (2024): Verwaltungs- und Governance-Instrumente fir die Rad-
verkehrsplanung. In: Sammelband - Veroffentlichung der Begleitforschung Nachhaltige Mobilitat (Be-
NaMo), S. 238-244.

Stein, T., Klein, T. & Lindner, S. (2022): Was hemmt die Umsetzung der kommunalen Radverkehrspla-
nung? Erste Ergebnisse aus dem laufenden BMBF-Forschungsprojekt ,,KoRa - Beseitigung von Umset-
zungshemmnissen in der kommunalen Radverkehrsplanung - soziotechnische Innovationen und kom-
munale Steuerungsmoglichkeiten" (Sonderveroffentlichung). Deutsches Institut fur Urbanistik (Difu),
https://repository.difu.de/handle/difu/583610

Stein, T., Klein, T. & Lindner, S. (2022): Was hemmt die Umsetzung der kommunalen Radverkehrspla-
nung? In: Difu-Berichte 3/2022, Deutsches Institut fur Urbanistik (Difu), https://difu.de/17533

Verdffentlichung der Projektergebnisse aus AP 3 in Podcast-Format ,Public Sector Insider" des Behor-
denspiegel, https://www.behoerden-spiegel.de/2023/10/10/hindernisse-abbauen/

Veroéffentlichung eines Standpunkts ,Mobilitatswende durch mehr Radverkehr" auf Treffpunkt Kom-
mune, https://www.treffpunkt-kommune.de/mobilitaetswende-durch-mehr-radverkehr/
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6.2 Vernetzungsaktivitaten

Ziel des KoRa-Projekts war neben der eigenen Forschungstatigkeit die Vernetzung mit anderen Akteuren
der Fachdffentlichkeit. Im Rahmen des Projekts sind folgende Vernetzungsaktivitaten durchgefihrt wor-
den:

Workshop auf der KonRad - Konferenz der Radentscheide, 16.04.2021, 10.30-12 Uhr, online, Titel:
"Warum dauert das denn so lange?" - Umsetzungsprozesse von kommunalen Radverkehrsmal3nah-
men - Austausch mit dem KoRa-Forschungsprojektteam. [Difu]

47 zivilgesellschaftlich engagierte Teilnehmende (Radentscheid-Initiativen, Verbande) wurden zu |h-
rer Sicht auf die Umsetzungshemmnisse befragt. Die Ergebnisse sind in die allgemeine Hemm-
nisstrukturierung integriert worden. [Difu]

Kirzere inhaltliche Abstimmungs- und Austauschgesprache mit weiteren Stakeholdern/Forschungs-
projekten, u.a. Agora Verkehrswende, NUDAFA-Forschungsprojekt, FixMyCity GmbH. [alle]

Teilnahme am Online-Vernetzungstreffen ,Interner Auftakt mit der Begleitforschung Nachhaltige
Mobilitdt (BeNaMo)*, 21.03.2022, online. [Difu]

Input im Webinar der Deutschen Umwelthilfe: ,Agile Verwaltungen zur Beschleunigung der Mobili-
tatswende”, 02.05.2022, online, Titel: ,Blick in den Maschinenraum. Werkstattbericht aus dem KoRa-
Projekt zu Umsetzungshemmnissen kommunaler Radverkehrsplanung.” [Difu]

Input auf dem Radkongress Baden-Wirttemberg am 02.06.2022 (Préasenz), Titel; ,Wettbewerb um
die besten Kopfe - Radverkehrsplanende gesucht. Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt KoRa."
[Difu]

Input beim Austauschtreffen der AGFK Nordost, 26.08.2022, online, Titel: ,Blick in den Maschinen-
raum. Werkstattbericht aus dem KoRa-Projekt zu Umsetzungshemmnissen kommunaler Radver-
kehrsplanung." [Difu]

Vortrag in der Sitzung des AGFK Bayern Facharbeitskreises, 05.10.2022, Regensburg, Titel: ,Was
hemmt die Umsetzung der kommunalen Radverkehrsplanung?* [Difu]

Moderation und Input in der AG 1 ,Verwaltung & Governance" auf der 16. Fahrradkommunalkonfe-
renz, 23.11.2022, Aachen, Titel: ,Schlisselperspektiven: Effizientere Ablaufe fir eine effektivere Rad-
verkehrsumsetzung." [Difu]

Vortrag auf dem ADFC-Symposium 2022 ,,Mit Schnellausbau zum Fahrradland 2030, 06.12.2022,
Berlin, Titel: ,Was hemmt die Umsetzung der kommunalen Radverkehrsplanung?" [Difu]

Vortrag im Digitalen Salon des Mobilitatsforum Bund ,Druck von der Strae - Kommunen und Zivil-
gesellschaft gemeinsam fiir mehr Radverkehr?!“, 08.12.2022, online, Titel: ,Viel hilft viel? Wo stehen
Kommunen und Radentscheide/Initiativen im Prozess einer effizienteren Radverkehrsplanung - und
was muss getan werden?" [Difu]

Begleitforschung Nachhaltige Urbane Mobilitat, Workshop: ,Projektaustausch fordern -Partizipation
in Kommunen starken", Postersession am 2. und 3. Marz 2023, in Berlin. [Difu]

Jahresveranstaltung 2023 der Stadt Aachen zum Radentscheid am 28. Mérz 2023: Vortrag und Dis-
kussionsteilnahme in Aachen. [Difu]

Fachtagung AGFK Niedersachsen: ,Fahrradland Niedersachsen / Bremen 2023", Vortrag zu Hemm-
nissen der kommunalen Radverkehrsplanung und bisherige Lessons Learned aus KoRa am
26./27.April 2023 in Emden. [eco]

Velo-City Conference: Vortrag ,Getting off the brake: How municipalities can optimize their planning
processes and structures —Lessons learned from the KoRa research project” und Podiumsdiskussion
am 09. Mai 2023 in Leipzig. [eco]
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Input fur die 2. Folge ,Governance - Politik, Konzepte und Strukturen" im Podcast ,Radwissen”, der
vom Bundesministerium fur Digitales und Verkehr im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplan
(NRVP) gefordert wird. Verdffentlicht am 11. Mai 2023. [Difu]

Deutscher Kongress flir Geographie: Fachsitzung ,Das Rad im Getriebe der Verkehrswende": Er-
folgsfaktoren und Notwendigkeiten (1/3), Vortrag ,(Rad)Verkehrswende und Kommunalverwaltun-
gen - Prozesse und Strukturen fir erfolgreiche Radverkehrsforderung” am 20. September 2023 in
Frankfurt am Main. [Difu]

Begleitforschung Nachhaltige Urbane Mobilitat, Workshop: ,Governance und kompetente Verwal-
tung bei der Umsetzung von Verkehrswendemalinahmen®, Vortrag ,Radverkehrsforderung be-
schleunigen - Umsetzungsprozesse optimieren” am 28. September 2023 in Berlin. [Difu]

Fahrradkommunal-Konferenz: Organisation und Moderation zweier Fachforen zu Change Manage-
ment in der Verwaltung: a) Allianzen und Partner, b) Neue Strukturen und Prozessen am 22./23. No-
vember 2023 in Regensburg. [Difu und eco]

Des Weiteren hat das Difu an den digitalen Begleitforschungs-Workshops sowie an den FGSV-Sit-
zungen des Arbeitsausschuss Radverkehr (AA 2.5 Radverkehr) teilgenommen.
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8. Danksagung?®

Das Projekt KoRa war von seiner Struktur her darauf angelegt, tief in die internen Verwaltungsprozesse
der Kommunen einzutauchen. Nur so lieBen sich die Hintergriinde der Herausforderungen kommunaler
Radverkehrsforderung analysieren und Lésungen finden. Wir moéchten uns bei den drei Modellstadten
Aachen, Potsdam und Munchen dafiir bedanken, dass sie sich im Forschungsprozess aktiv auf eine tie-
fergehende Analyse ihrer Verwaltungsprozesse durch das Projektkonsortium eingelassen haben und be-
reit waren, in allen Arbeitsschritten einen transparenten und ergebnisoffenen Dialog zu flihren, eigene
Ideen beizusteuern und das Forschungsprojekt vertrauensvoll zu unterstitzen. Unser ausdricklicher
Dank gilt den Verwaltungsmitarbeiter*innen der Modellstadte auf den unterschiedlichen Ebenen - sie
haben entscheidend zum Gelingen des Projekts beigetragen. Groer Dank gebulhrt auch den politischen
Leitungen der Fachverwaltungen - sie haben das Projekt jederzeit untersttzt, was nicht zuletzt auch aus
den GrulBworten zu dieser Publikation hervorgeht.

Da die Radverkehrsplanung und -férderung in den Kommunen ganz unterschiedlich organisiert ist, war
es darUber hinaus sehr hilfreich, dass sich weitere Kommunen bereit erklart haben, das Projekt in einem
begleitenden Stadtenetzwerk zu unterstitzen. So konnten vergleichbare Herausforderungen und magli-
che Lésungsansatze in grol3er Breite zusammengetragen werden. Auch den Verwaltungsmitarbeiter*in-
nen der Stadtenetzkommunen gilt unser besonderer Dank fur vertrauensvolle und wertvolle Diskussio-
nen.

Unser Dank geht ebenfalls an die Expertinnen und Experten, die uns in zahlreichen Interviews zur Verfu-
gung standen. Sie lieferten wertvolle Impulse bei der Analyse des durchaus komplexen Felds der Radver-
kehrsforderung und des Zusammenspiels von Politik, kommunaler Verwaltung und Zivilgesellschaft.
Nicht zuletzt danken wir dem Bundesministerium fir Bildung und Forschung.

Ohne dessen Forderung im Rahmen des MobilitatsZukunftsLabor ware es nicht moglich gewesen, das
Projekt ,KoRa: Radverkehrsférderung beschleunigen - Planungsprozesse optimieren” durchzufihren.
Besonders hervorzuheben ist die ausgesprochen gute Zusammenarbeit mit dem Projekttrager DLR, na-
mentlich mit Dr. Niels Dreber und Annette Altmeppen.

8 Die Danksagung ist wortlich der Kora-Abschlusspublikation entnommen: Hertel, M., Horn, B., Klein, T,
Kuscher, P., Le Bris, J., Markscheffel, F., Reichel, D., Vogl, S. (2024). Kommunale Radverkehrsforderung
beschleunigen - Planungsprozesse optimieren: Ergebnisse und Empfehlungen des BMBF-Forschungs-
projekts KoRa. Deutsches Institut fir Urbanistik (Difu). https://doi.org/10.34744/br4g-3657
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Kurzbericht zum Forschungsprojekt 01UV2086A-F: ,,Beseitigung von
Umsetzungshemmnissen in der kommunalen Radverkehrsplanung — soziotechnische
Innovationen und kommunale Steuerungsmoglichkeiten (KoRa)“

Projektziele und Aufgabenstellung:

Das Forschungsprojekt ,,KoRa“ untersuchte die strukturellen und administrativen Hemmnisse,
die die Umsetzung von MaRnahmen zur Radverkehrsforderung in deutschen Kommunen
verzogern. Obwohl der Ausbau der Radinfrastruktur entscheidend zur Erreichung von
Umwelt-, Klima- und Gesundheitszielen beitragt und auf breite gesellschaftliche
Unterstutzung stoRt, stellen Kommunen immer wieder fest, dass solche Projekte durch
Flachennutzungskonflikte, Personal- und Ressourcenmangel sowie birokratische Hiirden
blockiert werden. Ziel von KoRa war es, diese Barrieren systematisch zu identifizieren und
praxisnahe Ldsungsansatze zu entwickeln, die in unterschiedlichen kommunalen Kontexten
Ubertragbar sind.

Methodik:

Das Projekt wurde (ber drei Jahre (Januar 2021 bis Mérz 2024) vom Bundesministerium fir
Bildung und Forschung (BMBF) gefordert. Es umfasste die Analyse und Identifizierung von
Umsetzungshemmnissen in drei Modellkommunen (Aachen, Minchen, Potsdam), die sich in
GroRe, Topografie und Ausgangslage der Radverkehrsforderung stark unterscheiden. Ergénzt
wurden die Fallstudien durch ein Stadtenetzwerk mit 14 weiteren Stadten sowie der Region
Hannover und dem Deutschen Stadtetag, die durch Erfahrungsaustausch und zusétzliche
Expertise zur Weiterentwicklung der Erkenntnisse beitrugen.

Im Zentrum der Untersuchung standen alle Schritte der Radverkehrsplanung — von der
Konzeption Uber die Entwurfs- und Genehmigungsplanung bis zur Umsetzung — sowie
begleitende Prozesse wie strallenverkehrsbehdrdliche Anordnungen, Beteiligung der
Offentlichkeit und interdisziplinare Abstimmungen zwischen verschiedenen
Verwaltungsabteilungen (Grunflachen, Naturschutz, Verkehr etc.).

Ergebnisse:

1. Verwaltungsstrukturen und -prozesse als zentrale Hemmnisse: Die Analyse
zeigte, dass viele kommunale Planungsprozesse durch fragmentierte Zustandigkeiten,
mangelnde interdisziplindre Zusammenarbeit und eine oft intransparente
Kommunikation behindert werden. Eine starkere Vernetzung und verbesserte
Organisationskultur innerhalb der Verwaltung sind zentrale VVoraussetzungen fir eine
beschleunigte Umsetzung der Radverkehrsprojekte.

2. Neuartige Formen der Zusammenarbeit: Eine der wesentlichen Erkenntnisse des
Projekts ist, dass die Kultur des Miteinanders innerhalb der Verwaltung und zwischen
den Akteursgruppen Verwaltung, Politik und Zivilgesellschaft grundlegend verandert
werden muss. Eine integrative Zusammenarbeit, die auf Vertrauen und Transparenz
beruht, fordert nicht nur die Akzeptanz von Malinahmen, sondern beschleunigt auch
die Umsetzungsprozesse.

3. Digitalisierung und Prozessoptimierung: Es besteht ein groRer Bedarf an (digitalen)
Ldsungen, die personal- und zeiteffizientere Planungsverfahren ermdéglichen. Die
Entwicklung von digitalen Tools zur besseren Ubersicht und Steuerung von
Planungsprozessen ist von zentraler Bedeutung. Mit dem im Rahmen von KoRa
entwickelten Online-Tool ,,Quick-Check* konnen Kommunen nun



Handlungsempfehlungen erhalten, die auf ihre spezifischen Bedurfnisse zugeschnitten
sind.

4. Erprobung in Modellkommunen und Transferpotenzial: Ausgewahlte
MalRnahmen der entwickelten Ansétze wurden erfolgreich in den Modellkommunen
erprobt und evaluiert. Die aus der Praxis gewonnenen Erkenntnisse und
Losungsansatze sind in Form von Handreichungen dokumentiert und sollen
Kommunen in ganz Deutschland helfen, ihre eigenen Radverkehrsplanungen
effizienter zu gestalten. Die Ergebnisse wurden in vier zentralen Bereichen
zusammengefasst: Digitalisierung, Personalmanagement, Beteiligung der
Zivilgesellschaft und Optimierung von Verwaltungsprozessen.

Bedeutung der Ergebnisse fur das BMBF und die Kommunen:

Fir das BMBF belegen die Ergebnisse von KoRa die Notwendigkeit, in die Optimierung
kommunaler Verwaltungsprozesse und die digitale Transformation zu investieren. Durch die
Bereitstellung von Fordermitteln fir innovative digitale Tools und Change-Management-
Prozesse kdnnen Umsetzungshemmnisse reduziert und der Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur beschleunigt werden. Zudem zeigt das Projekt die Relevanz von
interdisziplindren Forschungsansétzen, die praxisorientierte Lésungen bieten und die
Transformation in den Kommunen direkt unterstitzen.

Fur die Kommunen liefern die Ergebnisse wertvolle Anregungen zur Verbesserung ihrer
eigenen Planungsprozesse. Inshesondere die Notwendigkeit, verwaltungsinterne Strukturen zu
verandern, digitale Hilfsmittel zu nutzen und die Zusammenarbeit mit zivilgesellschaftlichen
Akteuren zu stérken, bietet ein groRes Potenzial fiir eine schnellere und effizientere
Umsetzung von Radverkehrsmafinahmen. Die Moglichkeit, das ,,Quick-Check*“-Tool
kostenfrei zu nutzen, bietet einen direkten Mehrwert fur die Kommunen.

Obwohl KoRa wichtige Impulse gesetzt hat, besteht weiterhin Forschungsbedarf in der
Integration digitaler Planungs- und Verwaltungstools sowie in der Optimierung der
Schnittstellen zwischen Verwaltung, Politik und Zivilgesellschaft. Zudem missen spezifische
Umsetzungsstrategien flr kleinere Kommunen und landliche Regionen entwickelt werden, die
oft mit noch gréReren personellen und finanziellen Engpéssen konfrontiert sind.

Das Projekt KoRa hat gezeigt, dass eine beschleunigte Radverkehrsférderung nur durch eine
umfassende Transformation der Verwaltungsprozesse und Organisationsstrukturen gelingen
kann. Die entwickelten Werkzeuge und Empfehlungen bieten den Kommunen eine solide
Grundlage, um diesen Wandel aktiv zu gestalten.





