Journal fur Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 19 (2023)

Journal fiir Mobilitat und Verkehr
ISSN 2628-4154
www.dvwg.de G

Erprobung des interkommunalen Radverkehrsmanagements (IRVM)im NUDAFA-
Reallabor fiir interkommunale Radverkehrsférderung — Chancen und Grenzen der
Verstetigung

Ute Samland*, Christoph Kollert, Christine Ahrend

Siehe Autorlnnenangaben

Abstract

Das NUDAFA-Reallabor hat mit dem Interkommunalen Radverkehrsmanagement (IRVM) in der
Kommunalverwaltung in Eichwalde eine Schnittstelle zwischen Forschung und Praxis geschaffen: Das IRVM ist als
Realexperiment konzipiert, in dem innovative Ansatze der interkommunalen Zusammenarbeit erprobt und dabei
auch Uberfallige Radverkehrsprojekte in die Umsetzung gebracht werden. Die innovative und gleichzeitig sehr
praktische Konstruktion des Realexperimentes konnte als Vorlage zur Verstetigung und als Vorbild fir weitere
Reallabore dienen. In diesem Beitrag sollen Moglichkeiten und Grenzen dieser Konstellation beleuchtet werden.
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ein Transformationsmotor, beschleunigen kann. Der
Beitrag gliedert sich in die folgenden Abschnitte:

In  Abschnitt 2 wird das NUDAFA-Reallabor
vorgestellt, im  Abschnitt 3 der aktuelle
Kenntnisstand zu Umsetzungshemmnissen in der
Radverkehrsforderung und die Methodik. Abschnitt
4 flhrt das Interkommunale
Radverkehrsmanagement (IRVM) ein und beschreibt

1. Einleitung

,Die Mobilitdtswende ist weniger ein Erkenntnis-,
als vielmehr ein Umsetzungsproblem” (Agora
Verkehrswende 2017, 14). Reallabore besetzen
diese Leerstelle durch die Verfigbarmachung eines
institutionellen ~ Rahmens  sowie  besonderer
rechtlicher Freirdume, die Akteure dazu befdhigen

den  Praxistransfer ~zu  erproben und zu
beschleunigen (Grinbuch Reallabore 2023, 2).
DarUber hinaus wird Uber die Generierung von
System-, Ziel- und Transformationswissen die
Tragfdhigkeit in der Praxis wissenschaftlich
reflektiert und  Anschlussfdhigkeit im  Sinne
Ubertragbarer Ansdtze hergestellt (Beecroft et al.
2018, 79).

Das NUDAFA-Reallabor  fir interkommunale
Radverkehrsforderung hat mit der Installation den
Interkommunalen Radverkehrsmanagement einen
starken Praxisbezug und wird durch die Einbindung
in den Forschungskontext evaluiert und an die
praxisbezogenen Bedarfe und Herausforderungen
angepasst. Der Beitrag befasst sich mit der Frage, ob
das Interkommunale  Radverkehrsmanagement
tatsachlich die Mobilitdtswende, gewissermallen als

die Etablierung und Profilbildung des IRVM als
Unterstltzungsangebote fir die beteiligten
Kommunen. Am Schluss erfolgt ein Fazit Uber die
Herausforderungen und Erfolge der Erprobungauch

im Hinblick auf die Ubertragbarkeit des Modells.
*Korrespondierende Autorin

2. Das NUDAFA-Reallabor
2.1. Hintergrund

Das NUDAFA-Reallabor beruht auf der Idee und
Notwendigkeit, einen Testraum far  die
experimentelle Bearbeitung von Herausforderungen
der kommunalen Radverkehrsforderung  zu
schaffen. Das Projekt istangesiedelt am stidostlichen
Rand von Berlin und besteht aus den Gemeinden
Eichwalde, Zeuthen, Schulzendorf und Schénefeld
sowie den  Stadten  Wildau und  Konigs
Wusterhausen. Dieses Gebiet weist mit dem
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Flughafen BER eine hohe soziodkonomische
Wachstumsdynamik auf, jedoch mit begrenzten

Handlungsspielrdumen. Durch die engen
siedlungsraumlichen Verflechtungen sowie dem
wachsenden Verkehr mit erheblichen

Pendlerinnenstromen ergibt sich auch ein hohes
Potential flr den Radverkehr. Die Erhohung des
Radverkehrsanteils hangt dabei mallgeblich an der
Verfligbarkeit eines durchgehenden, komfortablen
und sicheren Radnetzes (Umweltbundesamt 2013),
das sowohl innerhalb als auch zwischen den
Kommunen auf mittleren bis langen Strecken
Attraktivitat gewdhrleisten muss.

Der Istzustand des Radnetzes istjedoch lickenhaft
und durch schlechte Oberflachenqualitat, unsichere
Kreuzungspunkte sowie fehlende Radabstellanlagen
gepragt. Nicht monetdre Hemmnisse, wie Mangel an
administrativen Ressourcen und Instrumenten fir
Planung, Akzeptanzférderung und Abstimmung mit
anderen Akteuren erschweren die Planung und
Umsetzung von Radverkehrsmalinahmen.

Hier setzt das NUDAFA-Reallabor an. Der Rahmen
des Reallabors ermdglicht eine partizipative und
interkommunale  Entwicklung von innovativen
Planungsinstrumenten und Modellprojekten. Ziel
dabei ist, konkrete Erfahrungen mit Innovationen,
Instrumenten, Kooperationsformen und
Regulierungen zu sammeln und diese in
Ubertragbare  Strategien,  Technologien  und
Geschéaftsmodelle  zu  Uberfihren. Mit dem
praxisnahen und gleichzeitig explorativen Vorgehen
des Reallabors konnen Erfahrungen unter realen
Bedingungen  gesammelt  werden und auf
entstehende ,soziale Dynamiken und Prozesse”
(Schneidewind 2014, S. 3) im praktischen Vollzug
noch steuernd eingewirkt werden kann. Durch die
Umsetzung konkreter Projekte konnen ,bestehende
Barrieren [...] aufgebrochen werden” (Reallabor fir
nachhaltige Mobilitatskultur 2018, S. 1).
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Abbildung 1: Ubersicht der Projektregion und der

Partnerkommunen (Quelle: eigene Abbildung)
(Kartenmaterial: Metropolregion-BerlinBrandenburg-
Infrastruktur.svg: NordNordWest, CC BY-SA 3.0, via Wikimedia
Commons, OpenStreetMap Contributors, © OpenStreetMap)

Das NUDAFA-Reallabor ist ein Verbundprojekt der
Gemeinde Eichwalde, der TU Berlin sowie der TH
Wildau, das im Rahmen "MobilitdtsWerkStadt 2025“
(FONA) vom BMBF gefordert wird.

2.2. Das interkommunale Radverkehrsmanagement

Zentrales Element des Reallabors ist das
Interkommunale Radverkehrsmanagement (IRVM).
Die Realisierung eines durchgehenden
Radverkehrsnetzes in der Projektregion wird
beeintrachtigt u.a. durch begrenzte personelle
Ressourcen der Gemeinden und die Notwendigkeit,
interkommunal im Detail zusammenzuarbeiten.
Bisher ist die interkommunale Zusammenarbeit in
der Radverkehrsforderung institutionell  kaum
vorgesehen und personell nichtabgebildet, wodurch
die systematische Umsetzung eines
kommunenlbergreifenden Radverkehrsnetzes
kaum erfolgen kann. Diese Problematik soll das
Interkommunale Radverkehrsmanagement
adressieren.

Mit zwei Personalstellen flr das IRVM sind in der
Verwaltung Eichwalde zuséatzliche Ressourcen
geschaffen worden, um die Umsetzung der
Zukunftsaufgabe Mobilitdtswende voranzutreiben.
Aufgabenschwerpunkte des IRVM sind die
interkommunale Vernetzung der Verwaltungen in
der Projektregion und die Forderung der
interkommunalen Kommunikation zwischen den
Fachabteilungen. Angestrebt wird dabei das
gemeinsame Identifizieren von effizienten,
kontextspezifischen Losungen, welche im Rahmen
der Planung und Umsetzung konkreter Projekte
entstehen.

2.3. Die politik- und sozialwissenschaftliche
Begleitforschung

Die sozial- und politikwissenschaftliche
Begleitforschung der TU Berlin ist die Evaluation des
interkommunalen  Transformationsprozesses der
Radverkehrsplanung. Dazu wird das
Zusammenwirken der lokalen Akteure im Rahmen
einer Politikfeldanalyse und Akteurskartierung
erhoben und dargestellt. Es sollen Hemmnissen und
Potentialen der Radverkehrsférderung, die in
bestehenden Verwaltungseinheiten auftreten,
identifiziert werden sowie die Entwicklung von
Losungsansatzen. Damit einhergehend wird die
Erprobung des IRVM begleitet und in ihren
Moglichkeiten  und  Begrenzungen  bei  der
Etablierung im Feld evaluiert.
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Zusammenfassend verfolgt die wissenschaftliche
Begleitforschung folgende Fragestellungen: Wie
kann die interkommunale Zusammenarbeit auf der
Ebene der Fachverwaltungen und der kommunalen
Selbstverwaltungsorgane optimiert werden?
Welche Hemmnisse stehen der ortstbergreifenden
Herstellung zeitgemadler Radinfrastrukturen
entgegen? Welche Instrumente (insbesondere das
IRVM) bewédhren sich im Reallabor zur Erstellung
eines ortstbergreifenden Radverkehrsnetzes?

3. Umsetzungshemmnisse in der kommunalen
sowie interkommunalen Radverkehrsforderung

3.1. Literaturauswertung

Umsetzungshemmnisse von MaRnahmen der
Radverkehrsforderung in Verwaltungen sind bereits
mehrfach beschrieben worden. Ein Schwerpunkt
sind unzureichende interne strategische
Zielabstimmungen, die zu Konflikten zwischen den
Zielen der Fachbereiche (Umweltschutz vs.
Radwegebau) fuhren (Wang 2018, Albers/Bugow
2022). Auf organisatorischer Ebene fehlen
Beschreibungen von Abldufen bei gleichzeitig
langwierig angelegten Planungs- und
Genehmigungsverfahren, die von intensiven
Abstimmungsprozessen begleitet sind (Stein et al.
2022, Albers/Bugow 2022). Dazu gibt es auf
struktureller Ebene kaum finanzielle, personelle und
zeitliche  Ressourcen und Kapazititen, um
MaRnahmen zu planen und entsprechend
Fordermittel zu aquirieren (Stein et al. 2022,
Albers/Bugow 2022). Auf fachlicher Ebene lasst sich
ein Mangel an Kompetenzen feststellen, und die
jahrzehntelange Fokussierung auf die Automobilitat
hat zu einer Vernachldssigung der anderen
Verkehrsmittel gefihrt (Wang 2018). Es st
festzustellen, dass die Umsetzungshemmnisse in der
Literatur zwar umfassend beschrieben, der Umgang
der Praxis jedoch bisher unzureichend untersucht
ist.

3.2. Methodik
Zur Erfassung der Prozesse des
Verwaltungshandelns werden die

Verwaltungsakteure inden Blick genommen, welche
Malnahmen fir den Radverkehr entwickeln und zur
Umsetzung bringen. Diese Akteure wurden durch
die Darstellung in einer Akteurskarte identifiziert
(Ohlhorst/Kriiger ~ 2014) und anschliefend
leitfadengestitzte Interviews durchgefihrt
(Liebold/Trinczek 2009). Auch mit den zentralen
Akteuren des IRVM wurden in regelmaRigen
Abstanden problemzentrierte Interviews
durchgefihrt (Witzel 2000), diese anschlieRend
transkribiert und inhaltsanalytisch ausgewertet

(Kuckartz 2016). Dariber hinaus wurde das Projekt
eines interkommunalen Radwegebaus begleitet.
Mittels teilnehmender Beobachtung (Hitzer/Honer
2022) wurde an den Treffen teilgenommen. Auf
Basis daraus entstandener  Protokolle und
Unterlagen wurde der Prozess dokumentiert und
ausgewertet.

4. Ergebnisse

4.1. Praktiken des Umgangs mit
Umsetzungshemmnissen in kommunalen Verwaltungen

Trotz der beschriebenen Hemmnisse wird der
Radverkehr auf kommunaler Ebene geférdert.
Vielmehr noch gehen Verwaltungsakteure mit
diesen Hemmnisse (pro-)aktiv um und entwickeln
spezifische Praktiken, welche sie befahigen konkrete
MaRnahmen zu entwickeln und umzusetzen.
Zentrale Praktiken, die im Rahmen der NUDAFA-
Begleitforschung herausgearbeitet wurden, sind
,Probieren und Anpassen”, ,Repetitivitat”,
,Opportunitat”, ,Verlagerung und Externalisierung”
und ,Umgehung”.

Probieren und Anpassen. Bei der Umsetzung von
Radverkehrsmallnahmen ist eine lokal angepasste
Erstellung von Radverkehrsinfrastrukturen nach
dem Prinzip trail and error, da bisher wenig
lokalrdumliches Wissen vorliegt. So kommt ein
Verwaltungsmitarbeiter zu dem Schluss, dass man
eine MaRnahme ,doch besser anders gemacht
hatte” und es ,doch nicht die richtige Idee” war. Da
Arbeitsgrundlagen zwar eine Richtung vorgeben,
jedoch nicht im Detail ausgearbeitet sind, entwickeln
kommunale Verwaltungsakteure auf Basis von
Erfahrungen eigene  Vorgehensweisen und
Interpretationen. Die resultierenden Unterschiede
kénnen interkommunale Kooperationen bereichern,
aber ebenso zu Differenzen und Spannungen fihren.

Repetitivitdt. Verwaltungsakteure missen
Radverkehrsmallnahmen aktiv in den Regelbetrieb
integrieren. Aufgrund fehlender Priorisierung des
Radverkehrs in kommunalen Planungen werden
Ideen werden wiederholt in politische Gremien
eingebracht und mittels ,Nachfragen” und
,Nachbohren“ wird versucht, der Wichtigkeit und
Erforderlichkeit von MaRnahmen zur Verbesserung
der Radverkehrsinfrastrukturen  Nachdruck zu
verleihen: ,Je mehr Nachdruck man letztlich gibt und
es immer durch Wiederholung bekraftigt, schafft
man das eine oder andere schon zu realisieren”
(Eichwalde). Um die politische Unterstitzung zu
erhohen, werden groRe Malknahmen in kleine
TeilmaBnahmen gesplittet. Dies fordert zwar die
Durchsetzung einzelner Malnahmen, fihrt jedoch
zu einer Fragmentierung des Radnetzes und der
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Entstehung eines JFlickenteppichs”.
Interkommunale MalBnahmenumsetzung ist durch
lange Vorbereitungszeiten und die Anpassung des
gemeinsamen Planungsprozesses an je
unterschiedliche kommunale politische
Abstimmungszyklen gepragt.

Opportunitdt. Radverkehrsaffine
Verwaltungsmitarbeitende wissen in der Regel
voneinander, denn bei der (auf der Basis von
Probieren und Anpassen beruhenden)
MaRnahmenentwicklung hilft das gemeinsame
Radfahr-Interesse. Des Weiteren werden informell
Verantwortliche bestimmt, die sich einer Aufgabe
annehmen, sofern keine offiziell dafir
verantwortlichen Personen identifiziert wurden:
,IEs] ist ganz wichtig, dass man da versucht, die
wirklich Agierenden zu finden. Und wenn es die nicht
gibt, dafiir zu sorgen, dass es welche gibt. Und mit
denen dann den direkten Kontakt zu pflegen”
(Konigs Wusterhausen). Es kénnen
Vernetzungsaktivitdten  festgestellt werden, die
jenseits hierarchischer ~ und  fachbezogener
Strukturen  Akteure  zusammenbringen, diese
sensibilisieren und fir einen Wissens- und
Erfahrungstransfer sorgen. So kommt es zum
Beispiel zur MafRnahmenumsetzung nach
Huckepack-Prinzip, wonach etwa bei
StralRensanierungsmalRnahmen daflr gesorgt wird,
dass dabei Radverkehrsmalnahmen
mitberUcksichtigt werden. Insbesondere in kleinen
Kommunen gibt es einen starkeren Bedarf nach
inter- bzw. auRerkommunaler Orientierung, da in
den dortigen Verwaltungsabteilungen oft lediglich
mit einer/m Fachingenieurin besetzt sind und
Fachfragen im Detail intern kaum geklart werden
kénnen.

Verlagerung und Externalisierung. Zur
Unterstltzung der fachlichen Ausarbeitung von
Radverkehrsmanahmen werden externe

Gutachten eingeholt, die die Wichtigkeit und
Legitimitdt des Projektes bestarken. Weiterhin
werden zur Radverkehrsférderung insbesondere auf
inter- und transkommunaler Ebene Kooperationen
zu Planungsbiros sowie zivilgesellschaftlichen
Akteuren unterhalten. So wird der interkommunale
Austausch zwischen kommunalen Verwaltungen
und dem Landkreis Uber den Tourismusverband des
Landkreises in Zusammenarbeit mit dem ADFC
organisiert und moderiert oder interkommunale
Planungen fir Radverkehrsinfrastrukturprojekte
werden durch Planungsbiros prozessiert. Auch
mittels Forschungsprojekten, wie das NUDAFA-
Projekt, werden Ressourcen fir die Kommunen
verfligbar gemacht.

Umgehung. Transkommunale Projekte, also
InfrastrukturmaRnahmen, an denen die
Baulasttragerschaft nichtin der Kommune liegt, sind
oft unterschiedlichen Prioritaten unterworfen,
wodurch die Kommune bspw. bei der Realisierung
einer Querung Uber eine Llandesstralle oft lange
Wartezeiten in Kauf nehmen muss. Zur Umgehung
administrativer Hemmnisse werden daher zwei
Wege eingeschlagen.

Entweder werden die Planung sowie die
Umsetzung, wie Finanzierung, Bau und
Unterhaltung, selbst Ubernommen: ,Ja, und wir
kénnen auch an der Stelle noch mal sagen, das
haben wir alles 100 Prozent selbst finanziert, ohne
Beteiligung des Landesbetriebes, weil sie eben
gesagt haben: Wir haben die Mittel nicht. Und wir
streiten uns heute noch dartber: Wer tragt die
Baulast? Jetzt: die Verkehrssicherungspflicht. Nach
Gesetz: Landesbetrieb. Landesbetrieb: Hm, ihr habt
gebaut, ne? Und das ist ein Riesenproblem, was wir
haben. Also wir greifen vor, wir arbeiten weiter, wir
machen Grunderwerbe, wir geben die finanziellen
Mittel aus, wir machen Artenschutz, alles, was gar
nicht unsere Aufgabe ware [...]” (Schonefeld). Eine
derartige Ubernahme von Aufgabe, die beim
eigentlich zustandigen Trager zurlckgestellt sind,
belastet wiederum die kommunalen Ressourcen.
Angesichts  der  omniprasenten  Uberlastung
fokussieren sich die Verwaltungen dann tendenziell
auf (innerortliche) Projekten mit konkreten
Mehrwert fir Sie selbst und stellen Uberregionale
Wegeverbindungen gegebenenfalls zurtck.

Die andere Moglichkeit, administrative
Hemmnisse  zu  umgehen ist,  MalBnahmen
auszuwahlen, die ohne Kooperationen, Einbezug
von Fachplanungsbiiros oder investive Mittel
umsetzbar sind. Demnach geht es um die
Umsetzung von Malknahmen, die schnell, aber das
Radnetz effektiv gestaltend und in kommunaler
Selbstandigkeit realisierbar sind, wie Umwidmungen
bestehender Wegeverbindungen oder  das
Aufstellen von Schildern.

4.2.  Erkenntnisse aus der Erprobung des
Interkommunalen Radverkehrsmanagements

Das in der Gemeindeverwaltung Eichwalde

ansassige Interkommunale
Radverkehrsmanagement nimmt diese Praktiken auf
und entwickelt darauf aufbauend ein

Unterstltzungsangebot flr Verwaltungsakteure, das
jedoch nicht nur infrastrukturbezogene, sondern
auch Malknahmen und Projekte der Kommunikation
und des Service beinhaltet. Im Verlauf der
Erprobung stellte sich heraus, dass sich eine
Doppelstrategie als vorteilhaft erwies: Einerseits
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wurde mit dem Angebot bereits laufende
MaRnahmen zu unterstlitzen, ein Zugang zu den
Verwaltungen sowie gegenseitiges  Vertrauen
aufgebaut sowohl auf interkommunaler Ebene als
auchin das IRVM selbst. Darlber hinaus ermoglichte
die konkrete Ubernahme von Aufgaben bei der
MaRnahmenplanung und  -umsetzung eine
Integration in die bzw. ein Kennenlernen der
jeweiligen kommunalen Verwaltungspraktiken und
Verfahrensweisen. Die zweite Strategie besteht in
der Erprobung neuer Verfahrensweisen und die
Schaffung neuer Kooperationsstrukturen, im Sinne
einer  aktiven Einbettung ins  Feld der
Radverkehrsforderung hinsichtlich der Entwicklung
eines spezifischen interkommunalen Profils des
IRVM, das Uber die bestehenden Bedarfe der
interkommunalen Partnerinnen in den
Verwaltungen hinausgeht (Abb.2).

Es konnte festgestellt werden, dass das auf
unterschiedlichen Ebenen entwickelte
Unterstitzungsangebot  von den Kommunen
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Auseinandersetzungen fihren, die nur durch ein
klares Mandat und klare Vorgaben beigelegt werden
kénnen. Weiterhin zeigt sich, dass die Motivation zur
Durchfihrung von interkommunalen
Radverkehrsmallnahmen steigt, wenn akquirierte
Fordermittel vorhanden sind oder niedrigschwellige
Mitmachangebote, wie Stadtradeln, vorhanden
sind. Auch die Ubernahme sperzifischer Tatigkeiten,
wie etwa der Durchfihrung von Vergaben,
ermuntert andere Kommunen zur
Kooperation.

Zusammenfassend  zeigt sich, dass mit der
Ubernahme konkreter Aufgaben
Kommunikationskandle aufgebaut werden. Die
Beratung des IRVM kann dabei Unsicherheiten
aufgefangen, Vertrauen aufbauen und
Transformationswissen vermitteln. Wichtig ist, dass
die Aufgaben dabei fir alle halbwegs gleich gut
gestaltet werden. Das IRVM muss dabei
anpassungsfahig reagieren, wobei auch die oben
beschriebenen Umgangspraktiken von
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Abbildung 2: (inter-)kommunale Projekte und Prozesse (Quelle: eigene Abbildung)

unterschiedlich  angenommen  wird. Dies st
einerseits innerkommunalen Zielen,
Verwaltungsstrukturen, Personalkapazitaten der
Kommunen geschuldet, die eine Kooperation mit
dem IRVM  erwinschen bzw. moglichen.
Andererseits sind die rdumliche Ndhe zu Eichwalde
(Sitz des IRVM) sowie ahnliche Problemlagen der
kooperierenden Kommunen ausschlaggebend fir
die Intensitat der Zusammenarbeit.

Auf der Prozessebene Ubernimmt das IRVM oft
eine moderierende Rolle, bspw. bei der Erstellung
des interkommunalen Radwegs (Abb. 2). Hier stellt
sich heraus, dass die unterschiedlichen kommunalen
Verfahrens- und Handlungsweisen zu

Verwaltungshemmnissen forderlich  sind.  Im
vorliegenden Kontext bewahrt sich das IRVM —
ausgestattet mit eigenen Mitteln und dem Privileg
eines Realexperiments in einem
kooperationserprobten Raum in der Tat wirksamer
als Transformationsmotor.

5. Fazit: Vom Realexperiment in den
Verwaltungsalltag?

Das IRVM als flexible Umsetzungsstelle fir
VerkehrswendemaRnahmen ist zwar formal eine
Verwaltungseinheit. Die spezifische organisatorische
Einbettung, wissenschaftliche Anbindung und
inhaltliche Ausrichtung des IRVMs hat jedoch
Konsequenzen fir die beobachteten Praktiken der
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(interkommunalen) Radverkehrsforderung.
Mehrere Aspekte missen daher zur Bewertung der
Wirksamkeit und Ubertragbarkeit des Ansatzes
berucksichtigt werden.

1. Untypische Einbindung in typische
Verwaltungsstrukturen

2. Interkommunale Ausrichtung vs. kommunale
Verbindlichkeiten

3. Prozessbeschleunigung durch [IRVM-eigene
(extern  bereitgestellte)  Finanzmittel  und
zeitliche Befristung

4. Grenzen und Mechanismen der Verstetigung
von Realexperimenten

Zu 1. Formal ist das IRVM in der
Gemeindeverwaltung Eichwalde angesiedelt, bildet
jedoch mit dem Reallaborkontext eine Schnittstelle
zwischen Verwaltung und Wissenschaft. Als
Verwaltungseinheit wird dem IRVM ermoglicht,
Verwaltungsprozesse voninnen heraus zu verstehen
und aufzusetzen. Darlber hinaus kénnen in direkter
Zusammenarbeit mit Kolleginnen neue
Verfahrensweisen aufgesetzt und erprobt werden.
Jedoch gehen mit dem Radverkehrsmanagement
auch grolRe Erwartungen in konkret sichtbare
Verdanderungen einher, die einen enormen
Umsetzungsdruck erzeugen. Dies flhrt zu einer
massiven Konzentration auf das
verwaltungsbezogene Tagesgeschaft, wodurch die
Weiterverfolgung und das Nachdenken Uber die
Moglichkeiten  der  Erstellung  Ubertragbarer
Konzepte vor der Umsetzungsdynamik und-druckzu
verfallen droht. Den sich gleichzeitig daraus
ergebende Schatz an Praxiserfahrungen und
Transformationswissen zu  reflektieren und
hinsichtlich der verwaltungsbezogenen
Herausforderungen zu behandeln, mit dem Ziel zu
beschleunigen und  Transformationspotentiale
herauszuarbeiten, ist daher die Herausforderung
des IRVM im Reallaborkontext.

Zu 2.Trotz formal-kommunaler Anbindung hat das
IRVM  eine interkommunale  Pragung. Der
kommunale Umsetzungsdruck, die Durchfihrung
interkommunaler Koordinationsarbeit sowie auch
die wissenschaftliche Begleitung als
Evaluationsinstanz  fihren zur Entwicklung von
spezifischen Charakteristiken, die fur die Schaffung
eines regionalen Radverkehrsnetzes Relevanz
entfalten: mit der Uberkommunalen Perspektive
werden Verbindungen in den Blick genommen, die
insbesondere die Grenzen und Ubergidnge von
Kommunen adressieren. Radverkehrsentwicklung
wird als Gemeinschaftsaufgabe konzipiert, Dabei
stellt sich die Frage, wie eine interkommunale
Zusammenarbeit konkret aussehen kann, wenn

Entscheidungen getroffen werden missen, die zwar
raumlich in einer Kommune verortet sind, jedoch
Konsequenzen fir das Gesamtprojekt haben (bspw.
Routenverlaufe). Hier ist das IRVM einerseits von
den Entscheidungen der kommunalen Gremien
abhangig. Andererseits verfligt es durch die
interkommunale, daher etwas abgekoppelte,
Ansiedlung Uber gewisse Freiheiten. Dies gibt dem
IRVM Handlungsspielrdume und die Mdglichkeit,
Impulse zu setzen und Projektallianzen zu bilden.
Gleichzeitig bleibt Frage der Legitimation und
demokratischen Kontrolle unklar, was bei
interkommunalen Kooperationen oft zu beobachten
ist (Zimmermann 2018).

Generell hinaus entfaltet das IRVM dort eine
grolRere Relevanz, wo Kommunen Gber kommunale
Infrastrukturen miteinander verbunden sind. In der
Projektregion sind es vor allem die Kommunen
Eichwalde, Zeuthen, Schulzendorf und Wildau, die
Uber gemeinsame Gremien auf politischer Ebene
(Regionalausschuss), gemeinsame Amter
(Vergabestelle, Einwohnermeldeamt) sowie Uber
kommunale Stralen und enge siedlungsraumliche

Verflechtungen bereits viele gemeinsame
Bezugspunkte haben. Die Etablierung und Austbung
von Unterstltzungsangeboten fallen dort

vergleichsweise leicht.

Zu 3. Die zeitliche Begrenzung des Reallabors
schlagt sich auf die Auslbung der
verwaltungsbezogenen  Aktivitaten nieder (vgl.
Wendland/Jung 2021, 27). Diese zeitliche
Limitierung fuhrt dazu, dass MaRnahmen durch
Einsatz extern bereitgestellter Finanzmittel (hier
durch das BMBF) und Befreiung von einigen in
Verwaltungen sonst Ublichen Verfahren
beschleunigt werden. Einerseits kénnen Hemmnisse
und das Potenzial des Ansatzes gerade dadurch
besonders  anschaulich  verdeutlicht — werden.
Andererseits erschwert dies die Verstetigung des
Ansatzes und das Hervorrufen einer nachhaltigen
Wirkung. Dieser Aspekt und die Mdoglichkeiten der
Verstetigung sollen daher in einem Folgeprojekt im
vertieft untersucht werden.

Zu 4. Die Radverkehrsférderung durch das IRVM
wurden priméar durch die Verfligbarmachung von
Arbeitskraft und Finanzmittel sowie einem Klima des
Aufbruchs beschleunigt.

Das IRVM in den Kommunen bzw. der Region zu
verstetigen erfordert nun jedoch vor allem ein
politisches Bekenntnis zur Bereitstellung finanzieller
Ressourcen flr Personal und Projekte. In der Phase
des Reallabors wird die Relevanz eines solchen des
Bekenntnisses durch die umfassende Bereitstellung
von Bundesmitteln mit  dem  Ziel des
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Erkentnisgewinns gemindert. Flr die Verstetigung
sind dann gute Argumente und Projekterfolge
unumganglich. Anreize und Argumente zur
Verstetigung ergeben sich dabei sowohl auf der
StrafRe als auch in der Wahrnehmung des IRVM.

Durch die Verbesserung der Infrastruktur, durch
Offentlichkeitsveranstaltungen und Angebote wie
Dienstradleasing werden Menschen in der und
aulerhalb der Verwaltung durch das IRVM fir das
Radfahren  sensibilisiert, mit transformativer
Wirkung im Sinne der Mobilitdtswende. Gleichzeitig
—und das ist ein weiteres und bereits bekanntes
Element von Reallaboren — wird die Verkehrswende
erlebbar gemacht. Das IRVM hat gezeigt, was mit
Verfligbarmachung von Ressourcen zur
Radverkehrsforderung moglich  wird. Fir die
Methode des Reallabors bedeutet dies eine
kontinuierliche Balance zwischen Erkentnissgewinn
und Umsetzungsdruck zu halten.

Fir eine nachhaltige Transformation des
Untersuchungsraums ist die Sichtbarkeit von
umgesetzten Malnahmen in der
Radverkehrsinfrastruktur unabdingbar. Sie sind die
Umsetzung von reflektierten Erkenntnissen und
damit das Ziel eines jeden Reallabors, das in der
Praxis einen Unterschied machen kann.
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