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1. Einleitung
1.1 Relevanz der Forschungsthematik

Der Radverkehr ist in den vergangenen Jahren verstirkt zum Gegenstand des Protestgeschehens in Grofistid-
ten geworden. In immer mehr deutschen Stidten finden regelmifiig Critical-Mass-Demonstrationen statt,
bei denen Menschen mit ihren Fahrridern zusammenkommen und sich als ,kritische Masse” den Platz im
Strafflenraum nehmen, der Radfahrer*innen sonst nicht zur Verfiigung steht. Dartiber hinaus wurden seit
Mitte der 2010er Jahre in vielen deutschen Stidten sogenannte Radentscheide initiiert, also Biirgerbegehren
mit dem Ziel, die Bedingungen fiir den Radverkehr zu verbessern und Infrastrukturmafinahmen auf den Weg
zu bringen. Hinzu kommen zahlreiche lokale Proteste mit kleinrdumlichem Fokus. Sie alle sind eingebettet in
einen oftmals polarisiert gefiihrten 6ffentlichen Diskurs tiber die Aufteilung des 6ffentlichen Raums in Grof3-

stadten im Kontext der politisch angestrebten Verkehrswende.

Diese Entwicklungen sind Ausdruck einer medial wahrnehmbaren Zunahme von Protesten mit Radverkehrs-
bezug und damit auch eines stirkeren Einflusses auf die 6ffentliche Wahrnehmung. Auflerdem verdeutlichen
sie, dass Proteste, die die Belange und Bediirfnisse von Radfahrer*innen adressieren oder konkrete Radver-
kehrsmafinahmen einfordern, zu einem etablierten Teil des (grofi-)stidtischen Protestgeschehens geworden
sind. Vor diesem Hintergrund erhilt die Frage, wie Planer*innen mit diesem Phinomen umgehen kénnen,
eine hohe Relevanz. In der Forschungsliteratur spiegelt sich die zunehmende mediale Prisenz bislang nur in
Ansitzen wider. Die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit radverkehrsbezogenen Protesten konzentriert
sich derzeit im Wesentlichen auf die Betrachtung einzelner Fallstudien zu ausgewihlten Protestkontexten wie
z.B. dem ,Volksentscheid Fahrrad” in Berlin (vgl. u.a von Schneidemesser 2021) oder spezifischen Auspri-
gungen wie z.B. Critical-Mass-Demonstrationen (vgl. u.a Kwiatkowski 2024). Eine umfassende wissenschaft-
liche Auseinandersetzung mit radverkehrsbezogenen Protesten aus einer kritischen planerischen Perspektive
fehlt bislang. Die Masterarbeit setzt an dieser wissenschaftlichen Leerstelle an und stellt radverkehrsbezogene
Proteste in den Mittelpunkt einer Auseinandersetzung, die dazu beitragen kann, deren Charakteristika besser

zu verstehen und daraus Erkenntnisse fiir die Planungspraxis abzuleiten.

Die planungswissenschaftliche Auseinandersetzung mit Protesten hat in den letzten Jahren stark an Dynamik
gewonnen. Hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang das von der Deutschen Forschungsgemeinschaft
(DFG) geforderte Forschungsprojekt ,,Biirgerschaftlicher Protest in der lokalen rdaumlichen Planung®, das am
Fachgebiet ,,Stadterneuerung und Planungstheorie® der Universitit Kassel bearbeitet wurde (vgl. Universitit
Kassel 2024). Im Rahmen dieses Forschungsprojektes, an dem der Autor dieser Arbeit mitgearbeitet hat, wur-
den planungsbezogene Proteste in acht deutschen Grofistidten im Zeitraum von 2005 bis 2020 identifiziert,
ausgewertet und in einer Datenbank zusammengefasst. Diese Daten bilden eine wichtige Grundlage fiir diese
Masterarbeit, da sie geeignet sind, mit den radverkehrsbezogenen Planungsprotesten eine spezifische Facette

planungsbezogenen Protestgeschehens vertiefend zu untersuchen.



Die Diskrepanz zwischen der medialen Berichterstattung tiber radverkehrsbezogene Proteste und der wissen-
schaftlichen Auseinandersetzung mit ihnen bildet die Motivation fiir diese Arbeit. Im folgenden Kapitel wird

dargestellt, welche Ziele verfolgt werden und welche Forschungsfragen beantwortet werden sollen.

1.2 Forschungsfragen

Die vorliegende Masterarbeit setzt sich systematisch mit dem Phinomen radverkehrsbezogener Planungspro-
teste auseinander, um eine Grundlage fiir weiterfithrende wissenschaftliche Arbeiten zu diesem Themenfeld
zu schaffen. Mit der Bearbeitung werden zwei Ziele verfolgt: Erstens die Erarbeitung eines genaueren Ver-
stindnisses von radverkehrsbezogenen Planungsprotesten und ihrer Charakteristika sowie zweitens die For-
mulierung von Handlungsansitzen fiir den Umgang mit Protesten und den vorgetragenen Forderungen
durch die kommunale Verwaltung als Planungstriger*innen der Radverkehrsplanung. Um diese Forschungs-

ziele zu erreichen, wird die folgende obergeordnete Fragestellung untersucht:

Welche Rolle nehmen radverkehrsbezogene Planungsproteste im Kontext der kommunalen Rad-

verkehrsplanung ein?
Diese Forschungsfrage inkludiert drei spezifische Unterfragen:
(1) Wie lassen sich radverkehrsbezogene Planungsproteste charakterisieren?

(2) Inwieweit konnen zivilgesellschaftliche Akteur*innen mit Protesten Einfluss auf die kom-

munale Radverkehrsplanung nehmen?

(3) Welche Strategie sollten kommunale Verwaltungen im Umgang mit radverkehrsbezogenen

Planungsprotesten verfolgen?

Die Konzeption der Arbeitsschritte leitet sich aus diesen Forschungsfragen ab. Am Ende der Arbeit erfolgt
eine zusammenfassende Beantwortung der Fragen anhand der in den einzelnen Arbeitsschritten gewonnenen
Erkenntnisse. Die Komplexitit des Forschungsthemas spiegelt sich in der Struktur der Masterarbeit wider,

die im folgenden Teilkapitel 1.3 erldutert ist.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Masterarbeit gliedert sich in insgesamt zwolf aufeinander aufbauende Kapitel, die der Beant-
wortung der in Kapitel 1.2 formulierten Forschungsfragen dienen. Als theoretische Basis dient eine kritische
Auseinandersetzung mit dem gegenwirtigen Forschungsstand, deren Ergebnisse in den Kapiteln 2, 3 und 4
dokumentiert werden. In Kapitel 2 wird ein grundlegendes Verstindnis fiir bestehende Theorieansitze der
Protest- und Bewegungsforschung erarbeitet. Ankniipfend an eine einleitende Charakterisierung und Ab-
grenzung der Begriffe ,,Protest” und ,,(Soziale) Bewegung” wird erdrtert, wie Proteste im Kontext der Pla-
nungswissenschaften behandelt und interpretiert werden. Im abschliefenden Teil von Kapitel 2 wird unter-

sucht, welche Implikationen Proteste fiir die lokale riumliche Planung haben und welche idealtypischen For-



men des Umgangs mit Protesten in der Planungstheorie diskutiert werden. Kapitel 3 erliutert den Aufgaben-
bereich der Radverkehrsplanung, zu beachtende Regelwerke sowie Infrastrukturmaffinahmen fiir den Rad-
verkehr. In Kapitel 4 wird der Radverkehr als Konfliktfeld beleuchtet. Im Fokus stehen dabei die politische
Aufladung des Fahrradfahrens, die Merkmale des Fahrradaktivismus sowie historische und gegenwirtige Aus-

prigungen radverkehrsbezogener Proteste und ihr Einfluss auf die Planung.

Auf den Theorieteil folgt die Darlegung und Begriindung der Methodik der empirischen Erforschung des
Forschungsgegenstands (Kapitel 5). Die Masterarbeit verfolgt einen Mixed-Methods-Ansatz, der quantitative
und qualitative Forschung miteinander verbindet. In Kapitel 6 wird zunichst ein im Rahmen des Forschungs-
projekts ,,Biirgerschaftlicher Protest in der lokalen riumlichen Planung” erarbeiteter Datensatz mit Protesten
aus acht deutschen Grof$stidten (Berlin, Dresden, Frankfurt, Hamburg, K&ln, Leipzig, Miinchen und Stutt-
gart) statistisch ausgewertet. Dabei werden radverkehrsbezogene Planungsproteste nach verschiedenen Krite-

rien untersucht und in Bezichung zur Grundgesamtheit aller Protestfille gesetzt.

In den Kapiteln 7, 8 und 9 werden drei Fallbeispiele — der Umbau der Hamburger Elbchaussee (Kapitel 7),
die Radverkehrsproteste zum Leipziger Promenadenring (Kapitel 8) sowie der Frankfurter Radentscheid (Ka-
pitel 9) — analysiert, um ein genaueres Verstindnis fir die Besonderheiten und Wirkweisen radverkehrsbezo-
gener Proteste zu erarbeiten. Die Erkenntnisse aus den Fallbeispielen werden zusammengefiihrt, miteinander
verglichen und in Beziehung zu den Erkenntnissen aus der statistischen Protestdatenauswertung gesetzt (Ka-

pitel 10).

Die aus der empirischen Forschung gewonnenen Erkenntnisse dienen als Argumentationsgrundlage fiir den
Entwurf eines an die kommunale Verwaltung gerichteten Policy Papers, das Handlungsempfehlungen zum
Umgang mit Radverkehrsprotesten und ihren Forderungen skizziert (Kapitel 11). Im Fazit (Kapitel 12) wer-
den die im Rahmen der Masterarbeit erarbeiteten Erkenntnisse durch die kompakte Beantwortung der im
einleitenden Kapitel formulierten Forschungsfragen restimiert. Den Abschluss dieser Arbeit bildet ein Aus-

blick auf weiterfithrende Fragestellungen.



2. Theoretische Grundlagen der planungsbezogenen

Protestforschung

2.1 Protest und soziale Bewegung

Die Auseinandersetzung mit Protesten im Rahmen der Protest- und Bewegungsforschung ist interdisziplinir
und erfolgt in verschiedenen Teilbereichen der Sozial- und Geisteswissenschaften, darunter der Soziologie,
der Politik- und der Geschichtswissenschaft. Folglich gibt es keine einheitlichen Definitionen und Erkla-
rungsansitze (vgl. Mossner/Gomes de Matos 2015: 328). Dies ist auf die generelle Heterogenitit von Protes-
ten zuriickzufithren, deren Ausprigung mafigeblich vom Denken und Handeln der beteiligten Akteur*innen
geprigt wird (vgl. Othengrafen/Sondermann 2015: 358). Im Folgenden werden die zentralen Merkmale des
Protestverstindnisses dargelegt, das dieser Masterarbeit zugrundeliegt und auch die Basis fiir das angewendete

planungswissenschaftliche Protestverstindnis (s. Kapitel 2.3.1) bildet.

Charakteristika von Protest

Wihrend Proteste in der Forschung bis in die 1960er Jahre noch als affektive, von Irrationalitit geprigte Ver-
haltensweisen (vgl. Goodwin/Jasper 2014: 5) gedeutet wurden, gilt es mittlerweile als wissenschaftlicher Kon-
sens, dass Proteste rationale Handlungen sind, die der Artikulation strategischer Ziele dienen (vgl. Bertram
2018: 152; Ruchtetal. 1999: 9). Die Protestierenden handeln und entscheiden dabei auf Grundlage von Kos-
ten- und Nutzenerwigungen (vgl. Opp 1996: 236). Bestandteil dieses Abwigungsprozesses sind etwa die
Chancen zur erfolgreichen Durchsetzung der eigenen Ziele sowie die Risiken, die mit einer Protesthandlung
verkniipft sind (vgl. Bertram 2018: 152). Auflerdem setzen Proteste in den meisten Fillen den Aufbau einer
»Produktionsstruktur” (Rucht 2001: 8) voraus, also das Aufwenden zeitlicher, personeller und materieller
Ressourcen zu Zwecken der Organisation und Mobilisierung sowie fiir strategische Entscheidungsprozesse

und die Durchfithrung.

Proteste sind mit der Formulierung politischer oder gesellschaftlicher Anliegen verkniipft (vgl. Rucht
etal. 1992: 5). Protestanliegen besitzen stets eine ,,doppelte Signatur” (Rucht 2001: 9): Jeder ablehnende Wi-
derspruch kann zugleich als Engagement fiir etwas verstanden werden und mit Lésungsvorschligen versehen
sein (vgl. Bertram/Kienast 2023: 327). Die Initiierung von Protesten erfolgt nicht spontan, sondern auf
Grundlage eines konkreten Anlassbezugs (vgl. Bertram/Altrock 2020: 187). Proteste sind das Resultat von
Unzufriedenheit und indizieren ungeldste gesellschaftliche und politische Konflikte (vgl. Bischof/Quent
2017:129; Rucht 2001: 30). Diese Konflikte leiten sich entweder aus Strukturen oder personliche Einstellun-
gen ab (vgl. Othengrafen/Sondermann 2015: 10). Proteste sind somit als manifestierte Konflikte zu verstehen
(s. Kapitel 2.3.2) (vgl. ebd.: 13). Innerhalb moderner Gesellschaften werden Proteste als normalisiertes Mittel

zur Durchsetzung politischer Anliegen betrachtet (vgl. Goodwin/Jasper 2014: 3; Rucht et al. 1999: 7).

Proteste besitzen einen Aktionscharakter, der sich durch Ausdrucksformen des politischen Widerstands
manifestiert, die auch als Protestereignisse bezeichnet werden (vgl. Bertram 2018: 176; Rucht et al. 1992: 4).

Als Protestaktionen werden all jene Widerspruchshandlungen verstanden, die von den Protestierenden zur



Vermittlung ihrer Anliegen genutzt werden (vgl. Bertram 2018: 176; Rucht et al. 1992: 4). Proteste zeichnen
sich durch einen 6ffentlichen Charakter aus, da die Protestierenden mit ihren Handlungen gezielt Auf-
merksamkeit fiir ihre Anliegen erzeugen méchten, z.B. durch Aktionen im 6ffentlichen Raum (vgl. Rucht et
al. 1992: 6). Protestihnliche Handlungen innerhalb eines privaten oder institutionellen Rahmens gelten nach
diesem Verstindnis nicht als Protest (vgl. Bertram 2018: 179). Von besonderer Bedeutung fiir die Herstellung
von Offentlichkeitswirksamkeit ist die mediale Prisenz von Protestinhalten, da erst tiber die Medien ein gro-

eres Publikum adressiert wird (vgl. Bischof/Quent 2017: 134; Rucht et al. 1999: 19).

Die meisten theoretischen Erklirungsansitze verstehen Proteste als kollektive Handlungen (vgl. u.a Tarrow
2011: 4; Warren 2001). Dies ist ein charakteristisches, aber nicht abgrenzendes Merkmal von Protest, sodass
auch Handlungen von Einzelpersonen, die den tibrigen in diesem Kapitel beschriebenen Merkmalen entspre-
chen, als Proteste verstanden werden kénnen (vgl. Bertram 2018: 180). Die vorliegende Masterarbeit folgt
diesem Protestverstindnis. Als weiteres Kriterium kommt in der Regel hinzu, dass Proteste Handlungen von
nicht-staatlichen Akteur*innen sind (vgl. Bischof/Quent 2017: 127). Sie sind somit eine eigenstindige
Form zivilgesellschaftlicher Teilhabe (vgl. Othengrafen/Sondermann 2015: 76), die iber verfasste For-
men der politischen Partizipation (z. B. Wahlen) hinausgeht (vgl. Bertram/Altrock 2020: 186), um ,den de-
mokratischen Betrieb von auflen zu irritieren und zu beeinflussen” (Habermas 1992: 461 ff., zitiert nach

Rucht 2001: 29).

Zum Unterschied zwischen Protest und sozialer Bewegung

Die Begriffe Protest und soziale Bewegung sind eng miteinander verkniipft, aber nicht deckungsgleich. So
stellen Proteste eine zentrale Ausdrucksform sozialer Bewegungen dar, doch nicht jeder Protest ist Teil einer
sozialen Bewegung (vgl. Roth/Rucht 2008: 13; Rucht et al. 1999: 9). Unter sozialen Bewegungen wird ,ein
Gefiige oder Netzwerk aus Organisationen, Gruppen und Individuen verstanden, das mittels Protesthandeln
gesellschaftlichen Wandel beférdern, verhindern oder umkehren méchte” (Lahusen 2012: 717). Sie zeichnen
sich durch ein gemeinsames Aktions- und Organisationsrepertoire sowie eine iibergeordnete kollektive Iden-
titit aus, wenngleich einzelne Akteur*innen bzw. Akteursgruppen innerhalb der Bewegung individuelle In-
teressen verfolgen und eigenstindige Forderungen formulieren (vgl. ebd.: 718). Klassische Beispiele fiir soziale
Bewegungen sind die Arbeiterbewegung, die Frauenbewegung und die Umweltbewegung. Im Gegensatz zu

singuliren Protestereignissen haben soziale Bewegungen einen dauerhaften Charakter (vgl. ebd.).

2.2 Protest im lokalen (stidtischen) Kontext

Da es im Rahmen dieser Arbeit um Planungsproteste im (grof3-)stidtischen Kontext geht, werden im Folgen-
den wichtige Erkenntnisse zum theoretischen Verhiltnis von Stadt und Protest diskutiert. Proteste im urba-
nen Kontext sind in den vergangenen Jahren verstirkt in den Fokus wissenschaftlicher Arbeiten geriicke (vgl.
Bertram 2018: 118). Gleichzeitig sind die Interpretationen dessen, was als stidtischer Protest oder als stidti-
sche soziale Bewegung verstanden werden kann, sehr vielfiltig und zum Teil ambivalent (vgl. Mayer 2014:

25).



Grof$stidte sind wegen ihrer riumlichen Konfiguration und sozialen Zusammensetzung hiufig Kristallisati-
onspunkte von Protestbewegungen (vgl. Butzlaff 2016: 28). Die Gréf3e und Dichte urbaner Zentren fiihrt zu
einer starken riumlichen Konzentration verschiedener sozialer Gruppen mit unterschiedlichen, teilweise ge-
gensitzlichen Ansichten und Motiven, deren Interaktion zu Konflikten fithren kann (vgl. Uitermark et al.
2012: 2546). Gleichzeitig ermdglicht die hohe Bevolkerungsdichte in Stidten die Bildung von sozialen Bezie-
hungsnetzwerken und Interessengruppen (vgl. ebd.). Bertram (2018: 131) identifiziert in Anlehnung an Ui-
termark et al. (2012) und weitere Arbeiten funf prigende Faktoren, die das Entstehen von Protesten und

Bewegungen in urbanen Kontexten begiinstigen:

®  Dichte, Grofle und Verschiedenheit
e Akkumulation von Kapital
® Nihe und Netzwerke
e Konflikthaftigkeit
® kreative Basis”.
Von Protesten in Stidten und Protesten um Stidte

Grof$stidte fungieren hiufig als ,,Mobilisierungsraum und Bithne“ (Gestring et al. 2014: 8) bzw. ,,Schliissel-
arenen® (Bertram 2018: 147) von Protesten und sozialen Bewegungen, also als jene Orte, an denen sich Kon-
flikte manifestieren und Aktionen des zivilen Widerstands stattfinden (Mayer 2013: 157). Die Anlisse und
Ziele dieser Protestbewegungen haben allerdings keinen direkten Bezug zur Stadt selbst, sondern sind auf der

berlokalen Ebene zu verorten (vgl. Gestring et al. 2014: 8).

Im Zusammenhang mit Protestbewegungen, die im urbanen Kontext stattfinden, wird hiufig der Begriff
ystadtische soziale Bewegungen® (,,urban social movements®) verwendet, wobei die Interpretation der Rolle
des Stidtischen stark variiert. Der Begrift wurde in den 1970er Jahren mafigeblich von dem spanischen Sozi-
ologen Manuel Castells geprigt (vgl. Castells 1977). Nach Castells stellen stidtische soziale Bewegungen die
héchste Form des politischen Handelns von Biirger*innen dar, die im Unterschied zu Protesten und politi-
scher Beteiligung (z.B. in Form von Wahlen) gesamtgesellschaftlichen und politischen Wandel herbeifithren
kann (vgl. Bertram 2018: 127; Mayer 2008: 294). Diese Bewegungen werden von ihm als stidtisch bezeichnet,
da ihr Fokus auf dem Kampf um 6ffentliche Infrastruktur und Dienstleistungen liegt, die er als ,,kollektiven

Konsum” versteht (vgl. Bertram 2018: 127 f.).

Anfang der 1980er Jahre modifizierte Castells sein Begriffsverstindnis angesichts wachsender stidtischer
Konflikte dahingehend, dass er stidtische soziale Bewegungen fortan weniger radikal als ,,auf die Stadt orien-
tierte Mobilisierungen, die strukturellen gesellschaftlichen Wandel beeinflussen und stidtische Bewegungen
transformieren” (Castells 1983: 305, zitiert nach Mayer 2008: 294) definierte. Mayer versteht unter stidti-
schen sozialen Bewegungen jene Bewegungen, deren Ziele auf den Stadtraum und lokale Entscheidungspro-

zesse bezogen sind und einen sozialen oder politischen Wandel herbeifithren wollen (vgl. Mayer 2008: 295).



Es handelt sich dabei um Protestbewegungen, die durch lokale Konflikte veranlasst werden und deren Anlie-
gen zum Teil ortsbezogen sind, aber mit einem tibergeordneten Verinderungswillen verkntpft sind (vgl.
Gestring et al. 2014: 8 f.). Dazu gehoren beispielsweise jene lokalen Bewegungen, die sich auf die Arbeit des
franzosischen Soziologen Henri Lefebvre zum ,Recht auf Stadt” beziehen (vgl. Mayer 2014: 25). Stidtische
Proteste ohne klaren Bezug zu gesamtgesellschaftlichen Konflikten und Anliegen bleiben bei diesen Definiti-

onsansitzen unbeachtet (vgl. Bertram 2018: 126).

Ein alternatives Begriffsverstindnis entwickelten Fainstein und Fainstein (1985: 189). Dieses versteht unter
stadtischen sozialen Anliegen, wie etwa von Castells (1977) vertreten, auf (vgl. Bertram 2018: 138, 150). Auf
der Grundlage dieses Verstindnisses entwickelte Bertram einen Definitionsansatz zur Beschreibung stadtpo-

litischer Proteste:

»[...] Proteste [werden, F.M.] dann als stadtpolitisch verstanden [...] wenn sie in einer Stadrt verortet
sind und die wesentlichen Protesthandlungen und Protestakteure anf eine Kommune begrenzt sind,
ithr Adressat der lokale Staat oder eine andere lokal verortete Person bzw. ihr Anlass oder Anliegen auf

lokale Normen, Situationen, Institutionen, Verfahren oder deren vorgesehene Anderun ¢ begrenzt sind

oder Anlass bzw. Anliegen auf der lokalen Ebene politisch verbandelt werden.” (Bertram 2018: 150).

Dieser Definitionsansatz bildet den theoretischen Kern fiir die Etablierung eines eigenstindigen planungswis-

senschaftlichen Protestbegriffs, der im folgenden Kapitel genauer erldutert wird.

2.3 Protest und Planung

Im Rahmen dieses Kapitels werden Planungsproteste hinsichtlich ihrer grundlegenden Merkmale (Abschnitt
2.3.1), ihrer Ursachen (Abschnitt 2.3.2), ihrer Wirkungen (Abschnitt 2.3.2), der von ihnen ausgehenden Im-
plikationen und Herausforderungen fiir die Planung (Abschnitt 2.3.4) sowie planerische Bearbeitungsstrate-

gien (Abschnitt 2.3.5) untersucht.

2.3.1 Planungswissenschaftliches Protestverstindnis

In den vergangenen Jahren ist es zu einer starken Zunahme von Protesten gekommen, die im Zusammenhang
mit Planungsvorhaben stehen (vgl. Bertram/Altrock 2020: 188; Walter 2013). Insbesondere bei der Planung
von Grofprojekten, z.B. Stadtumbauvorhaben und Verkehrsinfrastrukturmafinahmen sind Proteste zur
Normalitit geworden (vgl. Bertram 2015: 82; Butzlaft 2016: 31). Entsprechend konzentriert sich die Ausei-
nandersetzung mit Protesten im Kontext von Planungsvorhaben bisher vor allem auf grofSmaf$stibliche Pro-
jekte wie Stuttgart 21 und die damit verbundenen Biirgerproteste (vgl. u.a. von Staden 2020; Wolf 2017). Ein
weiterer Schwerpunkt der planungsbezogenen Protestforschung ist das sogenannte NIMBY-Phinomen
(»Not in my backyard”). Damit werden lokale Widerstinde gegen Planungsvorhaben bezeichnet, bei denen
nicht zwingend die Planung an sich abgelehnt wird, sondern vor allem die befiirchteten negativen Auswir-

kungen auf das eigene Wohnumfeld Anlass fr Proteste sind (vgl. Bertram 2018: 54 f.; Menzl 2014: 65).



In Ermangelung systematischer Untersuchungen von Protesten auf lokaler Ebene, die sich auf Akteur*innen,
Inhalte oder Verfahren planerischen Handelns bezichen, fehlte der Planungstheorie lange Zeit ein eigenstin-

diges Protestverstindnis (vgl. Bertram 2018: 45; Bertram/Altrock 2020: 186).

Systematisierung von Planungsprotesten

Die folgenden Ausftihrungen zur theoretischen Systematisierung von Planungsprotesten konzentrieren sich
aufgrund der Quellenlage im Wesentlichen auf die Dissertation von Grischa Bertram (2018) sowie auf weitere
Verotfentlichungen, die auf dem dort entwickelten Protestverstindnis aufbauen (Bertram/Altrock 2023;
Bertram/Altrock 2020). Als theoretische Grundlage dienen die in Kapitel 2.1 definierten Merkmale von Pro-
testen. Zur Abgrenzung von anderen Protestformen muss zusitzlich ein Planungsbezug gegeben sein. Dieser
wird entweder tiber die Inhalte der Framingstrategie der Protestierenden — also die Kombination von Protest-
anlissen und Protestforderungen — oder die direkte Adressierung eines Planungstrigers hergestellt (vgl. Ber-
tram/Altrock 2020: 187). Auflerdem werden Planungsproteste als eigenstindige Handlungen der Protestie-
renden verstanden, die unabhingig von (lokal-)staatlichen Partizipationsangeboten erfolgen (vgl. Bertram

2018: 152£).

Eine Unterscheidung von Planungsprotesten kann, dem Protestverstindnis von Bertram folgend, anhand des
Protestframings geschehen, das sich aus einem oder mehreren Protestanlissen sowie den daraus abgeleiteten
Protestforderungen (bzw. Protestanliegen) zusammensetzt. Es konnen zwei Grundformen von Anlissen un-
terschieden werden: situative und planungsbabhiingige Protestanlisse (vgl. Bertram/Altrock 2023: 500).
Wihrend sich ein situativer Protestanlass auf eine bestehende Situation ohne planerische Aktivitit bezieht,
sind planungsabhingige Protestanlisse mit konkreten Planungsprozessen verbunden (vgl. Bertram/Altrock
2020: 192 ). Des Weiteren kann zwischen reaktiven und initiativen Protestforderungen unterschieden
werden: Richtet sich der Protest gegen eine bestechende Planung (oder eine Bestandssituation) oder will er
bestimmte Verfahren bzw. Inhalte verindern, so handelt es sich um reaktive Protestforderungen (vgl. Ber-
tram/Altrock 2023: 500). Werden eigenstindige Problemlésungsansitze formuliert, so handelt es sich um
initiative Protestforderungen (vgl. ebd.). Zu beachten ist jedoch, dass bei Planungsprotesten hiufig eine Kom-
bination aus reaktiven und initiativen Forderungen vorliegt, was eine eindeutige Zuordnung erschwert (vgl.
Bertram 2024: 16). Auflerdem sprechen sich die Protestierenden gemif§ dem Prinzip der ,doppelten Signa-
tur” von Protesten (s. Kapitel 2.1) stets sowohl fiir als auch gegen etwas aus (vgl. Bertram/Kienast 2023: 327).
So impliziert z.B. der Einsatz gegen ein Neubauvorhaben zugleich die Forderung, den Status quo zu erhalten.
Aus der Kombination von primirem Anlass und primirer Forderung lassen sich vier grundsitzliche Fra-
mingtypen ableiten: planungsabhingig-reaktiv, planungsabhingig-initiativ, situativ-reaktiv und situativ-ini-

tiativ.



Abb. 1: Systematisierung von Planungsprotesten nach dem Protestframing (eigene Darstellung)

Die Anlisse und Forderungen von Planungsprotesten lassen sich jeweils in verschiedene Kategorien weiter
unterteilen (s. Abb. 1). Bei den situativen Protestanlissen kann zwischen Situationen, iibergeordneten Trends
(z.B. Gentrifizierung oder Klimawandel) und den Bewegungszielen der Protestierenden unterschieden wer-
den; bei den reaktiven Anlissen zwischen baulichen Vorhaben, nicht-baulichen Planungen, Gestaltungen,
Wirkungen und Verfahren (vgl. Bertram 2018: 237 f.; Bertram/Kienast 2024: 26). Die auf ein Vorhaben be-
zogenen planungsabhingigen Protestanlisse lassen sich noch einmal danach unterscheiden, ob es sich um ei-
nen Neubau bzw. eine Neunutzung, eine Umgestaltung, eine Umstrukturierung (Zerstérung des Bestands
und Ersatz durch Neubau/-nutzung) oder eine Zerstorung bzw. einen Wegfall des Bestands (z.B. Abriss, Fil-
lung oder Schliefung) handelt (vgl. Bertram 2018: 237). Bei den reaktiven Protestforderungen lassen sich
Ablehnung, Anderung und Partizipation voneinander abgrenzen (vgl. ebd.: 241). Auf Basis der dargestellten
Systematisierung konnen sechs verschiedene Grundformen definiert werden, die das Verhiltnis von Protest
und Planung beschreiben: Planungsabwehr, Planungsinderung, Abwehrinitiative, Situationsabwehr, Situa-

tionsinitiative (vgl. ebd.: 305 £.).

Nachdem dargelegt wurde, dass es sich bei Planungsprotesten um eine spezifische, abgrenzbare Protestform

handelt, wird im Folgenden erértert, aus welchen Griinden Planungsproteste entstehen.

2.3.2 Ursachen von Planungsprotesten

Im Folgenden soll genauer auf die analytisch-theoretische Auseinandersetzung mit den Ursachen von Pla-
nungsprotesten eingegangen werden, um besser nachzuvollziehen, warum es im planerischen Kontext zu Pro-
testen kommt. Als Grundvoraussetzung fiir die Entstehung von Protesten gelten Konflikte (vgl. Bertram
2018: 47). Diese Logik gilt fur Planungsproteste gleichermaflen wie fir andere Protestformen. Allerdings
spitzt sich nicht jeder Konflikt zu einem Protest zu. Erst wenn Interessenkonflikte offen artikuliert werden
und Handlungen erfolgen, werden aus den latenten Protesten, die auch als manifestierte Konflikte bezeichnet

werden (vgl. Othengrafen/Sondermann 2015: 13).

Nach Auffassung von Othengrafen und Sondermann (2015: 10 f.) lassen sich vier Konfliktarten unterschei-

den, die im Kontext raumwirksamer Planungsprozesse auftreten konnen: (1) Aufgaben- und Zielkonflikte,
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(2) Beziehungs- und Wertkonflikte, (3) Prozess- und Mittelkonflikte sowie (4) Konflikte struktureller Natur.
Dabei ist zu beachten, dass diese Kategorien idealtypische Ausprigungen sind, die sich in der Realitit hiufig
viel nuancierter darstellen. In den gegenwirtigen riumlichen Planungs- und Entwicklungsprozessen kommt

es vielmehr zu einer komplexen Uberlagerung dieser Konfliktarten.

Aufgaben- und Zielkonflikte kénnen entstehen, wenn die an planungsrelevanten Prozessen beteiligten Ak-
teur*innen stark kontrastierende Meinungen zur Gesamtausrichtung eines Planungsvorhabens oder spezifi-
schen Planungsinhalten vertreten. Dabei kann zwischen drei weiterfithrenden Konfliktausprigungen unter-
schieden werden. Berufen sich die Akteur*innen auf grundsitzlich verschiedene planerische Leitmotive, kann
es zu Interessenkonflikten kommen. Konflikte konnen ebenfalls entstehen, wenn Sachinformationen oder
quantitative Daten von den Akteur*innen unterschiedlich bewertet werden, was zu unterschiedlichen Schlis-
sen fiir das planerische Handeln fiihrt. In diesen Fillen handelt es sich um Faktenkonflikte. Exemplarisch
dafiir stehen unterschiedliche Vorstellungen zum planerischen Umgang mit Informationen zum Verkehrs-
aufkommen auf stidtischen Hauptstraflen oder mit kommunalen Wohnungsmarktkennzahlen. Aufferdem
kann es zu Konflikten um die Verteilung von Ressourcen kommen, die nicht vermehrbar sind (Verteilungs-

konflikte, z.B. zu Freiflichen in urbanen Rdumen) (vgl. Othengrafen/Sondermann 2015: 10).

Besitzen die im Planungsprozess aufeinandertreffenden Akteur*innen grundlegend verschiedene Ideale, kann
es zu Beziehungs- und Wertekonflikten kommen. Derartige Konflikte resultieren aus den individuellen
Wertekompassen der Beteiligten und sind tiefer verwurzelt als Meinungsverschiedenheiten zu fachlichen In-
halten. Dabei reicht das Konfliktspektrum von Unstimmigkeiten tiber 4sthetische Fragen (z.B. die Bewertung
der architektonischen Gestaltung einer Gebdudefassade) bis hin zu gegensitzlichen moralischen Vorstellun-
gen und politischen Einstellungen. Diese kénnen beispielsweise auftreten, wenn bei einer Debatte @iber den
moglichen Bau einer Unterbringungsmdglichkeit fiir Asylsuchende Akteur*innen mit sehr unterschiedlichen

migrationspolitischen Standpunkten aufeinandertreffen (vgl. ebd.).

Prozess- und Mittelkonflikten liegen in der Regel keine ausgeprigten Konflikte tiber Ziele und Werte zu-
grunde. Zwischen den beteiligten Akteur*innen besteht Konsens in Bezug auf die wesentlichen Planungsin-
halte, aber zu prozessualen Fragen gibt es unterschiedliche Meinungen. So gibt es beispielsweise die Moglich-
keit, dass sich im Planungsprozess unterschiedliche Auffassungen zur Ausrichtung und Intensitit von Betei-
ligungformaten gegeniiberstehen. Ebenso kann die Anwendung weiterer Planungsinstrumente oder die Art
und Weise der Kommunikation zum Ausgangspunkt von Konflikten zwischen den beteiligten Akteur*inne-

nen werden (vgl. ebd.).

Die vierte idealtypische Art planungsrelevanter Konflikte — die strukturellen Konflikte — sind Ausdruck
tiefgreifender soziostruktureller Divergenzen innerhalb der Gesellschaft, die in den Planungsprozess hinein-
wirken kénnen. Dazu zihlen etwa strukturell verankerte Ungleichheiten im Machtverhilenis zwischen poli-
tischen, wirtschaftlichen und zivilgesellschaftlichen Akteur*innen sowie die unterschiedlich stark ausgeprig-
ten Partizipationsmaoglichkeiten verschiedener gesellschaftlicher Gruppen an politischen Prozessen (z.B. Pla-

nungsprozessen) (vgl. ebd.: 11).
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Die dargestellten Konfliktausprigungen kénnen im Rahmen von Planungsprozessen zu Anlissen planungs-
abhingige Proteste werden (vgl. Bertram 2018: 47). Auf Grundlage der vier idealtypischen Konfliktarten ent-
wickeln Othengrafen und Sondermann (2015: 12) einen Vorschlag zur Differenzierung planungsbezogener
Protestursachen, der zwischen fiinf idealtypischen Kategorien unterscheidet. Die erste Protestursache sind
grundlegende gesellschaftliche Entwicklungen wie die neoliberale Uberformung der Stidte, die sich bei-
spielsweise durch die Finanzialisierung der Wohnungsmirkte manifestiert. Diese Ursachen sind in ihrer rium-
lichen Wirkung nicht zwingend auf ein Quartier oder eine Stadt begrenzt, sondern kénnen auch auf nationa-
ler oder sogar globaler Ebene auftreten (vgl. ebd.). Viele lokale ,,Recht-auf-Stadt”-Gruppen nehmen im Rah-

men ihrer Proteste Bezug auf gesellschaftliche Entwicklungen wie Gentrifizierung oder Leerstand.

Eine zweite typische Ursache fiir Planungsproteste sind technische Vorhaben. Dabei bewerten Fachex-
pert*innen und Biirger*innen die Wirkung dieser Maffnahmen unterschiedlich (vgl. ebd.). Als dritte Ursache
von Planungsprotesten wird die unmittelbare Betroffenheit von zivilgesellschaftlichen Akteur*innen iden-
tifiziert. Diese steht in der Regel in Zusammenhang mit Anwohner*innen, die sich von den Auswirkungen
eines Einzelprojekts in ihrem unmittelbaren riumlichen Umfeld betroffen fithlen. Hier ist auf die bereits in
Kapitel 2.1 erwihnten , NIMBY-Proteste” hinzuweisen, fiir deren Zustandekommen das Geftihl einer direk-
ten Betroffenheit hauptursichlich ist (vgl. ebd.). Die umfangreiche Literatur zum Phinomen der ,NIMBY-
Proteste” mag sogar den Eindruck vermitteln, dass die unmittelbare Betroffenheit von Anwohner*innen und
anderen Akteur*innen, die sich von einem planerischen Vorhaben ,betroffen fihlen”, als alleiniger Erkla-
rungsansatz fir die Entstehung von Planungsprotesten gelten kann. Othengrafen und Sondermann widerle-

gen diese These mit ihrem systematischen Ansatz der Unterscheidung von Protestursachen.

Hiufig liegen Protesten, die auf ein raumplanerisches Vorhaben reagieren, auch projektbezogene Ursachen
zugrunde. Diese variieren von Projekt zu Projekt und sind abhingig von den spezifischen Charakteristiken
des jeweiligen Planungsprozesses und der beteiligten Akteur*innen. Typische projektbezogene Ursachen sind
z.B. das Investitionsvolumen eines Vorhabens oder die Art und Weise der baulichen Gestaltung (vgl. ebd.).
Ein enger Bezug besteht zur fiinften idealtypischen Ursache von Planungsprotesten: die Art der Kommu-
nikation und Intransparenz im Rahmen des Planungsprozesses. Solche Ursachen sind ausschlaggebend fiir
einen Planungsprotest, wenn die (6ffentliche) Vermittlung des planerischen Vorgehens als nicht nachvoll-
ziehbar erachtet wird oder die Moglichkeiten biirgerschaftlicher Beteiligung als nicht ausreichend einge-
schitzt werden. Grundlage dieser idealtypischen Ursache sind in der Regel Prozess- und Mittelkonflikte zwi-
schen den am Planungsprozess beteiligten Akteur*innen — zum Teil gerade deshalb, weil bestimmte Gruppen

das Gefiihl haben, nicht ausreichend beteiligt zu werden (vgl. ebd.).

2.3.3 Wirkung von Protesten

In der planerischen Auseinandersetzung mit Protesten spielt die Frage nach den Wirkungen von Protesten
eine zentrale Rolle. Die theoriegeleitete Generalisierung von Protestwirkungen stellt jedoch eine grofSe Her-
ausforderung fir die Protest- und Bewegungsforschung dar (vgl. Giugni 1998: 373). Eindeutige Aussagen

lassen sich zumeist nur im Rahmen der Auseinandersetzung mit spezifischen Fallbeispielen treffen (vgl. Kern
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2008: 175). In Bezug auf die Gruppe der Planungsproteste wurden in den letzten Jahren einige empirische

Erkenntnisse gewonnen, die am Ende dieses Teilkapitels diskutiert werden.

Um sich der Wirksamkeit von Planungsprotesten anzunihern, soll zunichst ergriindet werden, welche Ef-
tekte durch Proteste grundsitzlich ausgelost werden kénnen. Der Politikwissenschaftler und Soziologe Dieter
Rucht (2006: 202 f.) schligt hierzu eine Unterteilung in externe und interne Protestwirkungen vor. Zu den
externen Effekten zihlen demnach u.a. der Einfluss von Protesten auf die 6ffentliche Meinungsbildung
sowie die unterschiedlichen Positionen der Zivilgesellschaft zu den Forderungen der Protestierenden. Dar-
iber hinaus beeinflussen Proteste die Handlungsstrategien der Akteur*innen, die mit den Protesten adressiert
werden. Auch politische Institutionen und Machtverhiltnisse sowie spezifische Instrumente und konkrete
Entscheidungen kénnen durch Proteste beeinflusst werden (vgl. ebd.: 202). Diese fiir Proteste im Allgemei-
nen formulierten Uberlegungen lassen sich ohne weiteres auf die Planungspraxis iibertragen: Protestierende
kénnen durch ihre Aktionen — unter giinstigen Umstinden — direkten Einfluss auf Planungsziele, -inhalte, -

akteur*innen und -prozesse nehmen.

Interne Effekte beziehen sich auf die fiir die Offentlichkeit nur schwer wahrnehmbaren Wirkungen im Kreis
der protestierenden Akteur*innen. So kénnen etwa die Durchfithrung von Protestaktionen und mégliche
Reaktionen auf diese Handlungen die Motivation der Initiator*innen mafigeblich beeinflussen. In diesem
Zusammenhang konnen die Protestierenden auch ihre Wahrnehmungen bestimmter Protestthemen oder Ar-
gumentationslogiken verindern und ihr Verhalten im weiteren Protestverlauf neu konfigurieren. Dariiber
hinaus besteht auch das Potenzial, dass sich die zwischenmenschlichen Dynamiken innerhalb von Protest-
gruppen verindern. Proteste konnen das kollektive Identititsgefithl von Aktivist*innen stirken, aber auch
Gruppenkonflikte auslosen, wenn sich unterschiedliche Standpunkte herauskristallisieren sollten. SchlieSlich
kénnen Proteste auch die Einschitzung des weiteren Vorgehens durch die protestierenden Akteur*innen ver-
andern. Diese internen Effekte treten bei den Initiator*innen planungsbezogener Proteste ebenso auf wie bei
anderen Protestgruppen. Interne Effekte wirken sich nicht direkt auf (Planungs-)Prozesse aus, sondern wer-
den indirekt wirksam. Durch angepasstes Handeln kénnen wiederum neue externe Effekte entstehen (vgl.

ebd: 203).

Trotz der Moglichkeit, die Wirkungen von Protesten nach verschiedenen Kategorien zu differenzieren, ge-
staltet sich eine seridse Bilanzierung von Protestwirkungen kompliziert. Gerade bei sehr komplexen (Pla-
nungs-)Prozessen, an denen viele verschiedene Akteur*innen beteiligt sind, ist es dufSerst schwer, eine eindeu-
tige Kausalitit zwischen dem Protesthandeln und planerischen Anpassungen herzustellen (vgl. ebd.). Bei Pro-
testen, die auf kleinrdumliche Themen Bezug nehmen, ist eine Bewertung ihres Beitrags zum Prozessverlauf
einfacher (vgl. ebd.). Dies trifft auf viele Planungsproteste zu, die z.B. die Art und Weise der baulichen Nut-

zung einer Fliche adressieren.

Ein generalisierbares Rezept fiir erfolgreiche Proteste gibt es nicht, da die Rahmenbedingungen immer unter-

schiedlich sind (vgl. Kern 2008: 175). Dennoch werden in der Fachliteratur einige Faktoren diskutiert, die
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den Erfolg von Protesten und sozialen Bewegungen begiinstigen konnen. Drei Aspekte werden dabei als be-
sonders wichtig erachtet: Diagnosefihigkeit, verstindliche Artikulation und Organisationskompe-
tenz (vgl. Gestring et al. 2014: 14). Die Initiator*innen eines Protests sollten tiber die Fihigkeit verfiigen, die
von ihnen als stérend empfundenen Problemlagen zu identifizieren und zu benennen. Je versierter diese Di-
agnose erfolgt, desto wahrscheinlicher sind politische Reaktionen, die im Sinne der Protestierenden sind. Au-
Berdem ist es wichtig, dass die Anliegen des Protests verstindlich kommuniziert und Bedenken und Forde-
rungen nachvollziehbar artikuliert werden (vgl. ebd.). Formieren sich beispielsweise Anwohner*innen nach
dem Bekanntwerden eines Neubauprojektes in ihrer Nachbarschaft zu einer Biirgerinitiative, so ist der Erfolg
ihres Protestes wahrscheinlicher, wenn sie gegentiber den Planungstriger*innen und der Offentlichkeit klar
kommunizieren kénnen, warum das Projekt als problematisch angesehen wird. Dabei ist es erforderlich, die
Relevanz fiir das Gemeinwohl herauszustellen und deutlich zu machen, dass die Motivationen der Protestie-
renden nicht auf Partikularinteressen beschrinkt sind. Kompetenzen zur Vorbereitung und Durchfithrung
von Protestaktionen sind ebenfalls unabdingbare Voraussetzungen fiir erfolgreiche Protestbewegungen. Die
Protestakteur*innen sollten tiber das notwendige Wissen verfiigen, wie sie verschiedene Aktionsformen wie
(Online-)Petitionen und Demonstrationen zielgerichtet planen und einsetzen kénnen, um Unterstiitzer*in-
nen zu mobilisieren und Erfolge zu erzielen (vgl. ebd.). Die drei beschriebenen Faktoren sind keine Garantie

tiir erfolgreiche Proteste, konnen aber die Erfolgschancen deutlich erhhen.

Erste empirische Erkenntnisse zur Wirkung von Planungsprotesten konnten im Rahmen der Dissertation
von Grischa Bertram (2018) und dem darauf aufbauenden Forschungsprojekt (vgl. u.a. Bertram/Kienast
2023) gewonnen werden. Dabei ist zu beachten, dass sich diese Erkenntnisse auf eine begrenzte Untersu-
chungseinheit (Berlin bzw. acht deutsche Grofistidte) beziechen und daher nur sehr eingeschrinkt verallge-
meinerbar sind. Die erfassten Proteste mit einem planungsabhingigen Anlass (s. Kapitel 2.3.1) wurden da-
hingehend untersucht, ob sie eines der folgenden Ereignisse zur Folge hatten: (1) den Abbruch des Planungs-
verfahrens im Sinne der Protestierenden, (2) eine Verzgerung des Planungsverfahrens, (3) eine Verinderung
der Planungsinhalte oder (4) eine Anpassung des Planungsverfahrens (vgl. Bertram/Kienast 2023: 332). Da-
bei wurde jeweils zwischen Erfolg, Misserfolg und Teilerfolg unterschieden (vgl. Bertram 2018: 407 f.). Bei
Protesten mit situativem Anlass wurde gepriift, ob es durch den Protest (1) zur Initiierung einer Planung oder
(2) zu Auswirkungen auf Dritte gekommen ist (vgl. Bertram/Kienast 2023: 332). Auf Basis der Ergebnisse
der quantitativen Protestereignisanalyse konnte bislang allerdings kein eindeutiger Erfolgsfaktor identifiziert
werden (vgl. Bertram 2018: 409). Es zeigten sich jedoch zwei Auffilligkeiten: Proteste mit einem direkten
Planungsbezug waren seltener erfolgreich als Proteste mit einem eher losen Planungsbezug. Zudem hatten
Proteste, die zu einem frithen Zeitpunkt im Planungsverfahren initiiert wurden, tendenziell gré8ere Erfolgs-

chancen — dies galt insbesondere fiir Initiativproteste (vgl. ebd.).

2.3.4 Implikationen und Herausforderungen fiir die Planung

In Kapitel 2.3.1 wurde verdeutlicht, dass Akteur*innen, Inhalte und Verfahren der riumlichen Planung zum

auslosenden Anlass reaktiver Planungsproteste werden konnen, dass diese aber auch im Rahmen von situati-
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ven Protesten von den Protestierenden adressiert werden, um durch eine Planungsaktivitit eine Problemls-
sung herbeizufithren (vgl. Bertram/Altrock 2020: 194, 197). Gerade Planungsproteste mit situationsbezoge-
nen Anlissen kénnen als ,,Frithwarnsysteme einer zivilgesellschaftlichen Unzufriedenheit” (Bertram/Altrock

2020: 196) dienen, die von der Planung bisher nicht erfasst wurde.

Planungsproteste konnen als Ausdruck einer Unzufriedenheit mit bestehenden Angeboten der biirgerschaft-
lichen Partizipation verstanden werden, die von den Protestierenden als unzureichend empfunden werden
(vgl. Bertram/Altrock 2023: 494). Ausl6ser der Unzufriedenheit sind hidufig strukturelle und prozessuale Fak-
toren, die von den Protestierenden als Defizite oder Probleme der Planung wahrgenommen werden, z.B. die
unzureichende Berticksichtigung zivilgesellschaftlicher Interessen in Planungsprozessen (vgl. Othengra-
fen/Sondermann 2015: 357). Damit verbunden ist das Gefiihl einer ungerechten Abwigung durch die pla-
nenden Institutionen (vgl. Bertram/Altrock 2023: 494). Planungsbezogene Proteste sind kein Indikator da-
tiir, ob Planungsvorhaben tatsichlich in undemokratischen Prozessen entwickelt werden, sondern spiegeln

die Wahrnehmung der Protestierenden wider (vgl. Othengrafen/Sondermann 2015: 349).

Proteste konnen zu einer groflen Herausforderung fiir die Planung werden, da sie das Potenzial haben, Pla-
nungsziele und -inhalte zu delegitimieren und im Extremfall sogar politische Mehrheiten fiir die Umsetzung
von Planungsvorhaben zu gefihrden und politische Imageschiden zu verursachen (vgl. Bertram/Altrock
2023: 494, 503). Die ausfithrende Verwaltung ist damit konfrontiert, Protestinhalte in die Prozesse der alltig-
lichen Planungspraxis integrieren zu miissen, hiufig ohne tiber entsprechende Verfahrensregeln fiir den Um-
gang mit Protesten zu verfugen (vgl. Bertram/Altrock 2020: 196). Gleichzeitig ist im Falle von Protestforde-
rungen, die individuelle Partikularinteressen zum Ausdruck bringen, eine verbesserte Kommunikation auf
Verwaltungsseite notig, die das Gemeinwohlinteresse eines Planungsvorhabens genauer erldutert (vgl.

ebd.: 196).

Werden Protestinhalte als qualifizierte Auerungen anerkannt, kann das Engagement zivilgesellschaftlicher
Akteur*innen zu inhaltlichen und prozessualen Planungsinderungen fithren (vgl. Bertram/Altrock 2023:
502). Bertram und Altrock (2020: 199) empfehlen angesichts der Normalisierung planungsbezogener Pro-
teste yeine aktive und vertiefte Auseinandersetzung mit Planungsprotest auf allen Ebenen von Planung und
Politik”. Im folgenden Kapitel werden strategische Ansitze fiir den planerischen Umgang mit Protesten dis-

kutiert.

2.3.5 Strategien fiir den Umgang mit Planungsprotesten

In den vorangegangenen Kapiteln wurde dargestellt, welche Auswirkungen Planungsproteste haben kénnen
(Kapitel 2.3.3) und welche Implikationen ihr Auftreten fiir Planungstriger*innen hat (Kapitel 2.3.4). Daran
ankniipfend wird in diesem Kapitel untersucht, welche Formen des Umgangs mit Protesten es aus planungs-

theoretischer Perspektive gibt.
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Der Umgang mit Konflikten und daraus resultierenden Protesten stellt einen zentralen Bestandteil der plane-
rischen Praxis dar (vgl. Hesse/Kithn 2023: 424). Insbesondere bei grofen Infrastrukturprojekten ist das Auf-
einandertreffen kollidierender Interessen ein alltigliches Phinomen, sodass es in diesem Zusammenhang hiu-
fig zu Protesten kommt, mit denen sich die planerischen Entscheidungstriger auseinandersetzen miissen (vgl.
Bertram 2015: 82). Fiir den planerischen Umgang mit Konflikten lassen sich nach Othengrafen und Sonder-

mann (2015: 9 ff.) drei Handlungsansitze unterscheiden:

(1) Ignorieren von Konflikten, da sie als unbedeutende Nebenerscheinungen des Planungsprozesses

aufgefasst werden
(2) Losen der als Storelemente wahrgenommenen Konflikte und Herbeifithrung eines Konsenses

(3) Akzeptieren von Konflikten und deren bewusste Integration in Planungsprozesse durch einen

offenen Umgang mit Meinungen.

Diese identifizierten Ansitze konnen auf den Umgang mit Protesten ibertragen werden, da Proteste als ma-
nifestierte Konflikte zu verstehen sind (s. Kapitel 2.3.2). Die Art des Umgangs mit Protesten wird dabei durch
das zugrundeliegende Planungsverstindnis bestimmt: Es kann unterschieden werden zwischen dem techno-
kratisch-rationalistischen, dem kommunikativ-deliberativen und dem agonistischen Planungsmodell (vgl.
Bertram/Altrock 2023: 495). Welche Konfliktlosungsstrategie im Einzelfall zur Anwendung kommt, hingt
u.a. von der Konfliktart (s. Kapitel 2.3.2), den beteiligten Personen, der Art des Planungsverfahrens, den po-
litischen Rahmenbedingungen sowie dem jeweiligen riumlichen Kontext der Planung ab (vgl. Othengra-
fen/Sondermann 2015: 19). Im Folgenden soll genauer analysiert werden, wie der Umgang mit Planungspro-
testen innerhalb des jeweiligen Protestverstindnisses aussehen kann. Dabei ist zu beachten, dass die Hand-

lungsansitze idealtypisch sind und in der Realitit hiufig Mischformen auftreten (vgl. ebd.: 15).

Konflikte ignorieren — das technokratisch-rationalistische Planungsverstindnis

Das technokratisch-rationalistische Planungsverstindnis geht davon aus, dass eine hoheitliche Planung durch
Fachexperte*innen am besten geeignet ist, um gesellschaftliche Bediirfnisse zu identifizieren und abzuwigen
und so die Anforderungen von Planungsaufgaben zu bewiltigen (vgl. Bertram/Altrock 2023: 495). Dies im-
pliziert, dass die Planung einer rationalen Logik folgt und in der Lage ist, Zielkonflikte und Alternativen ob-
jektiv und nutzenorientiert abzuwigen (vgl. Othengrafen/Sondermann 2015: 15). Da den Biirger*innen die
Kompetenz abgesprochen wird, rationale Entscheidungen treffen zu kénnen, werden auftretende Proteste als
cher zu vernachlissigende Einzelfille verstanden, durch die die Grundsitze des planerischen Handelns nicht
hinterfragt werden missen (vgl. ebd.: 16). Die im Rahmen von Protesten von der Zivilgesellschaft vorge-
brachten Forderungen und Vorschlige werden hiufig abgelehnt; stattdessen wird auf der Korrektheit des
planerischen Handelns beharrt, um die die Arbeit der planenden Expert*innen nicht zu delegitimieren (vgl.
ebd.: 361 f.). Dem technokratisch-rationalistischen Planungsverstindnisses kann als Kritik entgegengehalten
werden, dass es durch den Anspruch einer objektiven Abwigungsentscheidung die von Protestierenden for-

mulierten Forderungen entpolitisiert (vgl. Bertram/Altrock 2023: 494 f.).
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Konflikte 16sen — das kommunikativ-deliberative Planungsverstindnis

Einen anderen Ansatz verfolgt das kommunikativ-deliberative Planungsverstindnis. Es geht davon aus, dass
planerische Entscheidungen durch einen kompromissorientierten Ausgleich unterschiedlicher Interessen le-
gitimiert werden (vgl. Othengrafen/Sondermann 2015: 16). Durch kooperative, ergebnisoffene und transpa-
rente Planungsprozesse, an denen zivilgesellschaftliche Akteur*innen gleichberechtigt teilhaben, die gemein-
sam mit den Planungstriger*innen tiber alternative Lésungsvorschlige beraten, soll Konflikten proaktiv vor-
gebeugt werden (vgl. ebd.: 16 f.). Planungsverfahren werden somit als interaktive Prozesse aufgefasst (vgl.
Hesse/Kithn 2023: 428). Obwohl dem kommunikativ-deliberativen Planungsverstindnis ein deutlich demo-
kratischeres Grundverstindnis innewohnt, gibt es verschiedene Ansatzpunkte fiir eine kritische Auseinander-
setzung mit diesem Planungsverstindnis. Da nicht alle zivilgesellschaftlichen Akteur*innen iiber die gleichen
Ressourcen verfiigen, besteht die Gefahr der Uberrepr'aisentation einer bestimmten Gruppe und der Vernach-
lissigung der Belange einer anderen (vgl. Othengrafen/Sondermann 2015: 17). Zudem besteht die Gefahr,
dass die am Interessenaustausch beteiligten Akteur*innen nicht die bestmdgliche Losung fiir eine planerische
Fragestellung anstreben, sondern lediglich einen Minimalkonsens herstellen (vgl. ebd.: 18). Des Weiteren ist
testzuhalten, dass die abschlieflende Entscheidungskompetenz auf Seiten der Planungstriger*innen verbleibt
und Beteiligung als Legitimations- und Konfliktvermeidungsstrategie verstanden werden kann (vgl. ebd.:
363). Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass die Wahrscheinlichkeit von Protesten durch ein kommuni-

kativ-deliberatives Handeln der Planung gemindert, aber nicht ausgeschlossen werden kann.

Konflikte akzeptieren und integrieren — das agonistische Planungsverstindnis

Das agonistische Planungsverstindnis bewertet Konflikte grundsitzlich positiv und betont ihre Kraft ,als
produktive Ressource auf der Suche nach Problemlésungen” (Hesse/Kithn 2023: 423). Im Gegensatz zum
kommunikativ-deliberativen Planungsverstindnis plidiert es fir einen proaktiven Umgang der Planung mit
latenten und manifestierten Konflikten (vgl. Kithn/Sommer 2023: 10). Die Existenz von Konflikten wird als
alltigliches Phinomen planerischer Entscheidungsprozesse angesehen — gegensitzliche Interessen und Mei-
nungsverschiedenheiten gelten in diesem Zusammenhang als fast unvermeidbar (vgl. Othengrafen/Sonder-
mann 2015: 18 £.). Mit Hilfe des agonistischen Ansatzes kénnen in einem konfliktbehafteten Umfeld plane-
rische Handlungsfihigkeit hergestellt und Entscheidungen legitimiert werden (vgl. Bertram/Altrock 2023:
503 t.). Die Kritik am agonistischen Ansatz konzentriert sich bisher insbesondere darauf, dass er stark in der
Planungstheorie verhaftet ist und keine klar benannten Handlungsempfehlungen fiir die planerische Praxis
formuliert (vgl. Hesse/Kithn 2023: 431). Dartiber hinaus ist bisher nur unzureichend herausgearbeitet wor-
den, wie die selbstverstindliche Anerkennung von Konflikten fiir die Planung nutzbar gemacht werden kann

(vgl. Bertram/Altrock 2023: 496).

Die Ausfithrungen zeigen, dass der Umgang mit Protesten davon beeinflusst wird, welches Planungsverstind-
nis die handelnden Akteur*innen besitzen. In der Planungstheorie besteht weitgehend Konsens dartiber, dass
eine Verbesserung der planerischen Verfahren und ihrer 6ffentlichen Kommunikation die wirksamste Reak-
tion auf Planungsproteste darstellt und die Méglichkeit bietet, Fehlinterpretationen von Protestierenden auf-

zukliren und Planungsfehler zu korrigieren (vgl. Bertram/Altrock 2020: 186).
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3. Grundlagen der Radverkehrsplanung

3.1 Rechtlicher, technischer und politischer Rahmen

Die Radverkehrsplanung ist als Fachplanung Bestandteil der 6ffentlichen Raumplanung (vgl. Kuscher 2023:
82). Ziel der Radverkehrsplanung ist die Gewihrleistung und die Verbesserung der Verkehrssicherheit und
des Verkehrsablaufs fir den Radverkehr unter Beachtung der Anforderungen anderer Verkehrsteilneh-
mer*innen (vgl. FGSV 2010: 15). Bei der Planung von Radverkehrsanlagen sind verschiedene rechtliche Vor-

gaben, technische Regelwerke und politische Planungsinstrumente zu berticksichtigen.

Die iibergeordnete Rechtsgrundlage der Radverkehrsplanung ist das Straflenverkehrsgesetz (StVG). Dessen
Regelungen werden durch die Straflenverkehrs-Ordnung (StVO) konkretisiert, die auch die Straflenbenut-

zung durch den Radverkehr regelt:

»Mit Fabrridern darf nebeneinander gefabren werden, wenn dadurch der Verkebr nicht bebindert
wird; andernfalls muss einzeln bintereinander gefabren werden. Eine Pflicht, Radwege in der jewer-

ligen Fabrtrichtung zu benutzen, besteht nur, wenn dies durch Zeichen 237, 240 oder 241 angeordnet
ist.” (§ 2. Abs. 4 Satz 1 und 2 5tV 0)

Die StVO legt Vorschriftszeichen fest, darunter die Anordnung einer Radwegbenutzungspflicht (Zeichen
237 5tVO), eines gemeinsamen Geh- und Radwegs (Zeichen 240 StVO), eines getrennten Rad- und Gehwegs
(Zeichen 241 StVO) sowie eines Radverkehrsverbots auf der Fahrbahn (Zeichen 254 StVO). Die ,,Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung” (VwV-§tVO) regelt die rechtliche Anwendung der in
der StVO festgelegten Inhalte (vgl. ADFC 2021). Seit der Novelle aus dem Jahr 2021 definiert sie die ,,Vision
Zero” — das Verhindern von Verkehrsunfillen mit Todesfolge — als oberstes Ziel der StVO (§ 1 Abs. 1 Satz 1
VwV-StVO).

Die wichtigsten technischen Regelwerke fiir die Planung von Radverkehrsanlagen sind die ,,Richtlinien fiir
die Anlage von Stadtstrafien” (RASt) und die ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (ER A), die von der
Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen (FGSV) herausgegeben werden (vgl. FGSV 2010;
FGSV 2006). Die RASt thematisiert die bauliche Stralengestaltung unter Berticksichtigung unterschiedli-
cher Nutzungsanspriiche an den Straflenraum und empfiehlt Losungen fiir typische Entwurfssituationen
(vgl. FGSV 2006: 33 ff.) sowie fur spezifische Entwurfselemente, darunter die Fiihrung des Radverkehrs (vgl.
ebd.: 82 ff). Die ER A erginzt die RASt und enthilt vertiefende Empfehlungen fur die Planung, den Entwurf
und den Betrieb von Radverkehrsanlagen (vgl. FGSV 2010: 7). Zentrale Inhalte der ER A sind Empfehlungen
zur Fithrung des Radverkehrs an innerértlichen Hauptverkehrsstrafen (vgl. ebd.: 22 ff.) und an Knotenpunk-
ten (vgl. ebd.: 37 ff.).

Neben den technischen Regelwerken gibt es auf verschiedenen politischen Ebenen Konzeptpline fiir die
Radverkehrsplanung. Auf Bundesebene legt der Nationale Radverkehrsplan (NRVP) die Ziele der deutschen
Radverkehrspolitik fest (vgl. BMDV 2022). Einige Bundeslinder haben Leitfiden zur Gestaltung von Rad-
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infrastrukturmafinahmen veréffentlicht (vgl. ADFC/DStGB 2021: 27) oder sogar eigene Landesradverkehrs-
pline erarbeitet (vgl. Ministerium ftir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt 2021).
Gemeinden, Stidte und Landkreise konnen aufSerdem eigene Radverkehrskonzepte erstellen, in denen sie

Ziele und Mafinahmen fiir die Radverkehrsplanung festlegen, die wiederum als zentrale Entscheidungsgrund-

lage fiir Politik und Verwaltung dienen (vgl. FGSV 2010: 8).

3.2 Radverkehrsinfrastruktur

Im Folgenden werden die wichtigsten Fithrungsformen fiir den Radverkehr sowie weitere radverkehrsrele-
vante Infrastrukturelemente und Regelungen kompakt dargestellt, die insbesondere ftir das Verstindnis der

Fallbeispiele hilfreich sind.

Bei der Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr werden keine
baulichen oder gestalterischen Anpassungen vorgenommen (s. Abb. 2) (vgl. FGSV 2010: 22). Die Vertrig-
lichkeit dieser Fithrungsform wird maf3geblich von der Kfz-Belegung und der Fahrbahnbreite bestimmt und
sollte an stark befahrenen Hauptverkehrsstralen vermieden werden (vgl. ebd.). Mittlerweile machen einige
Stidte mit ,Sharrows” bzw. Piktogramm-Ketten — auf der Fahrbahn markierte Fahrrad-Symbole - auf
die gemeinsame Fiihrung von Kfz- und Radverkehr aufmerksam (vgl. ADFC Frankfurt 2017). Auflerdem
kann eine gemeinsame Fiithrung mit dem Fuf$verkehr benutzungspflichtig angeordnet werden (s. Abb. 3)
(Zeichen 240 StVO). Die ERA empfiehlt die gemeinsame Fithrung von Fuf- und Radverkehr aufgrund des
hohen Konfliktpotenzials nur bei geringer Nutzungsintensitit (vgl. FGSV 2010: 27).

Abb. 2: Sharrows im Mischverkehr (Julke 2024); Abb. 3: gemeinsame Fithrung mit dem Fuflverkehr (Region Hannover 2020)

Schutzstreifen fiir den Radverkehr (Radschutzstreifen, s. Abb. 4) werden mit Leitlinien vom Rest der Fahr-
bahn abgetrennt und mit Fahrradsymbolen markiert (Zeichen 340 StVO). Andere Verkehrsteilnehmer*innen
diirfen Radschutzstreifen im Bedarfsfall tiberfahren, sofern der Radverkehr dadurch nicht gefihrdet wird
(vgl. FGSV 2010: 22). Die Mindestbreite eines Radschutzstreifens betrigt 1,25 m, die ERA empfiehlt im Re-



19

gelfall 1,50 m (vgl. ebd.: 23). Radschutzstreifen werden von zivilgesellschaftlichen Initiativen hiufig als unsi-

chere Fithrungsform kritisiert, da sie vom Kfz-Verkehr tiberfahren werden kénnen und hiufig als Halte- und

Parkfliche genutzt werden (vgl. ADFC/DStGB 2021: 12; BUND 2023: 8).

Abb. 4: Radschutzstreifen (Giebeler 2014); Abb. 5: Radfahrstreifen (Stadt K6ln 2022)

Fahrstreifen fiir den Radverkehr (Radfahrstreifen, s. Abb. 5) sind benutzungspflichtige Radverkehrsanla-
gen, die mit einem Breitstrich als Sonderwege von den Kfz-Fahrspuren abgetrennt sind und von anderen Ver-
kehrsteilnehmer*innen nur zum Ein- und Abbiegen sowie zum Erreichen von Stellplatzflichen tiberfahren
werden diirfen (vgl. FGSV 2010: 23). Gemif$ der ERA sollten Radfahrstreifen eine Mindestbreite von 1,85
m aufweisen (vgl. ebd.: 24). Eine Sonderform der Radfahrstreifen sind geschiitzte Radfahrstreifen (,,Protec-
ted Bike Lanes”, s. Abb. 6), die durch Trennelemente (z.B. Baken oder Poller) und Sperrflichen von den
Kfz-Fahrspuren und den Parkraumflichen abgetrennt sind (vgl. ADFC/DStGB 2021: 16). Protected Bike
Lanes gelten fir Radfahrer*innen als besonders attraktive Fithrungsform, da sie ein hohes Sicherheitsgefiihl
vermitteln (vgl. Hardinghaus 2021: 21). Sie sind bislang kein Bestandteil der ERA und der RASt, haben aber
bereits Einzug in lokale Richtlinien wie die Hamburger Regelwerke fiir Planung und Entwurf von Stadtstra-
3en (ReStra) gefunden (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg 2022: 90). In einigen Stidten (z.B. Berlin) wer-

den auch temporire geschiitzte Radfahrstreifen (,,Pop-up-Bikelanes”, s. Abb. 7) eingesetzt, die mit gelben

Fahrbahnmarkierungen und Leitbaken realisiert werden und als evaluierbare Ubergangslésung bis zur Um-

setzung einer dauerhaften Radverkehrsanlage dienen (vgl. ADFC/DStGB 2021: 17).

S A < = =

Abb. 6: Protected Bike Lane (Zinken 2018); Abb. 7: Pop-Up-Bikelane (Hitij 2020)
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Baulich angelegte Radwege (s. Abb. 8) sind durch Bordsteine, Park- oder Griinstreifen von der Fahrbahn
getrennt (vgl. FGSV 2010: 24). Ihre Benutzungspflicht wird durch Zeichen 237 StVO (benutzungspflichtiger
Radweg) oder Zeichen 241 StVO (getrennter Rad- und Gehweg) angeordnet (ebd.). Die ERA empfiehlt fir
baulich angelegte Radwege an Hauptverkehrsstrafien eine Regelbreite von 2,00 m (Mindestbreite: 1,60 m)
(vgl. ebd.: 25). Sie vermitteln ein hoheres Sicherheitsgefiihl als auf der Fahrbahn angelegte Radschutzstreifen
(vgl. ADFC/DStGB 2021: 20; Hardinghaus 2021: 21), sind aber im Vergleich zu anderen Fithrungsformen
mit einem héheren Planungs- und Realisierungsaufwand verbunden (vgl. BUND 2023: 7). In besonderen
Fillen diirfen baulich angelegte Radwege als Zweirichtungsradwege (s. Abb. 9) freigegeben werden, wenn
die Konfliktpunkte ausreichend gesichert sind (vgl. ebd.: 26). Das Regelmaf fiir Zweirichtungsradwege be-

trigt 2,50 m, um eine sichere Begegnung von Radfahrer*innen zu gewihrleisten (vgl. ebd.).

Abb. 8: Baulich angelegter Radweg (Ueding 2023); Abb. 9: Zweirichtungsradweg Bezirksamt Steglitz-Zehlendorf 2025) .

Eine Sonderform baulich getrennter Radwege sind die ,,Kopenhagener Radwege” (s. Abb. 10), bei denen
der Radverkehr durch Bordsteine und einen geringen Héhenunterschied vom Kfz- und Fuf$verkehr getrennt
wird (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg 2022: 96). ERA und RASt sehen diese Fithrungsform fiir den
Radverkehr bisher nicht vor, Kopenhagener Radwege sind aber z.B. bereits Bestandteil der ReStra in Ham-
burg, wo ein Regelmaf§ von 2,75 m und ein Mindestmaf$ von 1,85 m empfohlen wird (vgl. ebd.: 92). Rad-
schnellwege (s. Abb. 11) werden vor allem auf lingeren Strecken angelegt und dienen so dem Alltagsradver-
kehr von Pendler*innen (vgl. ADFC/DStGB 2021: 22). Sie werden in der Regel unabhingig vom Kfz- und

Fuflverkehr geplant und haben eine Mindestbreite von 3 m (einspurig) bzw. 4 m (zweispurig) (vgl. ebd.).

heinMain 2020
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Fahrradstrafien (Zeichen 244.1 StVO) (s. Abb. 12) dienen primir dem Radverkehr und diirfen von anderen
Fahrzeugen nur befahren werden, wenn die Anordnung mit einem entsprechenden Zusatzzeichen (z.B. ,An-
lieger frei”) erginzt wird (vgl. FGSV 2010: 60; FGSV 2006: 86). In Fahrradstralen gilt eine Geschwindig-
keitsbegrenzung von 30 km/h und Radfahrer*innen diirfen nebeneinander fahren (vgl. FGSV 2010: 60;
Hummel/Klein 2021: 69 £.). Die ERA empfiehlt die Einrichtung von Fahrradstrafien insbesondere auf Ab-
schnitten mit einem hohen Radverkehrsaufkommen (vgl. FGSV 2010: 60). Von Nutzer*innen werden Fahr-
radstrafien als duf8erst positiv bewertet (vgl. Hardinghaus 2021: 21). Dartiber hinaus kann eine Fahrradzone

(Zeichen 244.3 StVO) (s. Abb. 13) ausgewiesen werden, die dhnlich wie eine Fahrradstrale den Radverkehr

priorisiert, aber keine Vorfahrtsstrafie ist, sondern der Regelung ,rechts vor links” folgt (vgl. Stadt Kassel

2024; Stadt Straubing 2022).
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Abb. 12: Fahrradstrafle (Stadt Augsburg 2025); Abb. 13: Fahrradzone (Kreisstadt Mettmann 2023)

Neben den dargestellten Fithrungsformen gibt es Gestaltungselemente fiir sichere Radverkehrsanlagen. An
Kreuzungsbereichen besteht fiir Radfahrer*innen ein besonders hohes Unfallrisiko, weshalb die Schaffung
von geschiitzten Kreuzungen cin integraler Bestandteil der sicheren Gestaltung von Radverkehrsanlagen
ist (vgl. ADFC/DStGB 2021: 21). Gestaltungselemente fiir die sichere Umgestaltung von Kreuzungen sind
u.a. vorgezogene, geschiitzte Halteflichen fiir den Radverkehr, Schutzinseln zwischen Kfz- und Radverkehr
und Verkehrsinseln in der Fahrbahnmitte (s. Abb. 14) (vgl. ADFC/DStGB 2021: 21; BUND 2023: 10). Auch
die ERA enthilt Empfehlungen fiir die Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten (vgl. FGSV 2010:
37 ft.).
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Abb. 14: Konzept fiir einen geschiitzten Kreuzungsbereich (1: vorgezogener, aufgeweiteter Aufstellbereich; 2: Schutzinsel zwischen
Kfz und Radfahrer*innen; 2b: in den Kreuzungsbereich verlingerte Mittelinsel auf der Fahrbahn; 3: Kfz-Wartebereich; 4: Verkehrs-
insel in der Fahrbahnmitte; 5: Fufigingerinsel (vgl. ADFC/DStGB 2021: 21)) (Schwendy 2025)

Zur Beruhigung und Lenkung des Verkehrs kénnen modale Filter (s. Abb. 15) eingesetzt werden, sodass
z.B. bestimmte Durchfahrten fiir den Kfz-Verkehr gesperrt, aber fiir den Radverkehr befahrbar bleiben (vgl.
ADFC 2025b). Als modale Filter kénnen Verkehrszeichen, bauliche Sperren (z.B. Poller) oder Stadtplitze
dienen (vgl. ADFC/DStGB 2021: 19). Neben den baulichen Gestaltungselementen kénnen auch verkehrs-
rechtliche Mafinahmen wie die Einrichtung von Tempo-30-Zonen (Zeichen 274.1 StVO) zur Forderung
des Radverkehrs beitragen (vgl. ADFC 2025a; Umweltbundesamt 2017: 4).

Abb. 15: Modale Filter (Okoléwe 2024); Abb. 16: Fahrradabstellanlagen (Stadt Dinslaken 2025)

Das Aufgabenfeld der Radverkehrsplanung umfasst neben der Verkehrsfithrung auch die Organisation des
ruhenden Radverkehrs, also die Planung, Errichtung und Erhaltung von Fahrradabstellanlagen
(s. Abb. 16). Die Anlagen sollten diebstahlsicher, barrierefrei und nach Méglichkeit witterungsgeschiitzt ge-
plant und insbesondere an wichtigen Zielorten und Verkehrsknotenpunkten errichtet werden (vgl.
ADFC/DStGB 2021: 22). In verschiedenen Normen wie z.B. der DIN 79008 (Stationire Fahrradparksys-
teme) werden detaillierte technische Anforderungen fiir die Errichtung von Fahrradabstellanlagen formuliert

(vgl. HMWVW 2020: 9).
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4, Radverkehr als Konfliktfeld

4.1 Das Fahrrad im Kontext sozialer Bewegungen

Fiir die Auseinandersetzung mit radverkehrsbezogenen Protesten, die planerische Belange bertihren, wird zu-
nichst das politische Potenzial des Fahrrads diskutiert. Dazu wird in diesem Kapitel analysiert, welche Rolle
das Fahrrad in der Vergangenheit im Kontext sozialer Bewegungen gespielt hat und welche Rolle es heute
spielt. Dabei werden drei soziale Bewegungen niher betrachtet, die in der Forschungsliteratur hiufig mit dem

Fahrrad in Verbindung gebracht werden: die Arbeiterbewegung, die Frauenbewegung und die Umweltbewe-
gung.
Das Fahrrad und die Arbeiterbewegung

Galt das Fahrrad bis in die 1880er Jahre noch als elitires und fiir die breite Bevolkerung unerschwingliches
Fortbewegungsmittel, verbreitete es sich ab den 1890er Jahren allmihlich auch in proletarischen Gesell-
schaftsschichten (vgl. Bijker 1995: 40). Es ermdglichte den Arbeitern, ihren riumlichen Aktionsradius und
damit auch ihren politischen Horizont zu erweitern (vgl. Horton 2009: 7). Fiir die Arbeiterorganisationen
nahm das Fahrrad eine Schliisselfunktion ein, da es ihnen die Mglichkeit gab, Arbeiter in schwer erreichba-
ren Gebieten direkt anzusprechen (vgl. Furness 2005: 59). Damit trug es zur Verbreitung sozialistischer Ideen
in der Arbeiterklasse bei (vgl. Horton 2009: 19). In Deutschland wurde beispielsweise 1896 in Offenbach der
»Arbeiter-Radfahrerbund Solidaritit” (ARS) gegriindet (vgl. Timmermann 1973: 19). In einer Zeit, in der
sozialdemokratische und sozialistische Vereine von staatlicher Seite unterdriickt wurden, spielte der ARS eine
wichtige Rolle bei der Politisierung seiner Mitglieder, die fast ausschliefSlich aus der Arbeiterschaft stammten

(vgl. Furness 2005: 62).

Das Fahrrad und die Frauenbewegung

Im Mittelpunkt der wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit dem Fahrrad als Symbol der Frauenbewe-
gung stehen die radfahrenden Frauen im viktorianischen England des ausgehenden 19. Jahrhunderts. In die-
ser Zeit entwickelte sich das Radfahren zur sportlichen Aktivitit mit der grofSten weiblichen Prisenz (vgl.
Walvin 1978: 93). Gleichzeitig war das Radfahren von Frauen mit gesellschaftspolitischen Implikationen ver-
bunden (vgl. Horton 2009: 2). Ahnlich wie fiir die Arbeiterklasse bedeutete das Fahrrad auch fiir Frauen -
vor allem aus wohlhabenden Schichten — einen Zugewinn an individueller Mobilitit und eréffnete damit
neue Méglichkeiten der Teilhabe am 6ffentlichen Leben (vgl. Furness 2005: 65). Frauen war es nun méglich,
die ihnen auferlegten riumlichen Beschrinkungen aufzubrechen, gréflere Distanzen selbststindig zuriickzu-
legen und damit ihren rdumlichen Erfahrungshorizont zu erweitern (vgl. Horton 2009: 4). Durch die Befrei-
ung von sozialen Kontrollmechanismen konnten Frauen an Orte gelangen, die ihnen zuvor nur schwer zu-
ginglich waren (vgl. Holt 1989: 122). Ein Extrembeispiel aus dieser Zeit ist die Amerikanerin Annie London-
derry, die in den Jahren 1894 und 1895 als erste Frau mit einem Fahrrad die Welt umrundete (vgl. Lopez
2020: 111).
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Dem Fahrrad wird eine wichtige Rolle innerhalb der Frauenbewegung zugeschrieben, da es den feministi-
schen Drang nach Emanzipation férderte (vgl. Horton 2009: 4). Durch die neu gewonnenen Freiheiten ent-
wickelte es sich zu einem feministischen Symbol fiir das Streben nach mehr Selbstbestimmung und Unab-
hingigkeit der Frau (vgl. Holt 1990: 121 £.). Das Fahrradfahren stellte traditionelle Vorstellungen von Weib-
lichkeit in Frage, da es Frauen die Mdglichkeit bot, sich unabhingig von ihren minnlichen Bezugspersonen
zu bewegen und autonom zu sein (vgl. ebd.: 124). Es wirkte sich auf die Bedeutung der Ehe und die Arbeits-
moglichkeiten von Frauen aus und beeinflusste Sprache und Mode (vgl. Marks 1990: 184). Der politisch en-
gagierte Teil der Frauen, der das Fahrrad als Instrument des weiblichen Emanzipationskampfs begrift, galt als
Verkérperung der ,,Neuen Frau” (vgl. Horton 2009: 3). Eine prominente Vertreterin dieses Konzepts war
Elizabeth Stanton, die das Fahrrad als Instrument der Befreiung verstand und andere Frauen dazu ermutigte,
es als Vehikel zu nutzen, um sich den gesellschaftlichen Normen, die Frauen auferlegt wurden, zu widersetzen
(vgl. Furness 2005: 69). Es ist jedoch zu beachten, dass das Fahrrad nicht fiir alle Frauen die gleiche Bedeutung
hatte. Neben denjenigen, die es als integralen Bestandteil der Frauenbewegung betrachteten, gab es auch

Frauen, die sich damit ,,begntigten”, individuelle Freiheiten zu erlangen (vgl. ebd.: 67 £.).

Wenig tiberraschend wurden Frauen, die ihrem Emanzipationsbestreben durch das Fahrradfahren Ausdruck
verliehen, in der patriarchalisch geprigten Gesellschaft des spiten neunzehnten Jahrhunderts von vielen Ak-
teur*innen sehr kritisch gesehen. Viele Minner, die kirchlichen Verbinde, aber auch konservative Frauenver-
einigungen waren der Ansicht, dass das Fahrradfahren nicht mit den gesellschaftlichen Konventionen und

dem Frauenbild dieser Zeit vereinbar sei (vgl. Furness 2005: 65).

Auch wenn die Geschichte der Frauenbewegung eine Geschichte mit vielen Variablen war (und ist), so ldsst
sich doch festhalten, dass das Fahrrad in der frithen Frauenbewegung eine wichtige Rolle gespielt hat. In der
zeitgendssischen Literatur wird zum Teil die Position vertreten, dass das Radfahren fiir Frauen bis in die Ge-
genwart als ein Akt der Emanzipation fungiert, mit dem diese die gesellschaftlichen Konventionen ihrer Kul-
tur herausfordern kénnen (vgl. Rérat et al. 2024: 68). Gleichzeitig besteht bis heute in vielen Lindern ein
starker ,Gender Cycling Gap”. Damit ist gemeint, dass Radfahren bis heute eine méinnlich dominierte Akti-

vitit ist, die von Frauen seltener ausgetibt wird (vgl. Battiston et al. 2023: 2).

Das Fahrrad und die Umweltbewegung

Eine Renaissance als politisch aufgeladenes Verkehrsmittel erlebte das Fahrrad mit dem Aufkommen der
»Neuen sozialen Bewegungen”, insbesondere als ein Symbol der Umweltbewegung ab den 1970er Jahren. In
dieser Zeit, die umweltpolitisch von den Olkrisen geprigt war, kam es vermehrt zu Protesten (vgl. Othengra-
fen/Sondermann 2015: 87). Im Kampf gegen Umweltprobleme, darunter auch die Auswirkungen der Mas-
senautomobilisierung, etablierte sich das Fahrrad als ein zentrales Mittel des umweltpolitischen Protests (vgl.
Levels 2020: 397). Wihrend das Automobil als Verkorperung kapitalistischer Umweltzerstorung gebrand-
markt wurde, sahen Umweltaktivist*innen im Fahrrad eine nachhaltigere Alternative, die symbolhaft fiir eine
umweltschonende Art des Wirtschaftens stand (vgl. Dekker 2022: 287). Das Fahrrad wurde so zu einem in-

tegralen Bestandteil der kollektiven Identitit der Umweltbewegung (vgl. Levels 2020: 388 £.). Es verwundert
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somit nicht, dass sich in fast allen westlichen Demokratien auch konsumkritische und umweltbewusste Grup-
pen formierten, die das Fahrrad(fahren) bewusst in den Mittelpunkt ihrer 6kologischen Agenda stellten (vgl.
Stoffers 2021: 8). Die Betonung des Fahrrads und seines Beitrags zu einer nachhaltigkeitsorientierten Trans-
formation sowie die Kritik an der autozentrierten Gesellschaft — und damit auch an deren Planungskultur —
dominierten dabei das Framing. Eine Verbesserung der Situation von Radfahrer*innen im stidtischen Ver-

kehrssystem spielte hingegen (noch) eine untergeordnete Rolle (vgl. ebd.).

In West-Berlin protestierten beispielsweise Gruppen wie die ,,Griinen Radler”, die ,,Initiative fr das Schone-
berger Siidgelinde” und die ,Biirgerinitiative Westtangente” mit Fahrraddemonstrationen gegen die auto-
zentrierten Planungen der Berliner Regierung und forderten den Schutz der Umwelt und der stidtischen
Lebensqualitit (vgl. Levels 2020: 389). Eine Besonderheit waren die Protestgruppen in den Niederlanden, die
die nationale Radverkehrspolitik nachhaltig verinderten (vgl. Dekker 2022; Feddes et al. 2020: 133 ff.). Dies

wird in Kapitel 4.3.1 genauer analysiert.

Jenseits des Eisernen Vorhangs entdeckte — etwas zeitversetzt — auch die Umweltbewegung der DDR ab An-
fang der 1980er Jahre das Fahrrad als geeignetes Protestmittel. So wurde im Mai 1983 eine ,Friedensfahrt
ohne Sieger” nach (Ost-)Berlin organisiert, die als Gegenstiick zur zeitgleich stattfindenden Friedensfahrt
durch die sozialistischen Bruderstaaten fungierte und auf den verheerenden Zustand der Umwelt zwischen
Ostsee und Erzgebirge aufmerksam machte (vgl. Halbrock 1992: 47). Zwischen 1982 und 1984 wurden in
Potsdam jihrliche Radsternfahrt-Treffen mit mehreren hundert Teilnehmer*innen aus dem gesamten Staats-
gebiet veranstaltet (vgl. Beleites 2016: 102). Weitere Fahrraddemonstrationen fanden insbesondere dort statt,
wo die Zerstorung der Umwelt am sichtbarsten war. Beispielhaft sei hier eine 1983 vom Hallenser Jugenddi-
akon Lothar Rochau initiierte Fahrraddemonstration zu den BUNA-Werken in Schkopau genannt, die auf
die Luft- und Gewisserverschmutzung durch Industriebetriebe im mitteldeutschen Chemiedreieck aufmerk-
sam machen sollte (vgl. ebd.: 106 u. 124). Auch wenn diese Demonstration von der Volkspolizei gestoppt
wurde, verdeutlicht sie die Bedeutung des Fahrrads im Kontext der DDR-Umweltbewegung: Mit der Wahl
eines umweltfreundlichen Verkehrsmittels wurde eine Alternative zum umweltzerstorerischen Kurs des
DDR-Regimes aufgezeigt. Der DDR-Oppositionelle Christian Halbrock restimierte riickblickend: ,,Das
Fahrrad wurde zum Symbol.” (Halbrock 1992: 47).

Bis heute ist das Fahrrad eng mit der Umweltbewegung verbunden. Dabei nimmt es sowohl in umweltpoliti-
schen Diskursen als auch im alltiglichen Leben von Umweltaktivist*innen eine bedeutsame Rolle ein (vgl.
Horton 2009: 16). So ist das Radfahren fur viele Umweltaktivist*innen ein Statement eines auf Nachhaltig-
keit ausgerichteten Lebensstils (vgl. McClintock 1992: 15) und gleichzeitig integraler Bestandteil nachhalti-
ger, emissionsfreier Zukunftsvisionen (vgl. Horton 2009: 16 f.). Diese Sichtweise gilt mittlerweile auch auf
politischer Ebene als weitgehender Konsens und ist Bestandteil planerischer Leitbilder wie z.B. der Neuen

Leipzig Charta (vgl. BBSR 2021: 17).

Fasst man die Bedeutung des Fahrrads im Rahmen der drei dargestellten sozialen Bewegungen zusammen, so

ergibt sich ein klares Bild: das einer historischen Kontinuitit der Nutzung des Fahrrads fiir politische und
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soziale Zwecke (vgl. Furness 2005: 69). Dabei zeigt sich, dass das Fahrrad im Kontext sozialer Bewegungen
sowohl eine symbolische als auch eine praktische Funktion einnehmen kann (vgl. Horton 2009: 20). Ausge-
hend von der historischen Genese des Fahrrads innerhalb sozialer Bewegungen wird im folgenden Kapitel der
Radaktivismus — also die Nutzung des Fahrrads zur Formulierung politischer Forderungen im Bereich des

Radverkehrs — genauer beleuchtet.

4.2 Radaktivismus: Radfahren als politische Strategie

Wie im vorangegangenen Kapitel dargelegt, spielte das Fahrrad seit seiner Etablierung als Fortbewegungsmit-
tel eine wichtige Rolle in verschiedenen sozialen Bewegungen. Im Kontext der thematisierten Bewegungen
war das Fahrrad als Mittel des politischen Protests und als Bestandteil alternativer Gesellschaftsentwiirfe von
Bedeutung. Das Einfordern konkreter Verinderungen fiir die Situation von Radfahrer*innen in den Stiddten
war hingegen von geringer Relevanz. Dies hat sich in den letzten Jahrzehnten deutlich gedndert. Proteste, die
auf eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastrukturen abzielen, haben an Dynamik gewonnen. Grundlage
dieser Proteste ist die Herausbildung eines spezifischen politischen Selbstverstindnisses als Gruppe der Rad-
fahrer*innen und daraus abgeleiteter Formen des politischen Handelns, die als Fahrradaktivismus bezeichnet

werden. Motive und Ausprigungen des Fahrradaktivismus bilden den Kern dieses Kapitels.

Die Zunahme des radverkehrspolitischen Engagements lisst sich durch eine starke Zunahme wissenschaftli-
cher Arbeiten belegen, die sich mit den Ausprigungen, Motivationen und Protagonist*innen des Fahrradak-
tivismus auseinandersetzen. Diese Arbeiten zeichnen sich hiufig durch einen engen Bezug der Autor*innen
zur ,Szene” der Fahrradaktivist*innen aus, was sich z.B. in ihrem Engagement in lokalen Initiativen oder In-
teressenverbinden zeigt (vgl. Cox/Leyendecker 2022: 2). Ein Beispiel fiir dieses besondere Verhiltnis zwi-
schen Aktivismus und Wissenschaft sind die Publikationen des britischen Verkehrsforschers Peter Cox, des-
sen Monografie ,,Cycling Activism” aus dem Jahr 2024 eine wichtige theoretische Grundlage fiir die weiteren

Ausfithrungen in diesem Kapitel darstellt.

Ist Radfahren politisch?

Die Aktivitit des Radfahrens stellt nach Cox nicht per se einen politisch aufgeladenen Akt oder gar eine Form
des Protests dar, der ein bewusster Verinderungswille innewohnt (vgl. Cox 2024: 5 ft.). Gleichwohl versteht
er das Radfahren als eine soziale Praxis im 6ffentlichen Raum, sodass jede Fahrt mit dem Fahrrad auch als
unausgesprochenes Statement verstanden werden kann, dessen politische Aussagekraft allerdings je nach
riumlichem Kontext variiert und in starker Abhingigkeit von gesellschaftlichen Normen steht (vgl. ebd.:
255). Die politischen Implikationen des Radfahrens werden besonders deutlich, wenn Radfahren dort statt-
findet, wo die Radverkehrsinfrastruktur unzureichend ist, der (Straflen-)Raum auf die Bediirfnisse des Auto-
verkehrs ausgerichtet und von diesem geprigt ist. Wenn sich Radfahrer*innen trotz dieser Einschrinkungen
in einer autozentrierten Umwelt fortbewegen, kann ihr Handeln als eine Form des Widerstands gegen die
Dominanz von Autos im StrafSenraum aufgefasst werden (vgl. Batterbury/Manga 2022: 1). Die Zuweisung
dieser Motivation von aufen ist eine interpretative Zuschreibung durch die Wissenschaft und muss nicht mit

den persénlichen Intentionen, die eine Person zum Radfahren bewegen, tibereinstimmen.
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Politisierung von Radfahrer*innen

Wenn Menschen aus Mangel an Alternativen oder aus dkologischer Uberzeugung das Fahrrad als alltigliches
Verkehrsmittel nutzen und sich in autodominierten Straffenrdumen bewegen, kommt es im Laufe der Zeit
hiufig zu einer kritischen Auseinandersetzung mit der vorgefundenen Aufteilung des Verkehrsraums, in der
der Status quo in Frage gestellt wird (vgl. Cox 2024: 41). Die Auseinandersetzung mit identifizierten Miss-
stinden kann zur Herausbildung einer spezifischen ,Identitit” als Radfahrer*in beitragen, die mit der Festi-
gung (verkehrs-)politischer Positionen und Forderungen verkniipft ist (vgl. ebd.: 55). An dieser Stelle sei da-
rauf hingewiesen, dass die beschriebene politische Willensbildung durch eine kritische Auseinandersetzung
mit dem Zustand des (Verkehrs-)Raums nicht auf Radfahrer*innen beschrinkt sein muss, sondern letztlich
auch durch andere Verkehrsteilnehmer*innen erfolgen kann, die daraus individuelle Forderungen, z.B. nach

ihrem Anteil am Straflenraum, ableiten kénnen (vgl. Levels 2020: 384).

Fahrradaktivismus

Die Ausfithrungen zur Politisierung des Radfahrens und zur politischen Willensbildung von Radfahrer*in-
nen durch die kritische Einordnung ihrer Rolle im Stralenverkehr stellen eine wichtige Grundvoraussetzung
tiir die Auseinandersetzung mit den Logiken des Fahrradaktivismus dar. Vorangestellt sei, dass es innerhalb
der wissenschaftlichen Literatur, die das politisch motivierte Engagement zivilgesellschaftlicher Akteur*innen
fiir Radverkehrsthemen untersucht, kein einheitliches Vokabular gibt. So variiert die Begriftlichkeit in den
meisten Fillen zwischen ,,Cycling Activism” (u.a. Cox 2024) und ,,Biketivism” (u.a. Kwiaktkowski 2024: 29).
Im Rahmen dieser Arbeit wird zum Zwecke der Ubersichtlichkeit der deutsche Begriff Fahrradaktivismus

verwendet.

Eng verwandt mit dem Fahrradaktivismus ist der Begriff der Fahrradbewegung, im Englischen ,,bicycle mo-
vement” genannt (u.a. Golub 2016: 21). Er versteht die Gesamtheit der lokalen Zusammenschliisse von
Radaktivist*innen, die sich fur bessere Radverkehrsbedingungen einsetzen, als eigenstindige soziale Bewe-
gung. Innerhalb des wissenschaftlichen Diskurses besteht noch keine Einigkeit dariiber, ob es eine soziale Be-
wegung gibt, die als Fahrradbewegung bezeichnet werden kann. Cox sicht die Zuschreibung eines Bewe-
gungscharakters kritisch und vertritt die Auffassung, dass dieser nicht vorschnell fiir die Beschreibung eines
hiufig beobachteten Phinomens — hier die Handlungen von Fahrradaktivist*innen — verwendet werden
sollte (Cox 2024: 19). Andere Autoren nutzen hingegen bewusst den Begriff der Fahrradbewegung, da sie
klare Gemeinsamkeiten in den Handlungsmustern und Argumentationslogiken von Fahrradaktivist*innen
identifizieren. Demnach wird unter der Fahrradbewegung eine soziale Bewegung verstanden, die auf die For-
derung des Radverkehrs abzielt und Verinderungen in der Aufteilung des Straflenraums einfordert (vgl. Go-

lub 2016: 21).

Cox unterscheidet zwei verschiedene Formen von Fahrradaktivismus: den Fahrradaktivismus im ,engeren
Sinne” und den Fahrradaktivismus im ,,weiteren Sinne” (vgl. Cox 2024: 7 £.). Bei ersterem stehen die Interes-
sen der Radfahrer*innen im Vordergrund; diese sollen entweder verteidigt werden oder es geht darum, die
Rahmenbedingungen fiir Radfahrer*innen so zu verbessern, dass Radfahren attraktiver wird und mehr Men-

schen mitdem Rad fahren (vgl. ebd.: 7). Fahrradaktivismus im ,,weiteren Sinne” stellt das Fahrradfahren nicht
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isoliert in den Mittelpunkt, sondern begreift die Verbesserung der Situation von Radfahrer*innen als integ-
ralen Bestandteil eines umfassenderen Transformationsbestrebens, das darauf abzielt, gesellschaftliche Ver-
inderungen im Sinne der Nachhaltigkeit herbeizufiithren (vgl. ebd.: 8). Ob ein Protest oder eine andere akti-
vistische Handlung als Fahrradaktivismus im engeren oder weiteren Sinne zu bezeichnen ist, hingt somit

mafigeblich vom Framing der jeweiligen Aktivist*innen ab.

Im Folgenden sollen zentrale Motive herausgearbeitet werden, die Fahrradaktivist*innen in ihrem Handeln
von Radfahrer*innen unterscheiden, die sich — im verkehrspolitischen Kontext — als unpolitisch verstehen.
Fur die Motive des Fahrradaktivismus im weiteren Sinne sei auf die Auseinandersetzung mit dem Fahrrad im
Kontext der Umweltbewegung (s. Kapitel 4.1) verwiesen. In aller Regel spiclen dabei auch die Motive des
Fahrradaktivismus im engeren Sinne eine Rolle. Ein wichtiges Grundmotiv von Fahrradaktivist*innen ist das
Einfordern einer sicheren Teilhabe am StrafSenverkehr (vgl. Golub 2016: 20). Damit verbunden sind Forde-

rungen zur Forderung des Radverkehrs, die an politische Entscheidungstriger*innen gerichtet werden (vgl.

ebd.: 20).

Ein weiteres Motiv des Fahrradaktivismus ist der Kampf fiir eine Gleichbehandlung aller Verkehrsteilneh-
mer*innen im Straflenraum (vgl. Kwiatkowski 2024: 29). Dabei werden Aktionen, die dem Fahrradaktivis-
mus zugeordnet werden kénnen, hiufig durch eine autozentrierte Aufteilung des Straflenraums provoziert,
die Radfahrer*innen marginalisiert und vielfach gefihrlichen Situationen aussetzt (vgl. Levels 2020: 390).
Radaktivist*innen nehmen damit eine bewusste Gegenposition im ,,Automobilititsdiskurs der fordistischen
Gesellschaftsformation” (Striver 2015: 44) ein. Das in der Forderung nach Gleichbehandlung zum Ausdruck
gebrachte Gefiihl der Ungerechtigkeit ist ein wichtiger Antrieb fiir Fahrradaktivist*innen. Insbesondere in
Lateinamerika stellen viele Radaktivismusgruppen eine bewusste Verkniipfung mit der Forderung des
»Rechts auf Stadt” her (vgl. Cox 2024: 216). Einige Autor*innen (u.a. Castanieda 2020) leiten auflerdem aus
dem ,,Gerechtigkeitskampf” von Radaktivist*innen das Einstehen fiir ein ,,Recht auf Mobilitit” ab (vgl. Cox
2024: 216).

Als besonders radikale Ausprigung des Fahrradaktivismus gilt das von John Forester, einem amerikanischen
Verkehrswissenschaftler und Fahrradaktivisten, propagierte ,,Vehicular Cycling”, wonach sich Radfahrer*in-
nen im Straflenverkehr wie Autofahrer*innen verhalten sollten (vgl. Leyendecker 2022: 3). Beftirworter*in-
nen dieser Stromung vertreten die Auffassung, dass die Beschrinkung des Radverkehrs auf spezielle eigene
Wege am Fahrbahnrand die Stellung von Radfahrer*innen als Verkehrsteilnehmer*innen zweiter Klasse ma-
nifestieren wiirde und sie stattdessen selbstbewusst ihren Platz auf den Hauptfahrspuren einfordern sollten

(vgl. Golub 2016: 23).

Ein wichtiges Merkmal des Fahrradaktivismus ist sein fortlaufender Charakter, den er sich mit anderen For-
men des Aktivismus teilt: Dabei bilden Teilerfolge nicht das Ende des aktivistischen Handelns, sondern wer-
den als Beitrige zum schrittweisen Erreichen des groferen Ziels, einen gesellschaftlichen Wandel herbeizu-
fithren, betrachtet (Cox 2024: 16). Im Folgenden soll genauer untersucht werden, welcher Mittel sich Fahr-

radaktivist*innen bedienen, um diese Wandlungsprozesse herbeizufiihren.
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Praktiken des Fahrradaktivismus

Die Aktionen von Fahrradaktivist*innen finden auf unterschiedlichen Maf8stabsebenen statt. Das Spektrum
reicht von kleinrdumlichen Interventionen auf lokaler Ebene (z.B. begrenzte Fokussierung auf bestimmte
Strafenziige) tiber die Einmischung in verkehrspolitische Diskurse auf gesamtstidtischer Ebene bis hin zu
Projekten auf regionaler Ebene (vgl. Golub 2016: 23 f.). Die Grundidee fahrradaktivistischer Arbeit besteht
darin, politischen Druck aufzubauen, um Einfluss auf die Férderung des Radverkehrs zu nehmen (vgl. Kwiat-

kowski 2024: 29).

Ein zentraler Baustein des Fahrradaktivismus ist dabei der Zusammenschluss von Gleichgesinnten in organi-
sierten Interessengruppen. Als einflussreichste deutsche Interessenvertretung, die sich fiir die Belange von
Radfahrer*innen einsetzt, gilt der ,,Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club e.V.” (ADFC), dem zahlreiche lokale
und regionale Verbandsgruppen angehéren (vgl. ADFC 2025c¢). Er setzt sich als ,,verkehrspolitischer Verein
und Fahrradlobby fur die konsequente Forderung des Fahrradverkehrs ein” (ADFC 2025c). Der ,Ver-
kehrsclub Deutschland” (VCD) versteht sich als Interessenvertretung fiir umwelt- und sozialvertrigliche Mo-
bilititsformen, zu denen auch das Fahrradfahren gezihlt wird (vgl. Monheim/Monheim-Dandorfer 1990:
64). Beide Verbinde nehmen im 6ffentlichen Diskurs eine wichtige Rolle fiir die Artikulation der Belange
des Radverkehrs ein. In einigen Stidten kénnen auflerdem etablierte lokale Vereine die Funktion einer pro-

fessionalisierten Interessenvertretung ausfiillen.

In ihrer Funktion entsprechen Akteur*innen wie der ADFC oder der VCD dem Konzept der ,,organisierten
Zivilgesellschaft”. Diese Gruppen kénnen bei der Artikulation ihrer politischen Interessen auf ein umfang-
reiches Fachwissen zurtickgreifen und verftigen tiber professionalisierte und gewachsene Organisationsstruk-
turen (vgl. Walter 2015: 261 £.). Durch ihren dauerhaften Charakter haben sie gegentiber neuen Akteur*in-
nen oder nur temporir bestehenden Initiativen einen entscheidenden Vorteil: In ihrer Funktion als themati-
sche Interessenvertretung werden sie von politischen und planerischen Entscheidungstriger*innen als etab-
lierte Akteur*innen wahrgenommen und kénnen unkomplizierter an lokalen (Planungs-)Prozessen partizi-
pieren (vgl. ebd.). Professionalisierte Interessenvertretungen wie der ADFC vermitteln in Planungsprozessen
und in 6ffentlichen Diskursen in der Zivilgesellschaft verankerte Anliegen und kanalisieren diese (vgl. Golub

2016: 28). Durch Lobbyarbeit versuchen sie, lokale Politik mitzugestalten (vgl. Walter 2015: 275 £.).

Institutionalisierte verkehrspolitische Verbinde beteiligen sich besonders hiufig an planungsbezogenen Pro-
testen (vgl. Bertram 2024: 16). Generell stellen 6ffentlichkeitswirksame Aktionen eine wichtige Ausdrucks-
form des Fahrradaktivismus dar. Unter radverkehrsbezogenen Planungsprotesten werden im Kontext dieser
Arbeit planungsbezogene Proteste verstanden, bei denen durch das Framing der Protesttriger*innen ein Be-
zug zu Aufgaben, Instrumenten oder Akteur*innen der Radverkehrsplanung hergestellt wird. Im folgenden
Kapitel wird der Einfluss radverkehrsbezogener Proteste auf die lokale Planungskultur am Beispiel der nieder-
lindischen Fahrradproteste in den 1970er Jahren genauer analysiert. Darauf aufbauend werden typische Er-

scheinungsformen radverkehrsbezogenen Protests in der Gegenwart erfasst und ihr Planungsbezug erliutert.
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4.3 Radverkehrsproteste

4.3.1 Exkurs Niederlande: Einfluss historischer Radverkehrsproteste auf die Planung

Ausgehend von der Umweltbewegung, in deren Diskursen das Fahrrad ohnehin eine wichtige Rolle spielte
(s. Kapitel 4.1), formierten sich in den 1970er Jahren in den Niederlanden eine Vielzahl von Gruppen, deren
Agenda explizit auf die Belange des Radverkehrs ausgerichtet war (vgl. Feddes et al. 2020: 143 £.). Sie waren
damit Teil einer linderiibergreifenden Protestkultur antikapitalistischer Prigung, die sich gegen die Umwelt-

zerstorung und die Folgen der Massenautomobilisierung aussprach (vgl. Dekker 2022: 282).

Eine wichtige Wegbereiterin der fahrradbezogenen Protestgruppen in den Niederlanden war die anarchisti-
sche Provo-Bewegung, die zwischen 1965 und 1967 existierte und mit einigen ihrer Aktionen die Dominanz
des Kfz-Verkehrs scharf kritisierte (vgl. Bruno et al. 2021: 525; Dekker 2022: 286). Ein zentrales Element der
Proteststrategie von Provo waren provakative, zum Teil ironische Aktionen (vgl. Feddes et al. 2020: 140 £.).
Die in der Forschungsliteratur am hiufigsten referenzierte Protestaktion von Provo war der ,,White Bicycle
Plan”, der vorsah, alle Autos aus der Amsterdamer Innenstadt zu verbannen und zu diesem Zweck ein System
von kostenlosen Leihfahrridern zu etablieren (vgl. Furness 2005: 77). Ziel des Protests war es, auf die negati-
ven Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs auf die Stadt — insbesondere die Luftverschmutzung
und den hohen Flichenverbrauch - aufmerksam zu machen (vgl. Bruno et al. 2021: 525). Da die meisten der
aufgestellten Fahrrider bereits nach kurzer Zeit gestohlen wurden, war die direkte Wirkung der Aktion zwar
sehr begrenzt, dennoch hatte die medienwirksame Aktion einen groflen Einfluss auf die Wahrnehmung des
Fahrrads als alternatives Verkehrsmittel sowie auf die Strategien spiterer Protestgruppen (vgl. Feddes et al.
2020: 140 f.). Einen dhnlich grofen Einfluss hatte auch die um 1970 entstandene Kabouterbewegung, deren
Aktionen sich durch einen sehr konfrontativen Charakter auszeichneten: Zum Protestrepertoire gehorten
beispielsweise die Beschidigung von Fahrzeugen und Sitzblockaden, mit denen der StrafSenverkehr lahmge-

legt wurde (vgl. ebd.: 141).

Ab Anfang der 1970er Jahre entstanden in den Niederlanden zahlreiche Initiativen, die die Grundideen der
Provo- und Kabouterbewegung aufgriffen, nimlich den Autoverkehr in den Stidten einzudimmen und
mehr Raum fiir nachhaltige Mobilititsformen wie das Fahrrad zu schaffen (vgl. Dekker 2022: 289). Es bilde-
ten sich landesweit agierende Gruppen wie ,,Stop de Kindermoord” (,,Stoppt den Kindermord”, ab 1973)
und lokal verankerte Gruppen wie z.B. die ,,Werkgroep Dooievaar” (,,Arbeitsgruppe Dooievaar”) in Den
Haag (1972) und ,,Amsterdam Autovrij” (,Amsterdam autofrei”, 1974) (vgl. Bruno et al. 2021: 524). Ein
wichtiger Schritt der Zusammenarbeit der zahlreichen lokalen und nationalen Fahrradinitiativen war 1975
die Griindung des ,,Eerste Enige Echte Nederlandse Wielrijdersbond” (ENWB) (,,Erster und einziger echter
niederlindischer Radfahrerbund”), der spiter in ,Fietserbond” (,,Radfahrerbund”) umbenannt wurde (vgl.
Stoffers 2021: 8) (s. Abb. 17).
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Abb. 17: Grindungsmitglieder der ENWB (eigene Darstellung nach Bruno et al. 2021: 524)

Der Protest der Bewegung ,,Stop de Kindermoord” richtete sich gegen die Gefahren, denen Kinder und an-
dere marginalisierte Gruppen im Straflenverkehr ausgesetzt waren, und prangerte zugleich den apathischen
Umgang der politischen Entscheidungstriger*innen mit diesem Missstand an (vgl. Feddes et al. 2020: 143).
»otop de Kindermoord” verwies auf einen dramatischen Anstieg der jihrlichen Verkehrstoten: Im Jahr 1970
verungliickten in den Niederlanden 460 Kinder unter 14 Jahren (1950: 278) und 512 Radfahrer*innen (1950:
332) todlich im Straflenverkehr — dies entspricht einer Zunahme von 65 Prozent bzw. 54 Prozent im Ver-
gleich zu 1950 (vgl. Bruno et al. 2021: 525). Die Initiative verwendete bewusst und konsequent den drasti-
schen Begriff ,,Kindermord®, da sie der Ansicht war, dass sich die staatlichen Autorititen durch ihre Untitig-

keit des vorsitzlichen Mordes schuldig machten (vgl. Rérat 2024: 156 ft.).

Mit ihrem radikalen Framing konnte die Initiative eine breite Unterstiitzung in der niederlindischen Gesell-
schaft mobilisieren: Die Gruppe der Unterstiitzer*innen war ein nahezu vollstindiger Querschnitt durch die
niederlindische Gesellschaft und umfasste auch konservative Krifte, die sonst nicht als Unterstiitzer*innen
des Radverkehrs in Erscheinung traten (vgl. Feddes et al. 2020: 143). Diese breite Unterstiitzung ist insbeson-
dere darauf zurtickzufiihren, dass Verkehrsunfille als Thema fiir viele Personen leichter zu greifen waren als
etwa die negativen 6kologischen Auswirkungen des Autoverkehrs (vgl. Rérat 2024: 156 ff.). An Orten, an
denen Menschen im Stralenverkehr ums Leben gekommen waren, organisierte ,,Stop de Kindermoord” Pro-
testaktionen wie Fahrraddemonstrationen oder Strafienblockaden, in deren Folge der Straffenraum temporir

zum Kinderspielplatz umfunktioniert wurde (vgl. Bruno et al. 2021: 525).
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Eine weit verbreitete Aktionsform in der Proteststrategie niederlindischer Fahrradinitiativen waren Fahrrad-
demonstrationen und kiinstlerische Aktionen im 6ffentlichen Raum. Beispielsweise legten sich Aktivist*in-
nen der Gruppe ,Amsterdam Autovrij” am Weltfahrradtag 1977 mit Fahrridern regungslos auf eine zentrale
Kreuzung in Amsterdam, um auf die Opfer der autozentrierten Verkehrspolitik aufmerksam zu machen (vgl.
Dekker 2022: 293). Das Protestbiindnis ,Amsterdam Fietst” (,Amsterdam fihrt Fahrrad”), zu dem sich
»Stop de Kindermoord”, ,Amsterdam Autovrij”, der ENWB und weitere Akteur*innen zusammengeschlos-
sen hatten, forderte mit Fahrraddemonstrationen, an denen mehrere tausend Menschen teilnahmen, mehr
Sicherheit im Stralenverkehr und eine Verbesserung der Situation von Radfahrer*innen zu fordern (vgl. Fed-

des et al. 2020: 144).

Die niederlindischen Fahrradproteste der 1970er Jahre waren in ihrer Anfangsphase durch ein stark konfron-
tatives Framing gekennzeichnet, die Aktivist*innen entwickelten aber auch eine ausgeprigte Gegenexpertise
zum Thema Radverkehr. Insbesondere das Beispiel der Den Haager Initiative ,Dooievaar” zeigt, wie die Pro-
testierenden ihr fachliches Know-how gezielt zur Vermittlung ihrer Anliegen einsetzten. Dooievaar kritisierte
die Den Haager Stadtverwaltung fiir ihre unzureichende Bereitschaft, die Belange von Radfahrer*innen in
der kommunalen Verkehrsplanung zu berticksichtigen (vgl. Dekker 2022: 289). Im Rahmen einer Verkehrs-
raumanalyse befragte die Initiative Radfahrer*innen nach Gefahrenstellen auf ihren alltiglichen Wegen und
identifizierte so Hindernisse fiir den Radverkehr. Auf der Grundlage dieser akribischen Analysen entwickel-
ten die Mitglieder von Dooievaar ein sogenanntes ,Flaschenhalsmemorandum”. Dieses beinhaltete einen
Radverkehrsplan fiir Den Haag, der eine Neuorganisation entsprechend den Bediirfnissen von Radfahrer*in-
nen skizzierte. Zu diesem Zweck sah der Plan u.a. die Umwidmung von Parkraumflichen in Fahrradspuren
und die Umprogrammierung von Ampelschaltungen an bestimmten Kreuzungsbereichen vor, um Radfah-
rer*innen zu priorisieren und zu schiitzen. Dartiber hinaus enthielt das von Dooievaar erarbeitete Memoran-
dum ein ,Do-It-Yourself-Manual” fiir andere lokale Gruppen sowie eine detaillierte Anleitung fiir Verwal-

tung und Lokalpolitik zur Umsetzung der vorgeschlagenen Planungen.

Inspiriert von Dooievaar entwickelten im Laufe der 1970er Jahre zahlreiche Gruppen in anderen Stidten dhn-
liche Pline, und das Instrument des ,,Flaschenhalsmemorandums” wurde zu einem etablierten Mittel der Pro-
teststrategie niederldndischer Fahrradinitiativen (vgl. Bruno et al. 2021: 526). Der von Doievaar praktizierte
»Protest durch Selberplanen” ist Ausdruck eines alternativen Planungsverstindnisses, einer Planung von un-
ten (,bottom up”), und damit zugleich als Kritik am technokratisch-rationalen Top-down-Verstindnis der

niederlindischen Verkehrsplanung der 1970er Jahre zu verstehen.

Wihrend die Fahrradinitiativen in ihrer Anfangsphase zunichst in einem angespannten Verhiltnis zu dem
kommunalen Entscheidungstriger*innen standen, wurden ab Mitte der 1970er Jahre zunehmend koopera-
tive Ansitze favorisiert (vgl. Dekker 2022: 288). Gleichzeitig wurden Stadtverwaltungen offener gegeniiber
fahrradfreundlichen Planungsimpulsen (vgl. ebd.; Feddes et al. 2020: 144). Die Anniherung zwischen Akti-
vist*innen und kommunalen Entscheidungstriger*innen wurde in Amsterdam besonders stark deutlich. Die
1978 neu gewihlte Stadtregierung sah in der Férderung des Radverkehrs einen zentralen Baustein fur das

Konzept einer kompakten Stadt und lud Vertreter*innen der ENWB zur Teilnahme an einer ,,Werkgroep
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Fiets” (Arbeitsgruppe Fahrrad) mit kommunalen Vertreter*innen ein (vgl. Feddes et al. 2020.: 144 £.). Diese
Arbeitsgruppe entwickelte zwei grundsitzliche Handlungsempfehlungen fiir eine fahrradfreundlichere Pla-
nungskultur: Erstens sollte ein Radnetzplan fir die gesamte Stadt entwickelt und zweitens das Problem der

zahlreichen alltiglichen Hindernisse fiir Radfahrer*innen gelost werden (vgl. ebd.: 145 £.).

Durch die enge Zusammenarbeit zwischen Planung und Zivilgesellschaft in Amsterdam, aber auch in ande-
ren niederlindischen Stidten, beeinflussten die Radverkehrsanliegen der zivilgesellschaftlichen Initiativen die
kommunale Verkehrspolitik und die Planungspraxis: Die stidtischen Planer*innen nutzten die Gegenexper-
tise aus der Zivilgesellschaft, um die Bedingungen fiir den Radverkehr zu verbessern (vgl. ebd.: 147 ft.). Einige
der Aktivist*innen arbeiteten spiter selbst in Stadtverwaltungen und trugen dazu bei, die niederlindische
Verkehrspolitik zu reformieren und einen stirkeren Fokus auf den Radverkehr zu legen (vgl. Dekker 2022:
301). Ab Ende der 1970er Jahre nahm die Linge des Radwegenetzes und der mit dem Fahrrad zuriickgelegten
Wege in den Niederlanden stark zu (vgl. Stoffers 2021: 8).

Die Radverkehrsproteste in den Niederlanden und die Anniherung von Zivilgesellschaft und Planung haben
zu einem Paradigmenwechsel in der niederlindischen Verkehrsplanung gefithre (vgl. Feddes et al. 2020: 151).
Einer Ubertragbarkeit sind Grenzen gesetzt, da die Niederlande durch die besondere kulturhistorische Bedeu-
tung des Fahrrads und einen auch in den 1970er Jahren im internationalen Vergleich sehr hohen Anteil an
Radfahrer*innen giinstige Grundvoraussetzungen fiir die Forderung des Radverkehrs hatten (vgl. Bruno et
al. 2021: 530; Dekker 2022: 302; Stoffers 2021: 9). Dennoch zeigt dieser historische Exkurs sehr deutlich, dass
zivilgesellschaftliche Radverkehrsproteste und die damit verbundene Gegenexpertise tatsichlich zu einer Ver-
inderung der lokalen — im Falle der Niederlande sogar nationalen — Planungskultur fithren kénnen, wenn
die politische Gelegenheitsstruktur dies zulidsst. Voraussetzung daftir ist die Bereitschaft der kommunalen
Verwaltung, sich mit zivilgesellschaftlichen Anliegen ernsthaft auseinanderzusetzen, sowie die notwendige

Riickendeckung durch die Politik.

4.3.2 Gegenwirtige Ausprigungen radverkehrsbezogenen Protests

In Kapitel 4.2 wurden Proteste als eine Ausdrucksform des Fahrradaktivismus identifiziert. Die Auseinander-
setzung mit den niederlindischen Radverkehrsprotesten der 1970er Jahre (Kapitel 4.3.2) hat das Transforma-
tionspotenzial zivilgesellschaftlichen Engagements fiir den Radverkehr verdeutlicht. Im Folgenden werden

gegenwirtige Ausprigungen radverkehrsbezogener Proteste und ihr Bezug zur Planung erliutert.

Aktuell zeichnen sich die meisten protesthaften Handlungen von Fahrradaktivist*innen durch einen expres-
siven Charakter aus (vgl. Kwiatkowski 2024: 29). Beispielhaft daftir steht das Aufstellen weif$ gestrichener
»Ghost Bikes” an Unfallstellen, mit denen an Radfahrer*innen erinnert wird, die im Straflenverkehr getotet
wurden (vgl. Constantini 2017: 4). Sie fungieren damit nicht nur als Orte des Gedenkens fiir eine verstorbene
Person, sondern sind zugleich ein riumlich manifestierter Ausdruck der Gefihrdungen, denen Radfahrer*in-
nen im Straflenverkehr ausgesetzt sind. Als Ausdruck eines (Planungs-)Protests sind diese Aktionen im Rah-
men dieser Arbeit allerdings nur dann zu verstehen, wenn mit dem Aufstellen der ,,Ghost Bikes” ein konkretes

planungsbezogenes Protestanliegen wie z.B. eine Verbesserung der lokalen Radinfrastruktur verkniipft wird.
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Critical Mass

Der tiberwiegende Teil der Forschungsliteratur zu radverkehrsbezogenem Protest beschiftigt sich mit Criti-
cal-Mass-Demonstrationen. In diesem Zusammenhang sind beispielhaft die Arbeiten von Cox (2024), Fur-
ness (2005; 2007; 2010), Kwiatkowski (2024) und Striiver (2015) zu nennen. Critical-Mass-Fahrten hatten
ihren Ursprung 1992 in San Francisco (vgl. Furness 2010: 79). Mittlerweile handelt es sich um ein weltweites
Phinomen (vgl. Cox 2024: 209), das auch in vielen deutschen Stidten zu beobachten ist (vgl. Hiibner 2025;
Wenz 2025).

Dem Prinzip des ,organisierten Zufalls” (Fraunholz 2002: 275) folgend treffen sich die Teilnehmer*innen
einer Critical Mass in regelmifSigen Abstinden (in den meisten Stidten einmal pro Monat), um sich gemein-
sam auf der Fahrbahn durch den Stadtraum zu bewegen (vgl. Batterbury/Manga 2002: 6; Cox 2024: 209).
Die verkehrsrechtliche Grundlage fiir Critical Mass bildet in Deutschland die StVO:

»Fiir geschlossene Verbinde gelten die fiir den gesamten Fabrverkebr einbeitlich bestebenden Verkebrs-
regeln und Anordnungen sinngemdfs. Mehr als 14 Rad Fabrende diirfen einen geschlossenen Verband
bilden. Dann diirfen sie zu zweit nebeneinander auf der Fabrbabn fabren. [...]” (§ 27 Abs. 1 StVO)

Critical-Mass-Fahrten werden im Kern von keiner bestimmten Gruppe organisiert, stattdessen bilden alle
Teilnehmer*innen gemeinsam ein temporires Kollektiv, das mit dem Start der Critical Mass initiiert und im
Fahrtverlauf wieder aufgelost wird (vgl. Cox 2024: 209; Striiver 2015: 40). Einzig das Datum und der Treff-
punkt werden im Vorhinein festgelegt, sodass Critical Mass als ,.institutionalisierte Spontan-Aktion” (Striiver
2015: 40) charakterisiert werden kann. Im Zuge der Ubernahme der Fahrbahnen erhéhen die Radfahrer*in-
nen ihre Sichtbarkeit im Straflenraum und eignen sich Teilriume an, die sonst vom Kfz-Verkehr dominiert
werden (vgl. Furness 2005: 99; Levels 2020: 390; Striiver 2015: 34). Striiver (2015: 45) bezeichnet dieses Vor-
gehen als ,performative Aktion, die [...] voribergehend den Straflenraum materiell wie diskursiv umdefi-

niert.”

Eine prizise Definition der Anliegen einer Critical Mass ist nicht méglich, da die Ziele und die Bedeutung
einer Critical Mass der kontinuierlichen Interpretation durch die Teilnehmer*innen und die Beobachter*in-
nen der Aktion unterliegen (vgl. Cox 2024: 210; Furness 2007: 82; Striiver 2015: 40). Ein konkretes, ausfor-
muliertes (verkehrs-)politisches Anliegen, das alle Critical-Mass-Aktionen miteinander vereint, gibt es nicht
(vgl. Stritver 2015: 39; Williams 2018: 213). Deshalb variiert auch in der wissenschaftlichen Auseinanderset-
zung mit Critical Mass die Interpretation dieser Gruppenaktion. Weit verbreitet ist die Interpretation, dass
Critical-Mass-Fahrten Ausdruck der Unzufriedenheit von Radfahrer*innen mit der bestehenden Aufteilung
des Straflenraums sind und als Kritik an einer als zu autozentriert empfundenen Stadt- und Verkehrsplanung
zu verstehen sind (vgl. Cox 2024: 210; Striiver 2015: 39). Furness (2005: 107) interpretiert Critical Mass in
diesem Zusammenhang als Ausdruck des Wunsches, dass sich die Gestaltung des 6ffentlichen Raums am
menschlichen Maf3stab statt am Automobil orientieren sollte (vgl. Furness 2005: 107). Viele Teilnehmer*in-
nen vertreten das Anliegen, die Sicherheit von Radfahrer*innen durch eine Verbesserung der Radverkehrsin-

frastruktur zu erh6hen (vgl. Kwiatkowski 2024: 37; Striver 2015: 39). Der Protestcharakter einer Critical
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Mass wird in der Literatur dennoch in Teilen kritisch hinterfragt. So stellte Kwiatkowski (2024: 36) bei einer
Analyse von Critical-Mass-Fahrten in Polen fest, dass Critical-Mass-Aktionen von vielen Teilnehmer*innen

auch als Moglichkeit angesehen werden, gemeinsam mit Gleichgesinnten das Fahrradfahren zu zelebrieren.

Ob eine Critical Mass als planungsbezogener Protest oder als eine andere Ausdrucksform des Fahrradaktivis-
mus zu werten ist, hingt stets vom Einzelfall ab und wird davon bestimmt, inwieweit im Kontext der Aktio-
nen weiterfithrende Handlungen mit Protestcharakter stattfinden, die ein klares (planungs-)politisches An-
liegen zum Ausdruck bringen (z.B. Plakate oder Social-Media-Beitrige). Zum tatsichlichen Einfluss von Cri-
tical-Mass-Fahrten auf die kommunale Planung existieren nur wenige Erkenntnisse. Zwar wird darauf ver-
wiesen, dass Critical-Mass-Demonstrationen in der Vergangenheit punktuell fir eine stirkere Auseinander-
setzung mit dem Thema Radverkehr gesorgt haben (vgl. Kwiatkowski 2024: 37), eine konkrete Beeinflussung
verkehrspolitischer Aushandlungsprozesse auf der lokalstaatlichen Ebene durch Critical-Mass-Fahrten

konnte bisher allerdings nicht nachgewiesen werden (vgl. Striiver 2015: 46).

Radentscheide

In vielen deutschen Kommunen wurden ab Mitte der 2010er Jahre mit dem Instrument des Biirgerbegehrens
Radentscheide initiiert (vgl. Schifer 2020: 150). Biirgerbegehren sind Instrumente der unmittelbaren Demo-
kratie und als Antrige fur einen Biirgerentscheid zu verstehen (vgl. Neumann 2007: 365). Die konkreten An-
forderungen fiir die Durchfithrung eines Biirgerbegehrens werden tiber das jeweilige Landesgesetz geregelt
(vgl. Neumann 2007: 366 f.; Schwierz 2022: 22). Erftllt ein Biirgerbegehren die formalen und materiellen
Zulassungsvoraussetzungen, darunter das Erreichen einer bestimmten Zahl an Unterschriften, eine nachvoll-
ziehbare Begriindung des Anliegens sowie einen plausiblen Kostendeckungsvorschlag, kann ein Biirgerent-
scheid initiiert werden (vgl. Neumann 2007: 367 ff.). Alternativ kann die Stadtpolitik Verhandlungen mit
den Initiator*innen des Biirgerbegehrens aufnehmen und auf diesem Wege auf die Forderungen des lokalen
Radentscheids reagieren (vgl. Leininger 2021: 51 f.; Schwierz 2022: 22). Fiir Radentscheide auf Landesebene
wird das Instrument des Volksbegehrens genutzt, um einen Volksentscheid zu erwirken (vgl. Schifer 2020:

154).

Den Auftakt der Radentscheidbewegung bildete der 2016 initiierte ,,Volksentscheid Fahrrad” in Berlin, fiir
den mehr als 100.000 Unterschriften gesammelt wurden (vgl. Levels 2020: 393; von Schneidemesser 2021:
143 ff.). In der Folge war die Berliner Initiative an der Erarbeitung eines Radgesetzes beteiligt, das 2018 als
Bestandteil des Berliner Mobilititsgesetzes beschlossen wurde (vgl. Levels 2020: 393; Schwierz 2022: 21). Bis-
her wurden in Deutschland 57 Radentscheide initiiert, darunter S0 Biirgerbegehren in Stidten und sieben
Volksbegehren (in den Stadtstaaten Berlin, Bremen und Hamburg und den Flichenlindern Bayern, Bran-
denburg, Hessen und Nordrhein-Westfalen (s. Abb. 18) (vgl. Changing Cities e.V. 2025b). Uber das Biindnis
»BundesRad” sind die lokalen Radentscheidinitiativen miteinander verbunden (vgl. Changing Cities e.V.

2025a; Schwierz 2022: 22).
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Abb. 18: Radentscheide in Deutschland (eigene Darstellung auf Grundlage von Changing Cities e.V. 2025b)

Die Forderungen der Radentscheide sind sehr dhnlich und umfassen hiufig den Ausbau von Radverkehrsan-
lagen an Hauptverkehrsstraflen, die fahrradfreundliche Umgestaltung von Kreuzungsbereichen und mehr
Fahrradabstellanlagen (vgl. Leininger 2021: 55 ff.; Schifer 2020: 150 f.; Schwiertz 2022: 22). Leininger (2021:
53) unterscheidet dartiber hinaus zwischen ,klassischen Radentscheiden”, deren Forderungen sich primir auf
den Radverkehr beziehen, und ,atypischen Radentscheiden”, die auch weiterfithrende Ziele wie die Férde-
rung des FuSverkehrs oder eine gerechtere Verteilung des 6ffentlichen Raums formulieren. Bisher wurde
noch kein Biirger- bzw. Volksbegehren formal fiir zulissig erklirt, weshalb es auch noch zu keinem Biirger-
bzw. Volksentscheid kam (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 325-326). Dennoch kam es in vielen
Stidten zu Verhandlungen zwischen Radentscheidinitiativen und Kommunalpolitik, im Zuge derer die For-
derungen der Initiativen teilweise oder vollstindig ibernommen und politisch beschlossen wurden (vgl. Schi-
fer 2020: 154; Schwierz 2022: 22). Die Geschwindigkeit der Planung und Umsetzung vereinbarter Mafinah-
men fiir den Radverkehr wird von den lokalen Akteur*innen aus der Zivilgesellschaft jedoch hiufig als zu

langsam kritisiert (vgl. Bertram/Altrock 2023: 504).

Sowohl Critical-Mass-Veranstaltungen als auch Radentscheide sind als aktivistische Antworten auf eine als

unbefriedigend wahrgenommene Situation fiir Radfahrer*innen zu verstehen, stellen also in der Regel keine
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Reaktion auf ein bestehendes Planungsvorhaben dar. Wihrend bei Critical Mass die Kritik an der Bestands-
situation im Vordergrund steht, formulieren Radentscheide konkrete Forderungen zur Problemlésung.
Auch die Art der Adressierung von Politik und Verwaltung ist sehr unterschiedlich. Im R ahmen von Critical-
Mass-Demonstrationen erfolgt selten eine direkte Adressierung, wenngleich Politik und Verwaltung verant-
wortlich fiir die von den Protestierenden kritisierte Bestandssituation sind. Die Initiator*innen von Radent-
scheiden wihlen fiir ihren Protest ein Instrument, auf das die kommunalen Entscheidungstriger*innen rea-
gieren mussen. Zusammenfassend lisst sich festhalten, dass Radentscheide als Planungsproteste verstanden
werden konnen, wihrend bei Critical-Mass-Fahrten und anderen fahrradaktivistischen Aktionen wie dem

Aufstellen von Ghostbikes der Einzelfall zu betrachten ist.



5. Methodik

5.1 Forschungsdesign

Um die in Kapitel 1.2 formulierten Forschungsziele zu verfolgen und eine hinreichende Beantwortung der
daraus abgeleiteten Forschungsfragen zu ermdglichen, muss zunichst ein geeignetes Forschungsdesign kon-
zipiert werden. Die theoretische Auseinandersetzung mit der Forschungsliteratur (s. Kapitel 2, 3 und 4) stellt
einen ersten Schritt dar, durch den ein Grundverstindnis zu Planungsprotesten etabliert werden konnte. Der
empirische Teil dieser Masterarbeit basiert auf den erarbeiteten Erkenntnissen und verfolgt einen Mixed-Me-
thods-Ansatz, also die Kombination qualitativer und quantitativer Forschungsmethoden. Der entwickelte

Forschungsprozess besteht aus drei aufeinander aufbauenden Arbeitsschritten (s. Abb. 19):

1. statistische Auswertung eines Protestdatensatzes,
2. Bearbeitung dreier Fallbeispiele und deren Zusammenfihrung,

3. Entwicklung eines Entwurfs fiir ein Policy Paper.

|

Theoretische Crundlagen der L Grundlagen der a Politisierung des
planungsbezogenen Protestforschung Radverkehrsplanung Radverkehrs

O O O
o

Datengrundlage: quantitative Protestereignisanalyse im Rahmen des DFG-
Projekts ,Blrgerschaftlicher Protest in der lokalen raumlichen Planung”

o | Statistische Auswertung der Protestdatenbank

o | Fallbeispiele

>

Fallbeispiel 1: Umbau der Elbchaussee (Hamburg) |

>

Fallbeispiel 2: Leipziger Promenadenring |

Fallbeispiel 3: Radentscheid Frankfurt |

>

1] Policy Paper

Abb. 19: Quellenherkunft (eigene Darstellung)

Im Folgenden werden die drei Prozessschritte kurz dargestellt; eine detaillierte Erklirung zur Konzeption und
Durchfithrung des jeweiligen Prozessschrittes erfolgt in den nachfolgenden Kapiteln 5.2 (Statistische Aus-

wertung), 5.3 (Fallbeispiele) und 5.4 (Policy Paper).

Im ersten Teil der empirischen Forschung wird ein Datensatz aus dem DFG-Forschungsprojekt ,,Biirger-
schaftlicher Protest in der lokalen riumlichen Planung” im Hinblick auf Planungsproteste mit Radverkehrs-
bezug ausgewertet und statistisch analysiert. Die Daten sind das Ergebnis einer quantitativen Protestereig-
nisanalyse. In diesem ersten Schritt sollen auf Grundlage statistischer Auffilligkeiten prignante Merkmale

radverkehrsbezogener Planungsproteste herausgearbeitet werden. Die Ergebnisse dieser statistischen Auswer-
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tung stellen fur sich genommen bereits einen erheblichen Erkenntnisgewinn dar. Im Zuge der beiden nach-
folgenden Arbeitsschritte des Forschungsprozesses sollen sie weiter kontextualisiert, validiert bzw. falsifiziert

werden, um sie fur die Planung ,,verwertbar” zu machen.

Der zweite Prozessschritt, die kritische Auseinandersetzung mit drei Fallbeispielen, stiitzt sich auf eine quali-
tative Forschungsmethodik. Es wurden drei Beispiele ausgewihlt, die als besonders spannend erachtet werden
und die tiber eine ausreichende Quellenlage verfigen: der Protest gegen die autozentrierte Umbauplanung
der Hamburger Elbchaussee (Kapitel 7), die jahrelangen Proteste fur die Schaffung einer sicheren Radinfra-
struktur auf dem Leipziger Promenadenring (Kapitel 8) sowie der Frankfurter Radentscheid fiir bessere Rad-
verkehrsbedingungen in der Mainmetropole (Kapitel 9). Nach der kritischen Auseinandersetzung mit den

Beispielen folgt eine vergleichende Zusammenfiithrung der gewonnenen Erkenntnisse (Kapitel 10).

Der abschliefSende dritte Arbeitsschritt ist konzeptioneller Natur. Dabei wird auf Grundlage der in der statis-
tischen Auswertung sowie den Fallbeispiclen gewonnenen Erkenntnissen ein Policy Paper (Kapitel 11) ent-
wickelt, das sich mit der Frage beschiftigt, wie von planerischer Seite mit radvkehrsbezogenen Planungspro-

testen und den von den Akteur*innen formulierten Forderungen umgegangen werden kann.

5.2 Statistische Protestdatenauswertung

Wie im Forschungsdesign (Kapitel 5.1) dargelegt, bildet die statistische Auswertung eines Protestdatensatzes
den ersten Schritt der empirischen Auseinandersetzung mit radverkehrsbezogenen Planungsprotesten. Aus
den Protestdaten kénnen Riickschliisse auf charakteristische Merkmale dieser Gruppe von Protesten gezogen
werden. Die statistische Auswertung dient dem Zweck, empirisch fundierte Erkenntnisse zum Wesen radver-
kehrsbezogener Planungsproteste zu generieren, und soll zugleich eine Basis fir die weiteren Forschungs-
schritte schaffen. Die Ergebnisse der statistischen Auswertung wurden in die Abwigungsentscheidung tiber

die Auswahl der Fallbeispiele einbezogen.

5.2.1 Herkunft der Daten und Aufbau des Datensatzes

Der Protestdatensatz, der im Rahmen dieser Masterarbeit verwendet wird, entstammt dem Forschungspro-
jekt ,Biirgerschaftlicher Protest in der lokalen rdumlichen Planung”, das vom Fachgebiet ,,Stadterneuerung
und Planungtheorie” der Universitit Kassel bearbeitet wurde. Dieses Vorhaben wurde von der Deutschen
Forschungsgesellschaft (DFG) geférdert und verfolgte das Ziel, ,,eine empirisch fundierte Grundlage fiir eine
stirkere Integration der Protest-Perspektive in planungstheoretische Diskurse wie die um Partizipation, Kon-
flikt und Macht [zu] schaffen” (Universitit Kassel 2024). Dazu wurde das planungsbezogene Protestgesche-
hen in acht deutschen Grof$stidten zwischen 2005 und 2020 untersucht. Eine umfassende Aufarbeitung der
Ergebnisse im Rahmen einer Publikation ist bisher noch nicht erfolgt, allerdings thematisieren die beteiligten
Forscher in einigen Beitrdgen in Forschungszeitschriften erste Erkenntnisse, die aus der Auseinandersetzung

mit den erhobenen Daten gewonnen werden konnten (vgl. Bertram/Altrock 2023; Bertram/Kienast 2023).

Als Methodik wurde eine weiterentwickelte Version des Protest Data Minings (PDM) verwendet, das im

Rahmen von Bertrams Dissertation zur Untersuchung des planungsbezogenen Protestgeschehens in Berlin
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(Bertram 2018) konzipiert wurde. Die im Rahmen des Forschungsprojekts angewandte PDM-Methodik be-
ruht im Grundsatz auf dem Prinzip der Protestereignisanalyse. Dabei handelt es sich um ein etabliertes In-
strument der Protest- und Bewegungsforschung (vgl. Bischof/Quent 2017: 131). Es wurde mafigeblich vom
Forschungsprojekt ,,Prodat” geprigt, das in den 1990er Jahren das Protestgeschehen in (West-)Deutschland
von 1950 bis zur Wendezeit untersuchte (vgl. Rucht 2001: 15).

Im Rahmen einer Protestereignisanalyse wird eine grofle Menge an Protestinformationen systematisch unter-
sucht und quantifiziert, um eine Grundlage fiir detaillierte Analysen zu schaffen (vgl. Bischof/Quent 2017:
132). Bei der Interpretation der Daten ist zu beachten, dass die Ergebnisse die Wirklichkeit zu einem gewissen
Grad verzerren und diese nur in begrenztem Maf3e abbilden kénnen, da durch die verwendeten Medien be-
reits eine Vorselektion hinsichtlich dessen erfolgt, was als ,,berichtenswert” gilt (vgl. Rucht et al. 1995: 281).
Uberdies kénnen mit dem quantifizierenden Ansatz komplexe Akteursprozesse oder die Mobilisierungsstra-
tegien von Protestriger*innen nur schwer wiedergegeben werden (vgl. Koopmans/Rucht 2002: 252). Somit
handelt es sich bei der Protestereignisanalyse nicht um ein ,verstehendes, sondern nur ein abbildendes Ver-

fahren” (Bischof/Quent 2017: 132).

Die Protestereignisanalyse nach Rucht wird im Rahmen des PDM erweitert und bezieht auch Online-Quel-
len und Eigendarstellungen der Protestierenden in die Forschung ein (vgl. Bertram/Kienast 2023: 329). Im
Folgenden soll diese Forschungsmethodik kurz skizziert werden, um das Zustandekommen der im Rahmen

dieser Masterarbeit verwendeten Daten transparent darzustellen.

Das PDM beruht im Grundsatz auf fiinf Verfahrensschritten (s. Abb. 20). In einem ersten Schritt werden
Internet-Plattformen fiir Online-Petitionen (1a), bereits existierende Online-Datenbanken fiir bestimmte
Protestformen (z.B. Biirgerbegehren) (1b) sowie die Online-Archive lokaler Zeitungen (1c) unspezifisch
durchsucht, um potenziell geeignete Protestfille fir den weiteren Forschungsprozess zu identifizieren. Im
zweiten Schritt werden die gefundenen Fille anhand von funf Kriterien auf ihren Planungsbezug tiberpriift
(2). Auf Grundlage der gebildeten Suchbegriffe wird eine Multi-Kanal-Recherche durchgefiihrt, um weiter-
tithrende Quellen fiir die in 1a, 1b und 1c identifizierten Proteste zu finden (3). Die Suche erfolgt auf drei
verschiedenen Ebenen. Uber eine Internet-Recherche werden Eigendarstellungen der Protestierenden ge-
sucht, im Rahmen einer spezifischen Suche in den Online-Archiven einer oder zwei lokaler Zeitungen weitere
Artikel. Auflerdem erfolgt eine Durchsicht der wichtigsten Social-Media-Plattformen nach Informationen zu
den Protesten. Im Anschluss an die Recherche wird jeder Protest im Rahmen einer standardisierten Inhalts-
analyse nach zuvor festgelegten Kriterien auf Grundlage eines Codeblattes ausgewertet (4). Alle ausgewerte-
ten Proteste werden unter Zuhilfenahme aller aufgenommenen Variablen in eine Datenbank eingetragen.
Das PDM ist ein zirkulires Verfahren: Mit Ausnahme des ersten Verfahrensschrittes (1a, 1b und 1c) konnen
alle weiteren Schritte wiederholt werden, wenn wihrend der Recherche zusitzliche Proteste gefunden wer-

den. (vgl. Bertram/Kienast 2023: 330).
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Abb. 20: Forschungsprozess Protest Data Mining (Bertram/Kienast 2023: 330)

Wie bereits dargestellt, wurden alle aus den Quellen identifizierten Informationen mit standardisierten Vari-
ablen codiert und — entsprechend ihrer Ausprigung — in die Protestdatenbank tibertragen. Diese Variablen
lassen sich den Oberkategorien ,,Protest”, ,,Planung” sowie ,, Wirkungen und Interaktionen” zuordnen (vgl.
Bertram/Kienast 2023: 332). Fiir alle Variablen, die im Kontext dieser Arbeit von Relevanz sind, erfolgt zu
Beginn der jeweiligen Teilauswertung eine kurze Erliuterung, was mit der jeweiligen Variable untersucht wird

und welche Merkmalsausprigungen und Unterkategorien es gibt.

5.2.2 Bildung der Stichprobe radverkehrsbezogener Planungsproteste

Der Fokus dieser Masterarbeit liegt auf der Gruppe der radvekehrsbezogenen Planungsproteste, wohingegen
der im Rahmen des Forschungsprojekts erarbeitete Datensatz Informationen zu allen Protesten enthilt, die
einen Planungsbezug aufweisen. Um den Datensatz fiir die Zwecke dieser Arbeit verwendbar zu machen und
detaillierte Analysen durchfiihren zu kénnen, ist zunichst eine Filterung radverkehrsbezogener Planungspro-

teste erforderlich.

Zunichst muss definiert werden, was mit dem Radverkehrsbezug eines radverkehrsbezogenen Planungspro-
tests gemeint ist. Diese Arbeit fasst den Radverkehrsbezug eines Planungsprotests relativ weit: Radverkehr im
Allgemeinen oder spezifische Infrastrukturmafinahmen miissen nicht das dominante Thema eines Planungs-
protests sein — es reicht aus, wenn Radverkehrsthemen als gleichberechtigte oder untergeordnete Bestandteile
eines Planungsprotests thematisiert werden. Der Radverkehrsbezug wird tiber das Framing — also Anlisse und

Forderungen der Protestierenden — hergestellt.
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Im Folgenden soll erldutert werden, wie, ausgehend von den dargelegten Grundprimissen, die Auswahl der
zu analysierenden Fille erfolgt. Einen Wert, der klar benennt, ob ein Planungsprotest einen Radverkehrsbe-
zug aufweist, gibt es nicht. Deshalb erfolgt die Filterung geeigneter Protestfille in drei Schritten. Zunichst
wird tiberpriift, welchen Protesten in der Datenbank ein Bezug zum Planungsfeld (PLF) ,Radwege” (Unter-
kategorie der Oberkategorie Mobilitit) zugewiesen wurde. Dabei ist es moglich, dass es sich auf eine bereits
bestehende, durch den Protest kritisierte Planung oder aber eine eingeforderte Planung handelt. Eine Aus-
wertung nach dieser Merkmalsausprigung filtert aus der Gesamtanzahl (3.450) 187 geeignete Fille heraus. In
einem zweiten Schritt erfolgt eine kritische manuelle Uberprﬁfung, ob die herausgefilterten Proteste tatsich-
lich einen Bezug zum Radverkehr aufweisen. Bei dieser Uberpriifung wurden vier Proteste identifiziert, bei
denen sich anhand des Framings, der Protesttriger*innen und einer kurzen Quellenrecherche kein Radver-
kehrsbezug feststellen lief3, sodass hier von einer fehlerhaften Datenbankeintragung ausgegangen werden

muss.

Selbstverstindlich ist es ebenso maglich, dass Planungsproteste mit einem klar vorhandenen Radverkehrsbe-
zug nicht als solche im Planungsfeld ,Radwege” erfasst wurden. Um dieser potenziellen Fehlerquelle entge-
genzuwirken, wurden in einem abschlieflenden dritten Schritt weitere radverkehrsbezogene Planungsproteste
identifiziert. Dazu wurde innerhalb des Datensatzes eine Feldsuche durchgefiihre, die sich auf die Kategorie-
spalten "WER” (wichtigste Protesttriger*innen), , WOF” (Wofiir) und ,,WOG” (Wogegen) fokussiert. Diese
Kategorien erméglichen in ihrem Zusammenwirken eine Kurzbeschreibung des jeweiligen Planungsprotests.
Als Suchbegriff wurde ,Rad” gewihlt. Bei Ubereinstimmungen mit Fillen, die tiber das Planungsfeld nicht
als radverkehrsbezogene Planungsproteste identifiziert werden konnten, wurde kritisch gepriift, ob ein Rad-
verkehrsbezug besteht. In einigen Fille war die semantische Ubereinstimmung irrelevant, da es etwa um Orte
(z.B. Niederrad, Lichtenrade) oder andere Worter (z.B. links- bzw. rechtsradikal, Tradition) ging. Durch den
dritten Auswertungsschritt konnte die Anzahl geeigneter Planungsproteste von 183 auf 215 erhoht werden.
Selbstverstindlich ist es nicht auszuschliefen, dass trotz der schrittweisen Identifikation radverkehrsbezoge-
ner Planungsproteste einige Fille nicht gefunden wurden. Zumindest aber konnte die Anzahl der Fehler

durch das sorgfiltige Vorgehen erheblich reduziert werden.

5.3 Fallbeispiele

Die Untersuchung quantitativer Protestdaten kann wichtige Erkenntnisse liefern. Aufgrund der quantifizie-
renden Standardisierung vielschichtiger Prozesse sind sie allerdings zwangsliufig vereinfachend und bilden
nicht die Komplexitit ab, die dem Verhiltnis zwischen Protest und Planung innewohnt. Um ein noch tieferes
Verstindnis der Wechselwirkungen zwischen Protest und Planung im Radverkehrskontext zu erlangen, wer-

den im Rahmen dieser Masterarbeit drei ausgewihlte Fallbeispiele ndher untersucht.

Fallbeispiele oder Fallstudien — im Englischen Case Studies genannt — dienen in der Protest- und Bewegungs-
forschung der Analyse einer exemplarischen Ausprigung eines abgrenzbaren sozialen Phinomens, wobei eine

umfangreiche Aufarbeitung des untersuchten Phinomens angestrebt wird (vgl. Snow/Trom 2002: 147). Da-
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bei wird in der Regel mit einer Triangulation verschiedener Quellen und (meist qualitativer) Forschungsme-
thoden gearbeitet (vgl. ebd.). Durch die Nutzung von Fallbeispielen kann ein tieferes Verstindnis der einzel-
nen Proteste erlangt werden, z.B. hinsichtlich der spezifischen Motivationen der Protesttriger*innen (vgl. Bi-
schof/Quent 2017: 130). Die Zielsetzung dieser Methode unterscheidet sich von quantitativen Erhebungen:
Anstatt aus statistischen Auffilligkeiten theoretische Uberlegungen abzuleiten, wird mit der Verwendung
von Fallbeispielen das Ziel einer analytischen Generalisierung verfolgt (vgl. Snow/Trom 2002: 164). Bei einer
»Multiple Case Analysis” werden verschiedene Fille in einem vergleichenden Rahmen untersucht, um Un-
terschiede innerhalb eines ibergeordneten Phinomens herauszuarbeiten und zur theoretischen Reflexion

dieses Phinomens beizutragen (vgl. ebd.: 161 £.).

5.3.1 Auswahl der Fallbeispiele

Im Folgenden wird der Entscheidungs- und Abwigungsprozess dargestellt, der der Auswahl der im Rahmen
dieser Masterarbeit bearbeiteten Fallbeispiele zugrunde liegt. Eine Grundanforderung war, dass die Fallbei-
spiele bereits Bestandteil des Protestdatensatzes sind, da sich aus diesem Datensatz die Erkenntnisse ergeben
haben, die im Rahmen der Fallbeispieluntersuchungen ein Stiick weit validiert bzw. falsifiziert werden sollen.
Bei der Entscheidung tiber die Auswahl der konkreten Fallbeispiele wurden verschiedene Kriterien bertick-
sichtigt. Grundprimisse war es dabei, Fille aus drei verschiedenen Stidten auszuwihlen, um mdglichst unter-
schiedliche Kontexte betrachten zu kénnen. Wichtig war auflerdem, dass wesentliche Erkenntnisse aus der
statistischen Auswertung abgebildet werden. Daher wurde darauf geachtet, dass sowohl Proteste mit pla-
nungsabhingigem Anlass als auch solche mit situativem Anlass vertreten sind — allerdings mit einer stirkeren
Gewichtung der situativen Anlisse. Dartiber hinaus sollten sowohl Proteste mit kleinrdzumlichem Ortsbezug

als auch Proteste mit gesamtstidtischem Ortsbezug dargestellt werden.

Wesentlich fiir eine intensive Auseinandersetzung mit dem Einfluss radverkehrsbezogener Planungsproteste
auf Planungsprozesse ist ein gut verstindlicher Planungsbezug. Singulire Fahrraddemonstrationen mit einem
allgemein gehaltenen Protestframing, aber auch Demonstrationsreihen wie Critical-Mass-Veranstaltungen
wurden als wenig geeignet erachtet, da sie nicht eindeutig mit einem konkreten planerischen Handeln in Ver-
bindung gebracht werden kénnen und unklar bleibt, ob iiberhaupt eine konkrete Einflussnahme auf einen
spezifischen Planungsprozess oder die Planungskultur im Allgemeinen stattgefunden hat. Die ausgewihlten
Beispiele sollten sich zudem durch eine gewisse Komplexitit auszeichnen. Dazu gehort ein moglichst viel-
schichtiges Framing mit unterschiedlichen Anlissen und Forderungen. Des Weiteren war es von Bedeutung,
dass sich die Wechselwirkungen zwischen Protest und assoziierter Planung gut erfassen lassen. Schliefllich
wurde darauf geachtet, dass fiir die ausgewihlten Proteste ausreichend Quellen zur Verfiigung stehen und
dass es klar benannte Akteur*innen (auf Protest- und Planungsseite) gib, die fiir Interviews angefragt werden
kénnen. Daher wurde auch darauf geachtet, dass die Proteste nicht zu lange zurtickliegen und in den letzten
Jahren des Erhebungszeitraums der quantitativen Protestereignisanalyse (ca. ab 2018) aktiv waren. Alle aus

den Fallbeispielen gewonnenen Erkenntnisse, die daraus abgeleiteten planungs- und protesttheoretischen In-
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terpretationen sowie die Inhalte des entwickelten Policy Papers sind zwangsliufig von der getroffenen Aus-
wahl beeinflusst. Um die Ergebnisse stirker generalisieren zu kénnen, miisste eine umfangreichere Studie mit

einer grofieren Anzahl von Fallbeispielen durchgefithrt werden.

Auf der Grundlage einer Abwigung anhand der beschriebenen Entscheidungskriterien wurden die folgenden

drei Beispiele fiir eine vertiefende Untersuchung ausgewihlt:

(1) der Protest gegen die als autozentriert wahrgenommene Umbauplanung der Hamburger Elbchaus-

see und fur bessere Bedingungen fiir den Radverkehr (Kapitel 7),

(2) der Protestkomplex gegen die Radverkehrsbedingungen auf dem Leipziger Promenadenring und fiir
die Schaffung einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur (Kapitel 8),

(3) der Radentscheid Frankfurt fiir eine bessere Radverkehrsplanung (Kapitel 9).

5.3.2 Quellen fiir die Auswertung der Fallbeispiele

In Anlehnung an die Forschungsmethode der Case Studies wurden fiir die triangulative Bearbeitung der Fall-
beispiele vier verschiedene Quellenformate ausgewihlt, deren Auswertung umfangreiche Erkenntnisse tiber
das jeweilige Fallbeispiel generiert und eine strukturierte Darstellung des spezifischen Protest- und Planungs-
prozesses ermdglicht. Dabei handelt es sich um (1) Zeitungsartikel, (2) Online-Artikel, (3) Eigendarstellungen
der Protestierenden, (4) Planungsdokumente und (5) Interviews mit Akteur*innen, die im Rahmen des Pro-
testprozesses in Erscheinung getreten sind. Alle Inhalte wurden mit Hilfe des Literaturverwaltungspro-

gramms Citavi ausgewertet.

Zeitungsartikel

Den Kern und zugleich Ausgangspunkt der qualitativen Auseinandersetzung mit den Fallbeispielen bilden
lokale Zeitungsartikel. Die Medienberichterstattung spielt eine Schliisselrolle fir die 6ffentliche Sichtbarkeit
von Protesten (vgl. Rucht 2001: 276 £.). Gleichzeitig sind Medienberichte kein vollstindiges Abbild der Pro-
testrealitit, sondern spiegeln das wider, was von den Journalist*innen als besonders relevant erachtet wird (vgl.

Bischof/Quent 2017: 134).

Fiir jedes der drei Fallbeispiele wurden zwei lokale Zeitungen ausgewihlt:

e Hamburg: Hamburger Abendblatt und Hamburger Morgenpost
e Leipzig: Leipziger Volkszeitung (LVZ) und Leipziger Internetzeitung (LIZ)
e Frankfurt: Frankfurter Neue Presse (FNP) und Frankfurter Rundschau (FR).

Uber die Zeitungsdatenbank ,WISO” wurden die Zeitungsarchive nach Artikeln durchsucht, die sich mit
dem jeweiligen Protest oder der damit in Bezug stehenden Planung befassen. Zu diesem Zweck wurden zu-

nichst allgemeine Suchbegriffe gebildet:
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e Hamburg: Elbchanssee AND Rad*
® Leipzig (LVZ): Leipzig* AND (Promenadenring® OR Innenstadtring”) AND Rad*

o Frankfurt: Radentscheid* AND Frankfurt*

Die Ergebnislisten der jeweiligen Suchen wurden nach Artikeln gesichtet, die darauf hindeuten, dass sie das
Protestgeschehen oder die assoziierte Planung thematisieren. Artikel mit einem abweichenden Fokus wurden
ignoriert. Da es sich bei der Leipziger Internetzeitung um ein digitales Medium ohne Printausgabe handelt,
wurde in diesem Fall die Suchmaske fiir die Identifizierung geeigneter Artikel genutzt. Da diese Suchmaske

nicht mit Operatoren wie AND oder OR funktioniert, wurde folgender vereinfachter Suchbegriff genutzt:

e Leipzig (LIZ): Promenadenring sowie Innenstadtring.

Online-Artikel

Aufbauend auf die Sammlung von Zeitungsartikeln wurden durch eine Internetrecherche zusitzliche On-
line-Artikel zu den Protesten und den damit verbundenen Planungsprozessen identifiziert. Erginzend wur-
den ,,Zufallsfunde” aufgenommen, die bei der Suche nach Eigendarstellungen der Protestierenden (3) gesich-

tet wurden. Dabei handelte es sich in der Regel um Verlinkungen auf den Webseiten der Protestinitiativen.

Eigendarstellungen der Protestierenden

Wesentlich fiir die Auseinandersetzung mit den gewihlten Protesten sind Darstellungen, die von den Protes-
tierenden selbst stammen: sogenannte Eigendarstellungen. Sie ermdglichen es, das Framing und die Argu-
mentationslogik der Protestierenden unabhingig von der medialen Berichterstattung nachzuvollziehen. Um
Eigendarstellungen zu identifizieren, wurde in einem ersten Schritt eine Internetrecherche zu den Protesten
durchgefthrt. Auf diese Weise wurden Webseiten und Social-Media-Kanile der Protestakteur*innen ausfin-
dig gemacht. Diese wurden akribisch gesichtet und um weitere Eigendarstellungen wie z.B. Konzeptpapiere,
Plakate sowie Redebeitrige und Videoaufzeichnungen von Kundgebungen erginzt, auf die tiber die Websei-

ten bzw. Social-Media-Kanilen hingewiesen wurde.

Planungsdokumente

Zum besseren Verstindnis der von den Protestierenden kritisierten, initiierten oder begleiteten Planungspro-
zesse wurden dartiber hinaus offentlich zugingliche Planungsdokumente ausgewertet. Dazu gehoren Be-
richte, Beschliisse, Broschiiren, Pline, amtliche Pressemitteilungen sowie Protokolle von Biirgerbeteiligungs-

formaten. Diese wurden iiber eine Internetrecherche ermittelt.

Interviews

Fallbezogene Interviews mit beteiligten Akteur*innen bilden einen integralen Bestandteil der triangulativen
Auseinandersetzung mit den ausgewihlten Beispielen. Als Gesprichspartnerinnen wurden Akteur*innen
ausgewihlt, die im Kontext des Protestprozesses und des assoziierten Planungsprozesses in Erscheinung ge-

treten sind. Geplant war, fir jedes Beispiel jeweils einen Akteur auf der Seite der Protestierenden und einen
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auf der Seite der Planenden zu interviewen. Da sich in Leipzig und Hamburg kein*e Vertreter*in auf Pla-
nungsseite fur ein Interview bereit erklirte, sind im Zuge dieser Masterarbeit vier Interviews entstanden. Drei
dieser Interviews wurden digital iiber eine Videokonferenz durchgefithrt und mit Zustimmung der Ge-
sprichspartner*innen zu Dokumentationszwecken aufgezeichnet. Ein Interview wurde analog gefiihrt.
Vorab wurde den Gesprichspartner*innen ein Leitfaden mit den zentralen Fragestellungen des Interviews
tibermittelt. Erginzend dazu wurden Nachfragen gestellt, die sich auf die im Interview geduflerten Inhalte
bezogen. Im Anschluss wurden alle Interviews transkribiert. Die Transkripte aller Interviews befinden sich
im digitalen Anhang der Arbeit. Verweise auf Aussagen, die im Rahmen der Interviews getroffen wurden,
erfolgen — ebenso wie direkte Zitate — durch eine Kennzeichnung im Flief8text. Die Identititen der Inter-
viewpartner*innen werden aus Datenschutzgriinden anonymisiert. Stattdessen werden folgende Angaben

verwendet, um die Zugehorigkeit der jeweiligen Aussage deutlich zu machen:

e Kurs Fahrradstadt fiir Aussagen, die im Rahmen eines Interviews mit einem Vertreter der Initiative

»Kurs Fahrradstadt” getroffen wurden.

e ADFC Leipzig fiir Aussagen, die im Rahmen eines Interviews mit einem Mitglied des ADFC

Leipzig getroffen wurden.

e Radentscheid Frankfurt fiir Aussagen, die im Rahmen eines Interviews mit einem Vertreter der

Initiative Radentscheid Frankfurt getroffen wurden.

e Radfahrbiiro Frankfurt fiir Aussagen, die im Rahmen eines Interviews mit einem Vertreter des

Frankfurter Radfahrbiiros getroffen wurden.

5.3.3 Aufbau der Fallbeispiele

Um die drei ausgewihlten Beispiele méglichst gut miteinander vergleichen und die zum Teil sehr komplexen
Prozesse besser strukturieren zu konnen, folgen alle Teilanalysen einem dhnlichen schematischen Aufbau.
Ausgangspunkt der Betrachtung ist eine riumliche Kontextualisierung des jeweiligen Ortes, der im Zentrum
des Protestes und der Planung steht. Anschlieflend wird zunichst der Gesamtprozess in seinen Grundziigen
anhand wichtiger Meilensteine chronologisch dargestellt, um einen gut nachvollziehbaren Uberblick tiber

den Prozessverlauf zu ermdglichen.

Der Schwerpunkt der Analysen liegt auf der Betrachtung des Protestprozesses und des damit assoziierten Pla-
nungsprozesses. Da es sich beim Hamburger Beispiel um einen Planungsprotest mit planungsabhingigem
Anlass handelt, der auf eine bestehende Planung reagiert, wird der Planungsprozess hier vor dem Protestpro-
zess behandelt. Bei den beiden anderen Beispielen ist der Protestprozess dem Planungsprozess vorangestellt,
da es sich um Planungsproteste mit situativen Protestanlissen handelt, die den Beginn einer Planung mitaus-

l6sen.

Der Abschnitt zum Protestprozess widmet sich den wichtigsten Triger*innen des Protests und untersucht,

durch welche Anlisse und Forderungen sie ihren Protest framen und wie sich dies ggf. auch im Zeitverlauf
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verindert. Auflerdem wird analysiert, mit welchen Argumenten der Protest begriindet wird und welche Ak-

tionsformen die Protesttriger*innen nutzen, um Verinderungen herbeizufiihren.

Im Abschnitt zum Planungsprozess geht es darum, genauer zu verstehen, welchen Logiken die jeweilige Pla-
nung folgt. Dazu wird analysiert, welche Planungstriger*innen es gibt, welche Ziele diese mit ihrer Planung
verfolgen und wie Entscheidungen begriindet werden. Es soll herausgearbeitet werden, wie sich die Planungs-

inhalte verindern und welchen Einfluss Proteste darauf haben.

Erginzend zur Betrachtung des jeweiligen Protest- und Planungsprozesses wird untersucht, welche weiteren
Reaktionen und MeinungsiufSerungen es in diesem Zusammenhang von Akteur*innen gibt, denen keine ein-
deutige planende oder protestierende Rolle zugeordnet werden kann. Dabei wird zwischen lokalpolitischen
und zivilgesellschaftlichen Reaktionen unterschieden. Ziel ist es herauszufinden, wie der jeweilige Protest und
die damit verbundene Planung wahrgenommen werden. Wie hat sich die Lokalpolitik zu den Forderungen
der Protestierenden positioniert? Gab es eine breite Unterstiitzung innerhalb der Stadtgesellschaft? Kam es
zu Gegenprotesten? Am Ende des jeweiligen Fallbeispiels werden die wichtigsten Erkenntnisse aus der Ausei-

nandersetzung sowie die Wechselwirkungen zwischen Planung und Protest erortert.

Nach der Bearbeitung der drei Fallbeispiele werden die gewonnenen Erkenntnisse zusammengefiihrt, mitei-
nander verglichen und kritisch reflektiert. Dieses abstrahierende Restimee dient dazu, Gemeinsamkeiten und
Unterschiede herauszuarbeiten, aber auch zur Pritfung, inwieweit die im Rahmen der statistischen Auswer-
tung gewonnenen Erkenntnisse deutlich werden. Die fallbezogenen Beobachtungen bilden die Arbeitsgrund-

lage fiir das Policy Paper.

5.4 Policy Paper

Ankntipfend an die Erkenntnisse, die aus der statistischen Protestdatenauswertung und der Auseinanderset-
zung mit den Fallbeispielen gewonnenen wurden, wird ein Policy Paper entworfen. Bei einem Policy Paper
handelt es sich um ein Schriftdokument, das der politischen Entscheidungstindung und -beratung dient (vgl.
Dekant 2021). Es enthilt Losungsansitze zur Bearbeitung einer politischen Problemlage und ist in der Regel
an politische Entscheidungstriger*innen adressiert (vgl. ebd.). Im Falle dieser Arbeit richtet sich das Policy
Paper an Vertreter*innen der kommunalen Verwaltungen deutscher Grofistidte und enthilt Handlungsemp-
tehlungen zum konstruktiven Umgang mit radverkehrsbezogenen Planungsprotesten. Die entwickelten Vor-
schlige sind als Appell fiir eine vertiefte Auseinandersetzung zu verstehen, ohne den Anspruch zu erheben,

eine abschliefSende Probleml6sung zu liefern.
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6. Statistische Protestdatenauswertung

In diesem Kapitel erfolgt eine statistische Auswertung von Protestdaten aus dem Forschungsprojekt ,,Biirger-
schaftlicher Protest in der lokalen raumlichen Planung”. Daftir wurde eine Stichprobe radverkehrsbezogener
Planungsproteste gebildet (s. Kapitel 5.2.2). Gleichzeitig wurden die Analysen auch fiir die Grundgesamtheit
aller im Datensatz enthaltenen Planungsproteste durchgefiihrt. Durch diesen Quervergleich wurden statisti-
sche Auffilligkeiten sichtbar, was wiederum Riickschliisse auf charakteristische Merkmale radverkehrsbezo-
gener Planungsproteste ermoglichte. Bei einer isolierten Betrachtung, die einen Vergleich mit der Gesamt-
menge aufler Acht lisst, wiirden diese Erkenntnisse verborgen bleiben. Die Analyse konzentriert sich auf re-
lative Hiufigkeitsverteilungen sowie Querbezichungen zwischen bestimmten Merkmalen, die aus Kreuztab-
ellen ermittelt werden. Zur Datenverarbeitung wurde das Statistikprogramm SPSS genutzt. Im Anhang dieser

Arbeit finden sich die Datentabellen fiir die einzelnen Auswertungsdimensionen.

Die statistische Auswertung der Daten erfolgt entlang verschiedener Analysedimensionen, die sich aus den
zur Verfugung stehenden Variablen ergeben. Den Ausgangspunke bildet eine Veranschaulichung des Anteils
radverkehrsbezogener Planungsproteste am gesamten Datenumfang. Anschliefend werden die Daten aus
riumlicher Perspektive analysiert: Wie verteilen sich die Radverkehrsproteste auf die untersuchten Stidte und
welchen Anteil nehmen sie jeweils ein? AufSerdem wird gepriift, welchen Raumbezug die untersuchten Pro-
teste haben. Danach folgt eine Betrachtung der zeitlichen Verteilung des Protestgeschehens. Im nichsten
Schritt wird genauer untersucht, welche Akteur*innen als Protesttriger*innen auftreten, welchen tibergeord-
neten Bewegungen sie zugeordnet werden kénnen und inwieweit sie von politischen und zivilgesellschaftli-
chen Akteur*innen unterstiitzt werden. Integraler Bestandteil der Analyse ist die Auseinandersetzung mit
dem Framing der Protestierenden: Welche typischen Anlass- und Forderungskategorien lassen sich feststellen
und wie werden die Proteste begriindet? Zusitzlich werden die primiren Aktionsformen analysiert. Im wei-
teren Verlauf der Analyse wird dartiber hinaus die Art des Planungsbezugs untersucht und ergriindet, welche
Auswirkungen die Proteste auf die riumliche Planung haben. In einem Zwischenfazit werden die wesentli-
chen Erkenntnisse der statistischen Auswertung resiimiert. Sie bilden die Grundlage fir die Auseinanderset-

zung mit den Fallbeispielen.

In der folgenden Tabelle sind die im Rahmen dieser Auswertung genutzten statistischen Variablen dargestellt,

die die Lesbarkeit der Ergebnisse erleichtern:

Bedeutung
Ng Grundgesamtheit aller Planungsproteste des Datensatzes
ng Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller Planungsproteste
Nz Grundgesamtheit der Stichprobe aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste
ng Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste
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Nsr Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste mit primir situativen Anlissen

Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste mit primir planungsabhingigen

R

Anlissen
nir Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste mit primdr initiativen Forderungen
R Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste mit primir reaktiven Forderungen
Nr+ Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste mit positivem Radverkehrsframing
NR- Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste mit neagtivem Radverkehrsframing
NpL Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste mit einem wichtigsten Planungsfeld
NpLF Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste mit wichtigstem Planungsfeld

NpLri Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste mit einem wichtigsten geforderten Planungsfeld

nprr | Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste mit wichtigstem Planungsfeld
ng Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste in Berlin

np Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste in Dresden

nr Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste in Frankfurt a. M.

ny Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste in Hamburg

ng Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste in Koln

nr Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste in Leipzig

nm Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste in Miinchen

ns Teilstichprobe der Grundgesamtheit aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste in Stuttgart
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6.1 Kontextualisierung der Protestdaten

6.1.1 Radverkehrsbezug

Die verwendete Protestdatenbank verfiigt tiber kein spezifisches Attribut, das Auskunft dariiber gibt, ob ein
erfasster Planungsprotest einen Bezug zum Aufgabenfeld der Radverkehrsplanung aufweist. Fiir eine zielge-
richtete Auswertung der Datenbankeintrige ist eine solche Einschitzung jedoch eine Grundvoraussetzung.
Zu diesem Zweck wurde eine Stichprobe gebildet, die alle radverkehrsbezogenen Planungsproteste aus der
Grundgesamtheit herausfiltert. Die Vorgehensweise zur Bildung der Stichprobe ist im Methodenkapitel 5.2.2

beschrieben.

Hiufigkeitsverteilung (radverkehrsbezogene Planungsproteste)

Die Stichprobe der radverkehrsbezogenen Planungsproteste umfasst 215 Protestfille, was einem Anteil von
6,2 % an der Grundgesamtheit (N = 3.450) entspricht. 93,8 % der im Datensatz erfassten Proteste (N = 3.235)
weisen somit keinen eindeutig erkennbaren Radverkehrsbezug auf. Daraus lisst sich schlieflen, dass das
Thema Radverkehr zwar relativ und absolut gesehen nur einen kleinen Teil des planungsbezogenen Pro-
testaufkommens in deutschen GrofSstidten ausmacht, aber ein wiederkehrendes Thema ist, das im Rahmen

von Protesten behandelt wird.

6.1.2 Quellenlage

Die Erkenntnisse aus der wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit (Planungs-)Protesten werden mafigeb-
lich durch die verwendeten Quellen beeinflusst. Im Rahmen des DFG-Projekts zu biirgerschaftlichen Protes-
ten in der lokalen rdumlichen Planung sowie in dieser Masterarbeit wird grundsitzlich zwischen Eigendar-
stellungen und Fremddarstellungen unterschieden. Bei Eigendarstellungen handelt es sich um Darstellun-
gen der Protesttriger*innen, also jener Akteur*innen, die einen Protest initiieren, Forderungen formulieren
und Protestaktionen planen und durchfiihren. Sie sollten insbesondere dann herangezogen werden, wenn es
um die Untersuchung des Protestprozesses und des Framings der Protestierenden geht (vgl. Bertram/Kienast
2023: 331). Fremddarstellungen sind Berichte Dritter iiber den Protest und den Planungskontext, in den er
eingebettet ist. In der Regel sind dies Artikel aus lokalen Zeitungen. Informationen aus Fremddarstellungen
kénnen besonders gut Aufschluss tiber die Inhalte von Planungsprozessen und die Wirkungen von Protesten
geben (vgl. ebd.: 331). Ein Protest lisst sich besonders gut erfassen, wenn sowohl Eigen- als auch Fremddar-

stellungen vorliegen, die den Protestkontext aus verschiedenen Perspektiven beleuchten konnen.

Hiufigkeitsverteilung (Quellenlage)

Betrachtet man die Quellenherkunft der identifizierten radverkehrsbezogenen Planungsproteste, so zeigt sich
eine starke Abweichung von der Grundgesamtheit aller Planungsproteste des Datensatzes. Der Anteil der
Radverkehrsproteste, fir die mindestens eine Fremddarstellung vorhanden ist, liegt auf einem 4hnlichen Ni-

veau wie der entsprechende Anteil in der Grundgesamtheit aller Planungsproteste (91,6 %, nr = 197 gegen-
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tiber 89,9 %, n¢ = 3.101). Bei 86 % aller untersuchten Radverkehrsproteste konnte mindestens eine Eigendar-
stellung der Protesttriger*innen gefunden werden (nr = 185). Damit liegt der Anteil deutlich hoher als bei

der Grundgesamtheit aller Planungsproteste des Datensatzes (68,4 %, ng = 2.360) (s. Abb. 21).
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Fremddarstellung vorhanden Eigendarstellung vorhanden

¥ Radverkehrsbezogene Planungsproteste

Alle Planungsproteste des Datensatzes
Abb. 21: Vorhandensein von Fremd- bzw. Eigendarstellungen (eigene Darstellung)

Es kann zwischen drei verschiedenen Ausprigungen unterschieden werden:

® DProteste mit zur Eigendarstellung(en),
® DProteste mit zxr Fremddarstellung(en),

® DProteste mit Eigendarstellungen #nd Fremddarstellungen.

Bei 77,7 % der Radverkehrsproteste (ng = 167) konnten sowohl Eigen- als auch Fremddarstellungen identifi-
ziert werden. Bezogen auf die Grundgesamtheit trifft dies nur auf etwas mehr als die Halfte der untersuchten
Planungsproteste zu (58,5 %, ng = 2.017) (s. Abb. 22). Der Grund fiir diese starke Differenz liegt bei den
unterschiedlichen Anteilen von Protesten, deren Auswertung sich ausschliefSlich auf Fremddarstellungen
stiitzte: Wihrend lediglich zu 13,9 % aller Radverkehrsproteste (nr = 30) nur Fremddarstellungen gefunden
werden konnten, liegt dieser Anteil in der Gesamtheit aller planungsbezogenen Proteste mit 31,4 %
(nc = 1.084) deutlich héher. Der Anteil jener Proteste, zu denen nur Eigendarstellungen verfiigbar sind, ist
bei Stichprobe und Grundgesamtheit gleichermaflen relativ gering (8,4 %, nr = 18 bzw. 9,9 %, nc = 343). Aus
den Daten kann geschlussfolgert werden, dass die Quellenlage bei radverkehrsbezogenen Planungsprotesten
tendenziell hiufiger vollstindig ist als im Durchschnitt aller Planungsproteste. Dabei ist jedoch zu beachten,
dass das hiufige gleichzeitige Vorkommen beider Quellentypen keine direkten Riickschliisse auf die Anzahl

der Quellen sowie den tatsichlichen Informationsgehalt der einzelnen Quellen zulisst.



52

Eigen- und Fremddarstellungen vorhanden

nur Fremddarstellungen vorhanden

nur Eigendarstellungen vorhanden
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Abb. 22: Quellenherkunft (eigene Darstellung)

6.2 Stadtzugehorigkeit und Ortsbezug

Der tiber das Framing der Protestierenden konstruierte stadtriumliche Bezug von (radverkehrsbezogenen)
Planungsprotesten ist wesentlich fiir den Umgang von Planer*innen mit diesem Phinomen, da die Gestaltung
von Raum und die Abwigung unterschiedlicher raumbezogener Interessen zu den zentralen Aufgaben dieses
Berufsfeldes gehoren. Im Rahmen des Forschungsprojektes wurden die acht deutschen Grofistidte Berlin,
Dresden, Hamburg, Frankfurt am Main, K6ln, Leipzig, Miinchen und Stuttgart untersucht. Ein Ver-
gleich der Stidte wurde im Rahmen der weiteren Auswertungsschritte wegen der begrenzten Relevanz fiir
die Forschungsfrage und der sehr unterschiedlichen Fallzahlen nicht durchgefiihrt. Neben der Stadtzugehs-
rigkeit ist auch interessant, welchen stadtriumlichen Maf$stab die Triger*innen von radverkehrsbezogenen
Planungsprotesten mit ihren Protestanlissen und -forderungen adressieren. Grundsitzlich kann zwischen ei-
nem gesamtstidtischen und einem kleinrdzumlichen Ortsbezug (Stadtteilebene und darunter) unterschieden
werden, wobei dieser je nach Anlass und Forderung variieren kann, sodass hier zwischen Anlassorten und
Forderungsorten zu differenzieren ist. Alle kleinriumlichen, klar benannten Orte, die mit dem Framing der
Protestierenden in Verbindung stehen, werden im Rahmen von Karten visualisiert, um riumliche Vertei-

lungsmuster des Protestgeschehens analysieren zu kénnen.

Hiufigkeitsverteilung (radverkehrsbezogene Planungsproteste in den untersuchten Stidten)

Hinsichtlich der Verteilung der erfassten radverkehrsbezogenen Planungsproteste zeigen sich deutliche Un-
terschiede zwischen den untersuchten Grof8stidten. So finden die meisten Radverkehrsproteste in Leipzig
(24,7 %, ng = 53) und Berlin (20,9 %, ng = 45) statt. Die Gibrigen sechs Stidte liegen bei einem Anteil zwischen
12,6 % (Miinchen) (nr = 27) und 6,5 % (Stuttgart) (ng = 14). Vergleicht man diese Verteilung mit der Grund-
gesamtheit, so sticht eine Stadt besonders hervor: Leipzig verzeichnet rund ein Viertel aller erfassten radver-
kehrsbezogenen Planungsproteste, obwohl der sichsischen Messestadt nur 8,4 % (ng = 290) aller Protestfille
des Datensatzes zuzuordnen sind. Alle anderen Stidte weisen im Vergleich zur Grundgesamtheit einen gerin-

geren (Berlin, Dresden, Frankfurt am Main, Hamburg und Miinchen) oder einen etwas héheren Anteil (Kéln
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und Stuttgart) an Radverkehrsprotesten auf. Neben Leipzig verzeichnen Berlin, Hamburg und Miinchen die
grofiten Abweichungen: In Berlin und Hamburg liegt der Anteil um 4,9 Prozentpunkte niedriger und in
Miinchen sind es sogar 6,1 Prozentpunkte weniger (s. Abb. 23). Die Analyse der Anteile von radverkehrsbe-
zogenen Planungsprotesten am Protestgeschehen der jeweiligen Stidte untermauert den Befund einer aufier-
gewohnlich hohen Relevanz von Radverkehrsprotesten in Leipzig. Fast jeder fiinfte der 290 erfassten Pla-
nungsproteste in Leipzig (18,3 %, n1. = 53) weist einen Radverkehrsbezug auf. In allen anderen untersuchten
Stidten liegt der Anteil radverkehrsbezogener Planungsproteste auf einem dhnlichen Niveau und variiert zwi-

schen 6,8 % in K6ln und Stuttgart (ng = 21, ns = 14) und 4,2 % in Miinchen (nm = 27) (s. Abb. 24).
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Abb. 23: Anteile der untersuchten Stidte (eigene Darstellung)
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Abb. 24: Anteil radverkehrsbezogener Planungsproteste am Protestgeschehen der jeweiligen Stadt

(eigene Darstellung)
Der tiberwiegende Teil der erfassten Radverkehrsproteste weist einen kleinrdumlichen Ortsbezug auf (73 %,
ng = 157): Das heif3t, die Anlisse und Forderungen beschrinken sich auf einen Stadtteil oder bestimmte Stra-

Benziige (s. Abb. 25). Vergleicht man die Anteile der Stichprobe und der Grundgesamtheit miteinander, so
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zeigt sich jedoch, dass der Anteil der Proteste mit gesamtstidtischem Ortsbezug bei den radverkehrsbezogenen
Planungsprotesten mit 27 % (nx = 58) deutlich hoher liegt als bei der Grundgesamtheit aller Proteste des Da-
tensatzes — wobei bei letzterer zwischen Anlassorten und Forderungsorten zu differenzieren ist (10,5 %, ng =

363 bzw. 9,1 %, ng = 313).
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Abb. 25: Ortsbezug (eigene Darstellung)

6.3 Zeitliche Verteilung

Fir jeden Protest im Datensatz wurde jeweils das Jahr des Protestbeginns und das Jahr des Protestendes ange-
geben. Diese Angaben wurden der iltesten und der neuesten ausgewerteten Quelle entnommen, die eine Pro-
testaktion erwihnt. Auf dieser Grundlage lisst sich ermitteln, wie viele Proteste pro Jahr ,aktiv” waren. In
Anbetracht der selektiven Medienberichterstattung ist jedoch zu bedenken, dass das tatsichliche Protestge-
schehen damit nur annihernd wiedergegeben werden kann. Auf eine Darstellung der zeitlichen Dauer der

Proteste wird daher verzichtet, zumal keine Monatsangaben erfasst worden sind.

Hiufigkeitsverteilung (zeitliche Verteilung)

Betrachtet man die Anzahl der aktiven radverkehrsbezogenen Planungsproteste zwischen 2005 und 2020, so
zeigt sich ein klarer Wachstumstrend (s. Abb. 26). Wihrend im Jahr 2005 nur 10 der erfassten Proteste aktiv
waren (4,7 %), ist im weiteren Untersuchungszeitraum ein iiberproportionaler Anstieg der Fille zu beobach-
ten, der im Jahr 2020 mit 112 aktiven Radverkehrsprotesten (47,4 %) sein Maximum erreicht. Ein vergleich-
bares Wachstumsbild zeigt sich nicht, wenn man die zeitliche Verteilung der Proteste der Grundgesamtheit
betrachtet, vielmehr verteilt sich die Anzahl der aktiven Proteste relativ gleichmifig iiber die Jahre. Insbeson-
dere ab 2013 bleibt die Anzahl der aktiven Proteste nahezu konstant mit Werten zwischen 21,8 % (in den
Jahren 2013 und 2016) und 24,7 % (im Jahr 2019). Die Daten zeigen, dass radverkehrsbezogene Themen
kontinuierlich an Relevanz gewonnen haben. Wie sich die Zahl aktiver Proteste nach 2020 weiterentwickelt

hat, kann auf Grundlage der vorliegenden Daten nicht seriés beantwortet werden.
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Abb. 26: Aktive Proteste, anteilig am gesamten Protestaufkommen (eigene Darstellung)

6.4 Akteur*innen

In diesem Abschnitt wird erortert, welche Akteur*innen im Kontext der erfassten radverkehrsbezogenen Pla-
nungsproteste in Erscheinung getreten sind. Ein Schwerpunkt liegt dabei auf der Untersuchung von Protest-
triger*innen (Abschnitt 6.4.1) sowie ihrer Zugehorigkeit zu tibergeordneten Bewegungen (Abschnitt 6.4.2).
Erginzend wird dargelegt, inwiefern die analysierten Proteste von weiteren Akteur*innen aus Politik und Zi-

vilgesellschaft unterstiitzt werden (Abschnitt 6.4.3).

6.4.1 Protesttriger*innen

Als Triger*innen eines Protests werden jene Akteur*innen verstanden, die eigenstindige Protestforderungen
formulieren und diese mit Hilfe von Protestaktionen 6ffentlichkeitswirksam artikulieren. Somit ist der Be-
griff der Protesttriger*innen nicht auf ,klassische” biirgerschaftliche Akteur*innen beschrinkt; auch Ak-
teur*innen aus Politik und Privatwirtschaft konnen zu Triger*innen planungsbezogenen Protests werden,
wenn die Protesthandlungen auflerhalb institutionalisierter Arenen stattfinden. Beispielsweise werden Par-
teien nach diesem Verstindnis nicht durch ihre parlamentarische Arbeit (Antrige, Redebeitrige) zu Protest-
triger*innen, sondern dann, wenn sie durch Protesthandlungen wie Demonstrationen oder Unterschriften-
sammlungen in Erscheinung treten. Im Rahmen der Datenerhebung wurden die Protesttriger*innen nach

ihrer Organisationsform klassifiziert, wobei verschiedene Oberkategorien unterschieden werden kénnen.

Unter privaten Protesttriger*innen werden ,,Ein-Personen-Proteste” einzelner Biirger*innen sowie lose Zu-
sammenschliisse von Einzelpersonen verstanden, die nicht institutionalisiert sind oder deren Institutionali-

sierungsgrad unklar bleibt. Dies ist zum Beispiel der Fall, wenn in den analysierten Zeitungsartikeln von einem
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Protest von Anwohner*innen oder Biirger*innen geschrieben wird. Bei Zusammenschliissen ist die Form
der Zusammenarbeit von Biirger*innen bekannt. Es kann zwischen protestspezifischen und bereits zuvor be-
stehenden Zusammenschliissen unterschieden werden. Protestspezifische Zusammenschliisse wie z.B. Biir-
gerinitiativen bilden sich anlassbezogen im Kontext eines konkreten Protests. Zusammenschliisse, die bereits
zuvor im Zusammenhang mit anderen Protesten entstanden sind, kdnnen zu Protesttriger*innen spiterer
Proteste werden. Dariiber hinaus werden auch institutionalisierte Zusammenschliisse wie lokale Vereine, lo-
kale und regionale Verbandsgliederungen sowie iiberregionale Verbinde zu dieser Organisationsform gezihlt.
Auch politische Akteur*innen konnen als Triger*innen von Planungsprotesten auftreten. Dabei ist es
moglich, dass eine gesamte Partei oder Stadtratsfraktion protestiert oder einzelne gewihlte Volksvertreter*in-
nen. Unterschieden wird zwischen Volksvertreter*innen auf Ortsteil- bzw. Bezirksebene sowie Vertreter*in-
nen aus der Stadt-, Landes- oder Bundespolitik. AufSerdem ist es méglich, dass Volksvertretungen auf Stadt-
, Bezirks- oder Ortsteilebene in ihrer Gesamtheit als Protesttriger*innen in Erscheinung treten. Auch Unter-

nehmen, Amtspersonen bzw. Behorden und sonstige Akteur*innen konnen Protesttriger*innen sein.

Hiufigkeitsverteilung (Protesttriger*innen)

Zunichst wird untersucht, wie viele verschiedene Protesttriger*innen jeweils an den in der Stichprobe erfass-
ten radverkehrsbezogenen Planungsprotesten beteiligt sind. Dabei zeigt sich, dass bei mehr als der Hilfte die-
ser Proteste nur ein*e Akteur*in als Protesttriger*in fungiert (53 %, nr = 114). Bei 19,5 % der Fille gibt es zwei
aktive Protesttriger*innen (ng = 42) und bei 12,1 % drei Akteur*innen (ng = 26). Vier oder mehr Protesttri-
ger*innen sind bei 15,3 % der Fille festzustellen (nr = 33). Die beobachteten Anteile entsprechen im Wesent-

lichen denen der Grundgesamtheit aller Proteste des Datensatzes (s. Abb. 27).
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Radverkehrsbezogene Planungsproteste Alle Planungsproteste des Datensatzes

Abb. 27: Anzahl der Protesttriger*innen (eigene Darstellung)

Betrachtet man die Organisationsformen der Protesttriger*innen, so werden charakteristische Auffilligkeiten
sichtbar, die radverkehrsbezogene Planungsproteste von anderen Planungsprotesten unterscheiden. Institu-

tionalisierte Zusammenschliisse sind mit lokalen bzw. regionalen Verbandsgliederungen (34,4 %, nx = 74)
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und lokalen Vereinen (32,6 %, nr = 70) am hiufigsten vertreten. Hier zeigt sich ein deutlicher Unterschied
zur Grundgesamtheit, wo lokale/regionale Verbandsgliederungen und lokale Vereine mit 8,7 % (nc = 299)
bzw. 21,6 % (nc = 744) einen deutlich geringeren Anteil ausmachen. Protestbezogene Zusammenschliisse
sind zwar auch bei Radverkehrsprotesten hiufig zu beobachten, ihr Anteil liegt mit 24,7 % (nr = 53) aber
deutlich unter dem Wert von 43,6 % (n¢ = 1.502) fiir alle Planungsproteste. Volksvertretungen oder einzelne
politische Vertreter*innen treten im Radverkehrskontext so gut wie gar nicht als Protesttriger*innen in Er-
scheinung (s. Abb. 28). Die Datenanalyse zeigt auf, dass Planungsproteste mit Radverkehrsbezug auffillig
hiufig von etablierten Akteur*innen aus der lokalen Zivilgesellschaft initiiert werden, die tiber professionali-

sierte Organisationsstrukturen verfiigen.
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Abb. 28: Anzahl der Protesttriger*innen (eigene Darstellung)

6.4.2 Bewegungszugehorigkeit

Die Handlungen von Protesstriger*innen und das von ihnen zum Ausdruck gebrachte Protestframing stehen
hiufig in einem engen Zusammenhang zu tibergeordneten (Protest-)Bewegungen. Diese gehen in ihrer Ziel-
setzung iiber die konkreten Protestanlisse einzelner lokaler Proteste hinaus und verbinden verschiedene Pro-
teste thematisch und ideologisch miteinander (vgl. Bertram/Kienastl 2024: 22). Bei Protesten, die der gleichen
Bewegung zugeordnet werden konnen, verfiigen die Protesttriger*innen in der Regel tiber ein dhnliches
Werte- und Normenverstindnis. Die Prinzipien und Vorstellungen tiberlokaler Bewegungen kénnen sich an
konkreten Protestanlissen lokal manifestieren (vgl. ebd.: 22). Der Datensatz unterscheidet vier iibergeordnete
Bewegungskategorien. Zu jeder Oberkategorie existieren diverse Unterkategorien, die an dieser Stelle nicht

alle aufgefithrt werden. Sie konnen der Hiufigkeitstabelle im Anhang dieser Arbeit entnommen werden.



58

Stadtpolitische Bewegungen beziehen sich genuin auf stidtische Themen und Prozesse. Die ,,Recht-auf-
Stadt”-Bewegung richtet sich ebenso wie die Anti-Gentrifizierungsbewegung gegen Entwicklungen im stadt-
politischen Kontext. Einen stirkeren baulichen Fokus haben Bewegungen, die sich unter den Oberbegriffen
Denkmalschutz, Baukultur/Stadtkritik und Rekonstruktion zusammenfassen lassen. Dartiber hinaus gibt es
mobilititsspezifische Bewegungen: Auf der einen Seite steht der Einsatz fiir die Bediirfnisse des Autoverkehrs,
auf der anderen Seite der Komplex der stadtpolitischen Bewegungen, die sich fiir die Forderung einer (um-
welt-)vertriglichen Mobilitit einsetzen. Letztere umfasst neben dem 6ffentlichen Personennahverkehr und
dem Fuf$verkehr auch den Radverkehr. Die Gruppe der 6kologischen Bewegungen konzentriert sich auf
den Schutz natiirlicher Giiter. Es werden Bewegungen unterschieden, die sich vorrangig fiir den Schutz der
Umwelt, des Klimas, der Natur, der Tiere oder der (menschlichen) Gesundheit einsetzen. Ubergeordnete Be-
wegungen kénnen sich auf die Belange bestimmter Bevolkerungsteile bezichen. Dazu zihlen Bewegungen,
die auf Mieter*innen, Jugendliche, Menschen mit Behinderungen, Migrant*innen, Arbeiter*innen, Frauen
oder Erwerbslose fokussiert sind. Auch gesellschaftspolitische Bewegungen kénnen mit dem Framing von
Planungsprotesten in Verbindung gebracht werden. Den greifbarsten Bezug zu den Aufgaben riumlicher
Planung weisen Bewegungen auf, die sich mit den Themen Commons und Sharing sowie alternativen selbst-
bestimmten Riumen beschiftigen. Aber auch extremistische politische Bewegungen kénnen unter Umstin-

den im Kontext von planungsbezogenen Protesten sichtbar werden.

Hiufigkeitsverteilung (Bewegungszugehorigkeit der Protesttriger*innen)

Im Rahmen der Bearbeitung wurden etwa zwei Drittel der untersuchten radverkehrsbezogenen Planungs-
proteste thematisch oder ideologisch einer stadtpolitischen Bewegung zugeordnet (65,6 %, nx = 141). Bei im-
merhin 20 % der erfassten Fille (nr = 43) wird ein Bezug zu einer 6kologischen Bewegung vermerkt. Die
Gruppe der Radverkehrsproteste weist fiir beide tibergeordneten Bewegungskategorien einen deutlich hohe-
ren Anteil auf als die Grundgesamtheit: Dort betrigt der Anteil der Proteste mit Bezug zu einer stadtpoliti-
schen Bewegung 24,9 % (nc = 859), der der Proteste mit Bezug zu einer 6kologischen Bewegung 12,6 % (n¢ =
433). Beziige zu bevolkerungsteilspezifischen oder gesellschaftspolitischen Bewegungen werden im Kontext

von radverkehrsbezogenen Planungsprotesten kaum hergestellt (1,4 %, nr = 3 bzw. 0,5 %, nr = 1) (s. Abb. 29).
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Abb. 29: Ubergeordnete Bewegungszugehsrigkeit der Protesttriger*innen (eigene Darstellung)
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Die Analyse der Unterkategorien zeigt die Dominanz eines bestimmten Bewegungstyps: 61,9 % der unter-
suchten Fille sind jener Bewegung zuzuordnen, die sich fiir die Belange (umwelt-)vertriglicher Mobilititsfor-
men einsetzt (ng = 133). Zum Vergleich: Innerhalb der Grundgesamtheit aller Planungsproteste zeigen nur
8,6 % (ng = 295) diese Merkmalsausprigung. Radverkehrsbezogene Planungsproteste weisen zudem teilweise
einen Bezug zur Umwelt- und Klimaschutzbewegung auf (13,5 %, nr = 29 bzw. 6,5 %, nr = 14). Interessant
ist, dass auch 9 Proteste (4,2 %) identifiziert wurden, die der Bewegung ,,Pro Autoverkehr” zugeordnet wer-
den kénnen (s. Abb. 30). Daraus lisst sich schlieflen, dass der im Rahmen dieser Masterarbeit behandelte
Themenkomplex ,radverkehrsbezogene Planungsproteste” unterschiedliche Positionierungen zum Radver-
kehr vereint. Der Radverkehr kann demnach im Kontext von Planungsprotesten als zu bekimpfendes Prob-
lem aufgefasst werden oder aber als Teil der Losung einer als unbefriedigend empfundenen Situation oder
Planung verstanden werden. Die Art der Positionierung zum Radverkehr wird im nichsten Kapitel genauer

analysiert (Abschnitt 6.5.1).
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Abb. 30: Zugehdrigkeit der Protesttriger*innen zu ausgewihlten Bewegungen (eigene Darstellung)

6.4.3 Unterstiitzung der Protesttriger*inenn durch weitere Akteur*innen

Hiufig vertreten Unterstiitzer*innen aus Politik und Zivilgesellschaft im 6ffentlichen Diskurs Positionen, die
dem von den Protesttriger*innen konstruierten Framing weitgehend entsprechen, ohne mit eigenstindigen
Protestaktionen in Erscheinung zu treten. Im Grundsatz kénnen vier verschiedene Kategorien der Unterstiit-
zung unterschieden werden. Planungsproteste konnen durch Parteien, Fraktionen oder einzelne Vertreter*in-
nen auf Ebene der Bezirks- und Ortspolitik, der Stadtpolitik oder iibergeordneter Politikebenen
(Land, Bund) unterstiitzt werden. Dartiber hinaus konnen lokale Vereine, Verbinde und andere Akteur*in-

nen aus der Zivilgesellschaft als Protestunterstiitzer*innen fungieren.
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Hiufigkeitsverteilung (Unterstiitzung durch weitere Akteur*innen)

Fiir etwas mehr als die Hilfte aller untersuchten radverkehrsbezogenen Planungsproteste (51,6 %, ng = 111)
wurde eine Unterstiitzung durch Akteur*innen vermerke, die nicht als die Triger*innen des jeweiligen Pro-
tests fungieren. Dieser Anteil ist etwas geringer als bei der Gesamtheit aller Planungsproteste des Datensatzes,
bei der es 58 % aller Fille sind (ng = 2.002). Am hiufigsten fungieren Akteur*innen aus der Stadtpolitik
(26,5 %, nr = 57) und der Zivilgesellschaft (23,7 %, nr = 51) als Unterstiitzer*innen von Radverkehrsprotesten
— die Anteile entsprechen denen der Grundgesamtheit. Eine Unterstiitzung durch ortspolitische Vertreter*in-
nen ist seltener festzustellen: Mit 14,9 % (nr = 32) liegt der Anteil bei Protesten mit Radverkehrsbezug etwas
unter dem Gesamtwert von 22,8 % (ng = 788). Dies konnte darauf zuriickzufiihren sein, dass radverkehrsbe-
zogene Planungsproteste, wie in Kapitel 6.2 festgestellt, auftillig hiufig einen gesamtstidtischen Ortsbezug
aufweisen. Bundes- oder landespolitische Vertreter*innen treten bei beiden analysierten Gruppen nur in Ein-
zelfillen als Unterstiitzer*innen in Erscheinung (radverkehrsbezogene Planungsproteste: 3,3 %, nr = 7; alle

Planungsproteste: 2,2 %, ng = 86) (s. Abb. 31).

Wurde tiberhaupt eine Unterstiitzung vermerkt?
Zivilgesellschaft

Ortspolitik

Stadtpolitik

Bundes-/Landespolitik

0% 10% 20% 30% 40% S0% 60% 70% 80% 90% 100%

Radverkehrsbezogene Planungsproteste Alle Planungsproteste des Datensatzes

Abb. 31: Unterstiitzung der Protesttriger*innen durch andere Akteur*innen (eigene Darstellung)

6.5 Protestframing

Wie in Kapitel 2.3.1 erldutert wurde, setzt sich das Framing von (Planungs-)Protesten aus den von den Pro-
testierenden formulierten Anldssen und Forderungen zusammen. In diesem Teil der statistischen Auswer-
tung soll analysiert werden, durch welche Charakteristika sich die Protestanlisse und -forderungen der rad-
verkehrsbezogenen Planungsproteste auszeichnen und wie die Protestierenden ihr Engagement begriinden.
Dieses Vorgehen orientiert sich an dem von Snow/Benford (1988: 200 ff.) und Bertram (2018: 236) vertrete-
nen Verstindnis des politischen Framings von Protesten, das sich aus dem Anlass (dzagnostic framing), der
Forderung (prognostic framing) und der Begriindung (motivational framing) zusammensetzt. Zunichst wird
untersucht, ob das Thema Radverkehr im Kontext der Proteste tiberwiegend positiv oder negativ geframt

wird.
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6.5.1 Positionierung zum Radverkehr

Um besser verstehen zu kénnen, welche Rolle das Thema Radverkehr im Kontext radverkehrsbezogener Pla-
nungsproteste spielt, wird analysiert, wie sich die Protesttriger*innen zum Radverkehr positionieren. Da die-
ses Merkmal im Rahmen des Forschungsprojekts nicht direkt erfasst wurde, erfolgte fiir jeden Protest der
gebildeten Stichprobe eine manuelle Priifung. Als Grundlage dienten die Kurzbeschreibungen der Proteste,
in denen die Essenz des jeweiligen Protests enthalten ist und aus denen abgelesen werden kann, woftir bzw.
wogegen protestiert wird. Daraus lisst sich ableiten, ob der Radverkehr positiv als Teil einer Lésungsstrategie
tiir eine als unbefriedigend wahrgenommene Situation oder Planung positiv geframt wird oder negativ als ein

zu bekimpfendes Problem betrachtet wird.

Hiufigkeitsverteilung (Positionierung zum Radverkehr)

Von den insgesamt 215 Protesten der Stichprobe kann bei 191 Protesten eine positive Einstellung zum Rad-
verkehr festgestellt werden, was einem Anteil von 88,8 % entspricht. Die restlichen 24 Proteste (11,2 %) stehen
dem Radverkehr hingegen kritisch gegentiber. Es zeigt sich also: Wenn radverkehrsbezogene Inhalte im Kon-
text von Planungsprotesten thematisiert werden, geschieht dies hiufig vor dem Hintergrund, dass die Bedin-
gungen fiir das Radfahren erméglicht oder verbessert werden sollen. Es gibt aber auch Akteur*innen, die sich
durch Radfahrer*innen und Planungsvorhaben fiir den Radverkehr so sehr gestort fithlen, dass sie Protestak-
tionen durchfiihren. Diese negativ geframten Radverkehrsproteste stehen oft im Zusammenhang mit der ge-
planten Realisierung von Radverkehrsinfrastruktur wie z.B. einer Fahrradstrafe und sind hiufig mit der Be-
fiirchtung verbunden, dass andere Verkehrsteilnehmer*innen - in erster Linie der motorisierte Individualver-

kehr — benachteiligt werden, etwa durch den Verlust von Parkraumflichen.

6.5.2 Protestanlisse

Im Kontext dieser Arbeit dienen Protestanlisse, die zum ,,diagnostischen® Teil des Protestframings zihlen,
der Beschreibung eines Problems, das sich auf eine Bestandssituation oder ein konkretes Planungsvorhaben
bezicht (vgl. Bertram 2018: 236). Dabei kann grundsitzlich zwischen situativen und planungsabhingigen

Anlissen unterschieden werden (siehe Kapitel 2.3.1).

Situative Protestanlisse lassen sich in vier tibergeordnete Gruppen unterteilen. Werden bestehende, raumbe-
zogene Situationen von den Protesttriger*innen als unbefriedigend wahrgenommen werden, kénnen sie
zum Anlass fiir planungsbezogenen Protest werden, wenn eine Veridnderung der Situation gefordert wird, die
den Aufgabenbereich der riumlichen Planung beriihrt. Auch allgemeine Trends ohne einen konkreten lo-
kalen Bezug kdnnen zu Protestanlissen werden, wie etwa Gentrifizierung, steigende Mieten oder die Folgen
des Klimawandels. Ubergeordnete Bewegungsziele konnen sich im Zuge von Planungsprotesten lokalisieren
und zu auslésenden Momenten werden. Schliefflich kénnen auch die Handlungen Dritter Anlass fiir pla-

nungsbezogenen Protest sein.

Bei den planungsabhingigen Anlissen konnen fiinf iibergeordnete Kategorien unterschieden werden. Bauli-

che Vorhaben werden zum Anlass von Protest, wenn sich die Protestierenden auf einen Neubau bzw. eine
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neue Nutzung, eine Zerstérung bzw. einen Wegfall des Bestands (z.B. Abriss oder Fillung) oder eine Kombi-
nation im Rahmen einer Umstrukturierung bezichen. Analog dazu kénnen bei nicht-baulichen Planungen
Neueinrichtungen, abstrakte Anderungen oder der Wegfall von Nutzungsangeboten o. A. als Protestanlisse
fungieren. Protest kann auch im Zusammenhang mit Gestaltung (z.B. Fassadengestaltung) auftreten, wobei
sowohl Neu- als auch Umgestaltungen in diese Kategorie fallen. Manchmal ist es nicht das bauliche oder
nicht-bauliche Vorhaben, das den Protest auslst, sondern die Wirkung, die die Protestierenden erwarten.
Dabei kann es sich um direkte Auswirkungen des Vorhabens, mittelbare Folgen oder planungsinduzierte
Trends handeln. In einigen Fillen werden nicht die Inhalte einer Planung zum Protestanlass, sondern Aspekte
des gewihlten Verfahrens: Dazu gehoren die eingesetzten Planungsinstrumente, die Kommunikation der

Planungstriger*innen, die Dauer des Planungsverfahrens oder die fehlende Umsetzung des Vorhabens.

Hiufigkeitsverteilung (Anlisse)

Im Hinblick auf ihren (wichtigsten) Anlass unterscheiden sich radverkehrsbezogene Planungsproteste stark
von der Gesamtheit der im Rahmen des Forschungsprojekts erfassten Planungsproteste. Wihrend bei der
Grundgesamtheit etwa zwei Drittel der Proteste (66,9 %, nc = 2.309) eine bestehende Planung als priméren
Protestanlass haben, ist die Verteilung bei den radverkehrsbezogenen Planungsprotesten umgekehrt: Mehr
als zwei Drittel der Proteste (67,9 %, nr = 146) haben einen primir situativen Anlass, weniger als ein Drittel
einen primir planungsbezogenen Anlass (32,1 %, nr = 69) (s. Abb. 32). Es kommt also deutlich hiufiger vor,
dass Radverkehrsproteste die Aufnahme einer Planung einfordern, als dass auf ein konkretes Planungsvorha-

ben reagiert wird.
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Abb. 32: Primirer Protestanlass (eigene Darstellung)

Verkniipft man die Angaben zur Positionierung zum Radverkehr mit der Art des primiren Protestanlasses,
so zeigen sich weitere Auftilligkeiten. Der tiberwiegende Teil der negativ geframten radverkehrsbezogenen
Planungsproteste (87,5 % ng. = 21), hat einen primir planungsabhingigen Anlass, nur in drei Fillen ist der
Hauptanlass situativ (12,5 %). Bei den positiv geframten Radverkehrsprotesten hat die Mehrzahl der Fille
einen primir situativen Anlass (74,9 %, nr., = 143), planungsabhingige Anlisse spiclen eine untergeordnete
Rolle (25,1 %, ng = 48). Betrachtet man die Positionierung zum Radverkehr in Abhingigkeit vom Anlasstyp,

so zeigt sich, dass Proteste mit situativem Anlass fast ausschlieflich mit einem positiven Radverkehrsframing
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einhergehen (97,9 %, n = 143). Bei Radverkehrsprotesten mit einem primir planungabhingigem Anlass do-
miniert zwar ein positives Framing (69,6 %, nyr = 48), aber es gibt auch einen relevanten Anteil an Protesten,

die den Radverkehr mit einem negativen Framing besetzen (30,4 %, nyr = 21).

6.5.3 Protestforderungen

Mit Protestforderungen, die dem prognostic framing zuzuordnen sind, bringen die Protestierenden ihre An-
liegen zum Ausdruck und formulieren in diesem Zuge Vorschlige zur Losung der diagnostizierten Problem-
lagen (vgl. Bertram 2018: 236). Grundsitzlich wird zwischen reaktiven und initiativen Protestforderungen

unterschieden (s. Kapitel 2.3.1).

Reaktive Protestforderungen kénnen sich auf planungsabhingige oder situative Protestanlisse beziehen, wo-
bei drei iibergeordnete Kategorien unterschieden werden. Abwehr und Erhalt gehéren zu den Protestforde-
rungen, die eine Form der Ablehnung zum Ausdruck bringen, wobei hiufig beide Aspekte Teil der doppel-
ten Signatur von (Planungs-)Protesten sind. Bei Anliegen der Protestierenden, die auf eine Anderung abzie-
len, sind Inhaltsinderungen, die Minimierung oder der Ausgleich von Wirkungen sowie Verfahrensinderun-
gen zu unterscheiden. Formen der Unterstiitzung kénnen Bestandteil von Protestforderungen sein, wenn
die Protestierenden einen Gegenprotest initiieren, einen fritheren Verfahrensstand unterstiitzen oder auf die
Umsetzung einer Planung dringen. Zu den initiativen Protestforderungen zihlen eigene Vorstellungen der
Protestierenden sowie die Forderung nach weitreichenden Anderungen, die den Grundinhalten der adres-

sierten Planung deutlich widersprechen.

Hiufigkeitsverteilung (Forderungen)

Wie beim Anlass unterscheiden sich radverkehrsbezogene Planungsproteste auch hinsichtlich der Art der Pro-
testforderungen deutlich von Planungsprotesten im Allgemeinen. Zwei Drittel aller Planungsproteste des Da-
tensatzes (66,7 %, n¢ = 2.301) formulieren primir reaktive Protestforderungen, doch bei den radverkehrsbe-
zogenen Planungsprotesten ist dieses Verhiltnis umgekehrt: Mehr als zwei Drittel (71,2 %, ng = 153) formu-

lieren initiative Forderungen, weniger als ein Drittel (28,8 %, nr = 62) reaktive Forderungen (s. Abb. 33).
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Abb. 33: Primire Protestforderung (eigene Darstellung)
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Differenziert man die Art der Forderung nach der Positionierung zum Radverkehr aus, so zeigt sich, dass mit
78,5 % (nr. = 150) der tiberwiegende Teil der positiv geframten radverkehrsbezogenen Planungsproteste pri-
mir initiative Forderungen formuliert. Bei nur 21,5 % der Fille sind die Forderungen primir reaktiv
(ngr+ = 41). Bei den meisten negativ geframten Radverkehrsprotesten hingegen stehen tiberwiegend reaktive
Protestforderungen im Vordergrund (87,5 %, nr. = 21), initiative Forderungen sind deutlich seltener vertreten
(12,5 %, ng. = 3). Proteste mit primir initiativen Protestforderungen zeichnen sich somit fast ausschliellich
durch ein positives Framing des Radverkehrs aus (98 %, nir = 150). Bei den Radverkehrsprotesten mit primar
reaktiven Protestforderungen weisen zwar ebenfalls die meisten Fille ein positives Protestframing auf (66,1 %,
nr = 41), es ist aber auch ein relevanter Anteil von Protesten zu verzeichnen, die dem Thema Radverkehr

kritisch oder ablehnend gegentiberstehen (33,9 %, n.x = 21).

6.5.4 Protesttypen nach Framing

Aus der Kombination des primiren Protestanlasses und der primiren Protestforderung ergibt sich fiir jeden
Protest ein verallgemeinertes Protestframing, das eine Zuordnung des Protests zu einem von vier Protesttypen
ermoglicht (s. Kapitel 2.3.1). Es konnen planungsabhingig-reaktive, planungsabhingig-initiative, situ-

ativ-reaktive und situativ-initiative Proteste unterschieden werden.

Hiufigkeitsverteilung (Protesttypen nach Framing)

Verkntipft man die Daten zu den Protestanlissen mit denen zu den Protestforderungen der radverkehrsbezo-
genen Planungsproteste, so wird deutlich, dass sich diese Gruppe durch eine sehr spezifische Form des Pro-
testframings auszeichnet, die sie von der Gesamtheit aller Planungsproteste unterscheidet. Die meisten Rad-
verkehrsproteste weisen ein situativ-initiatives Protestframing auf (65,1 %, nr = 140), wihrend bei der Grund-
gesamtheit der entsprechende Anteil mit 26,9 % (n¢ = 929) deutlich geringer ist. Radverkehrsbezogene Pla-
nungsproteste mit einem planungsabhingig-reaktiven Framing sind ebenfalls oft vertreten, ihr Anteil ist mit
26 % (nr = 56) aber deutlich geringer als in der Grundgesamtheit, wo 60,6 % der Proteste (ng = 2.089) diesem
Framingtyp entsprechen. Radverkehrsbezogene Planungsproteste mit einem planungsabhingig-initiativen
oder situativ-reaktiven Framing sind mit einem Anteil von 6 % (nr = 13) bzw. 2,8 % (nr = 6) nur selten ver-

treten (s. Abb. 34).
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Abb. 34: Protesttypen nach Framing (eigene Darstellung)
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6.5.5 Begriindungen

Die von den Protesttriger*innen kommunizierten Protestanlisse und -forderungen stehen in den seltensten
Fillen fiir sich allein, sondern werden durch Begriindungen, das sogenannte ,motivational framing” (vgl.
Bertram 2018: 236), kontextualisiert und weiter ausgefiihrt. Es konnen vier ibergeordnete Kategorien an Be-
griindungen unterschieden werden. In vielen Fillen werden Planungsproteste mit dem Bestand begriindet,
wobei sich die Argumente der Protestierenden auf den baulichen Bestand oder auf bestehende Situationen
bezichen kénnen. Der Fokus bestandsbezogener Begriindungen kann auf der Schutzbediirftigkeit, dem Be-
darf oder der Wirkung des Bestandes liegen. Zu den weiteren idealisierten Ausprigungen bestandsbezogener
Begriindungen zihlen bestehende Konflikte, Interessen von Betreiber*innen bzw. Besitzer*innen, Vorstellun-
gen der Protesttriger*innen sowie Kostenaspekte. Bei Argumenten, die sich auf ein Vorhaben beziehen, ist
grundsitzlich zwischen den tatsichlichen Vorhaben bei reaktiven Protesten und den eingeforderten Mafi-
nahmen bei initiativen Protesten zu unterscheiden. So kénnen Protesttriger*innen ihren Protest beispiels-
weise reaktiv mit dem fehlenden Bedarf fiir ein geplantes Vorhaben begriinden oder aber initiativ mit dem
Bedarf fiir die eingeforderte Mafinahme. Zu den weiteren vorhabensbezogenen Begriindungen zihlen die Art
und Weise der Planung, ihre Wirkungen, die (Nicht-)Durchfiihrbarkeit, Kosten sowie die Interessen von
Vorhabentriger*innen. Zu Protestbegriindungen, die sich auf das Verfahren konzentrieren, zihlen Argu-
mente, die sich auf prozessuale Aspekte wie eine als mangelhaft empfundene Kommunikation der Planungs-
triger*innen und die unzureichende Einhaltung rechtlicher Vorgaben beziehen. Die Protestierenden konnen

ihr Handeln auch mit ethisch-moralischen Grundsitzen begriinden.

Hiufigkeitsverteilung (Begriindungen)

Radverkehrsbezogene Planungsproteste sind am hiufigsten mit vorhabenbezogenen Begriindungen ver-
kniipft (80,9 %, nr = 174), gefolgt von bestandsbezogenen Begriindungen (58,1 %, ng = 125) und Grundsit-
zen (36,7 %, nr = 79). Verfahrensbezogene Begriindungen spielen mit 10,2 % hingegen nur eine untergeord-
nete Rolle (ng = 22). Betrachtet man die spezifischen Unterkategorien zur Klassifizierung der Protestbegriin-
dungen, so wird deutlich, dass besonders hiufig mit dem Bedarf (49,3 %, nr = 106) und der Wirkung des
(eingeforderten oder bereits geplanten) Vorhabens (48,4 %, nr = 104) argumentiert wird. Neben den bereits
genannten Grundsitzen (36,7 %, nr = 79) sind des Weiteren auch bestehende Konflikte (35,3 %, nk = 76) und
die Wirkung des Bestandes (32,1 %, nr = 69) ein hiufiger Teil der Begriindung von radverkehrsbezogenen
Planungsprotesten. Bei allen genannten Unterkategorien ist der Anteil bei den Radverkehrsprotesten héher
als in der Grundgesamtheit. Eher selten wird mit der Schutzwiirdigkeit und dem Bedarf des Bestandes (4,2 %,
ng = 9 bzw. 8,8 %, nr = 19) sowie mit rechtlichen oder kommunikativen Aspekten (4,7 %, nr = 10 bzw. 5,6 %,

ng = 12) argumentiert (s. Abb. 35).

Die Daten zeigen, dass die Triger*innen radverkehrsbezogener Planungsproteste den vorgefundenen Bestand
sehr kritisch betrachten, was sich auch mit dem hohen Anteil situativer Protestanlisse deckt. Dartiber hinaus
wird in den Begriindungen besonders die Wirkung alternativer Problemldsungsansitze betont, was mit dem

hohen Anteil an initiativen Protestforderungen korreliert. Da sich bei den 153 Protesten mit primir initiati-
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ven Protestforderungen die vorhabenbezogenen Begriindungen auf das eingeforderte Planungsvorhaben be-

ziehen, erfolgt an dieser Stelle eine kurze Detailanalyse dieser Fille. Es zeigt sich, dass am hiufigsten mit dem

Bedarf (62,7 %, nir = 96) und den erwarteten positiven Wirkungen des geforderten Vorhabens (41,8 %, nix =
64) argumentiert wird.
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Abb. 35: Typisierung der Protestbegriindungen (eigene Darstellung)
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6.6 Aktionsformen

Mit Hilfe von Protestaktionen kénnen Protesttriger*innen die Anlisse ihres Handelns 6ffentlichkeitswirk-
sam thematisieren und daraus abgeleitete Forderungen formulieren. Sie dienen der Adressierung verantwort-
licher Planungstriger*innen, aber auch der Beeinflussung der 6ffentlichen Meinung und der Mobilisierung
von Unterstiitzer*innen. Grundlegend wird im Rahmen dieser statistischen Auswertung zwischen sieben ide-

altypischen Aktionskategorien unterschieden, die im Folgenden kurz erliutert werden:

Demonstrative Aktionsformen entsprechen am ehesten dem klassischen Verstindnis von offentlichkeits-
wirksamem Protest. Durch ihre Prisenz im 6ffentlichen Raum wollen die Protesttriger*innen Einfluss auf
die Stadtoftentlichkeit und die Planungstriger*innen nehmen. Unterschieden werden kénnen Demonstrati-
onsziige/Kundgebungen, kiinstlerische Aktionen und die Teilnahme an fremden (demonstrativen) Veran-
staltungen. Analoge und digitale Sammlungen verfolgen das Ziel, eine moglichst groffle Anzahl von Unter-
stiitzer*innen fur die Anliegen des Protests zu gewinnen (vgl. Bertram 2018: 278). Die Unterkategorien sind

Unterschriftensammlungen, Online-Petitionen, Biirger-/Volksbegehren und Umfragen.

Mit der Nutzung informativer Aktionsformen verfolgen die Protesttriger*innen das Ziel, die Planungstri-
ger*innen sowie die Stadtdffentlichkeit tiber die Inhalte des Protests — also insbesondere Anlisse, Forderun-
gen und Begriindungen - zu informieren (vgl. Bertram 2018: 217). Zu den Unterkategorien gehoren eigene
Informationsveranstaltungen der Protesttriger*innen, Begehungen, Werbekampagnen, Pressearbeit/Inter-
views, das Verfassen von Leserbriefen und offenen Briefen, Resolutionen sowie Flugblittern und Druck-

schriften.

Unter digitalen Aktionsformen werden solche Aktionen verstanden, die das Internet als Medium nutzen,
um tber Protestinhalte zu informieren. Online-Petitionen werden hier nicht den digitalen Aktionsformen
zugeordnet, da sie vorrangig der Mobilisierung dienen (vgl. Bertram 2018: 278). Homepages und Social-Me-

dia-Kanile bilden die beiden Unterkategorien dieser Aktionsform.

Direkte Aktionsformen sind illegale oder ordnungswidrige Protestaktionen, die zivilen Ungehorsam zum
Ausdruck bringen und zum Teil mit Formen des gewaltsamen Widerstands verknapft sind (vgl. Bertram
2018: 278). Dazu zihlen Besetzungen, Behinderungen, Storungen und Blockaden, wobei teilweise Sachbe-
schidigungen und Korperverletzungen in Kauf genommen werden. Oft kommt es auch zu Zusammenschlis-

sen zu (Protest-)Biindnissen.

Im Zuge expressiver Aktionsformen wird der Protest zu Mobilisierungszwecken auf seine wesentlichen
Inhalte reduziert und mit visuellen Mitteln dargestellt — zum Teil, um fir andere Protestaktionen zu werben
(vgl. Bertram 2018: 278). Als expressive Aktionsformen werden Transparente, Plakate, Aufkleber, Graffiti

sowie Street-Art verstanden.

Unter dem Sammelbegrift Kommunikation werden erginzende Aktionsformen zusammengefasst, die ei-
nen direkten Austausch mit Planungstriger*innen anstreben. Einige dieser Aktionen stellen fiir sich genom-

men noch keine Protesthandlung dar, da sie einen nicht-6ffentlichen Charakter besitzen oder im Rahmen
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von Beteiligungsverfahren stattfinden (vgl. Bertram 2018: 279). Zu den Unterkategorien zihlen direkte An-
sprachen planender Akteur*innen, férmliche Stellungnahmen, férmliche Petitionen, Biirgerantrige, Einga-
ben, Alternativpline sowie die Beauftragung eigener Gutachten und die selbststindige Erstellung von Be-
standsaufnahmen durch die Protesttriger*innen. Weitere von den Protesttriger*innen genutzte Aktionsfor-
men, die sich keiner der genannten Kategorien zuordnen lassen, wurden als ,,Sonstige Aktionsformen” in der

Protestdatenbank vermerkt.

Erginzend zur Art der Aktionsform wurden Angaben zur Anzahl der Teilnehmer*innen oder Unterstiit-
zer*innen einer Aktion aufgenommen, sofern dazu Informationen gefunden werden konnten. Bei unter-
schiedlichen Angaben wurde jeweils die hochste genannte Zahl aufgenommen. Die erfassten Zahlenwerte
wurden danach unterschieden, ob sie sich auf eine demonstrative Aktionsform, eine Sammlung (Unterschrif-

tensammlung oder Petition), eine informative Aktionsform oder ein Biirger- bzw. Volksbegehren beziehen.

Hiufigkeitsverteilung (Aktionsformen)

Der iiberwiegende Teil der radverkehrsbezogenen Planungsproteste (59,1 %, nr = 127) beschrinkt sich auf
die Nutzung von einer (20,5 %), zwei (18,1 %) oder drei (20,5 %) Aktionsformen. Fiir die Grundgesamtheit
aller erfassten Planungsproteste ist eine dhnliche Verteilung zu beobachten, wobei dort der Anteil der Pro-
teste, die sich auf die Nutzung einer Aktionsform beschrinken, mit 24,5 % (nc = 844) noch etwas hoher liegt.
Der Einsatz vieler verschiedener Aktionsformen ist eher selten (s. Abb. 36). In 12 Fillen (5,6 %) wurde einem
radverkehrsbezogenen Planungsprotest keine Aktionsform zugeordnet, bei der Grundgesamtheit sind es 255
Fille (7,4 %). Dies diirfte entweder auf einen zu geringen Informationsgehalt der untersuchten Eigen- und
Fremddarstellungen oder eine fehlerhafte Eintragung in die Datenbank zuriickzufiihren sein. Dartiber hinaus
ist zu beachten, dass die Anzahl der genutzten Aktionsformen keine Aussage dariiber zulisst, wie hiufig die
jeweiligen Aktionsformen fiir die 6ffentliche Artikulation eines Protests genutzt wurden und in welchem

anteiligen Verhiltnis sie zu anderen Aktionsformen stehen.
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Abb. 36: Anzahl erfasster Aktionsformen (eigene Darstellung)
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Im Folgenden wird genauer analysiert, welche Aktionsformen im Rahmen von radverkehrsbezogenen Pla-
nungsprotesten besonders hiufig zur Anwendung kommen. Dabei stehen zunichst die ibergeordneten ide-
altypischen Aktionskategorien im Fokus. Auffillig oft nutzen die Protesttriger*innen radverkehrsbezogener
Planungsproteste demonstrative Aktionen (54,9 %, nr =118), dicht gefolgt von digitalen (52,6 %, nx = 113)
und informativen Aktionen (46,5 %, nr = 100). Deutlich seltener sind dagegen direkte (9,3 %, nr = 20) und
expressive Protestaktionen (4,2 %, nr = 9) vertreten. Vergleicht man die statistischen Beobachtungen mit den
Daten der Grundgesamtheit aller Planungsproteste, so zeigen sich bei einigen Aktionsformen deutliche Un-
terschiede. Demonstrative und digitale Aktionen werden im Kontext von radverkehrsbezogenen Planungs-
protesten deutlich hiufiger als bei Planungsprotesten im Allgemeinen eingesetzt: Bei demonstrativen Aktio-
nen sind es 54,9 % gegeniiber 40,9 % und bei digitalen Aktionen 52,6 % gegeniiber 34,7 %. Gleichzeitig kom-
men Sammlungen und Formen der Kommunikation mit Planungstriger*innen etwas seltener vor (36,7 %

gegeniiber 44,6 % und 25,6 % gegentiber 32,8 %) (s. Abb. 37).
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Abb. 37: Aktionsformen nach idealtypischen Oberkategorien (eigene Darstellung)

Die Analyse der spezifischen Aktionsformen zeigt, dass es im Rahmen von radverkehrsbezogenen Planungs-
proteten besonders oft zu Demonstrationen bzw. Kundgebungen kommt (46,5 %, nx = 100) und die Protest-
triger*innen eigene Webseiten nutzen (45,1 %, ng = 97), um ihre Anliegen 6ffentlich zu artikulieren. Weitere
hiufig vertretene Aktionsformen sind die Nutzung von Social-Media-Kanilen (32,6 %, nr = 70) sowie For-
men der Pressearbeit (25,6 %, nr = 55). Bei allen genannten Aktionsformen ist der Anteil an Protesten, der
diese nutzt, deutlich hoher als in der Grundgesamtheit. Wie bereits die Analyse der tibergeordneten Aktions-
arten gezeigt hat, spielen expressive und direkte Aktionen eine sehr untergeordnete Rolle. Dariiber hinaus
sind im Vergleich zur Grundgesamtheit bei radverkehrsbezogenen Planungsprotesten Aktionsformen wie
Unterschriftensammlungen (20 %, nr = 43 gegentiber 25,7 %, nc = 885) und offene Briefe (9,3 %, nr = 20
gegeniiber 13,4 %, ng = 463) etwas seltener vertreten (s. Abb. 38).
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Abb. 38: Aktionsformen nach Detailkategorien (eigene Darstellung)

Eine Angabe zur Anzahl der Teilnehmer*innen bzw. Unterstiitzer*innen einer Aktionsform erfolgte bei et-
was mehr als der Hilfte (53,5 %) aller radverkehrsbezogenen Planungsproteste (nx = 115). Innerhalb der
Grundgesamtheit ist der Anteil der Proteste mit erfassten Zahlenwerten mit 49,5 % etwas geringer (ng =
1.709). Am hiufigsten wurde eine Teilnehmer*innen- bzw. Unterstiitzer*innenzahl bei Radverkehrsprotes-
ten zu Sammlungen (31,6 %, nr = 68) und demonstrativen Aktionen (26 %, nr = 56) vermerkt. Fiir informa-
tive Aktionsformen liegen nur vereinzelt Angaben vor (1,9 %, nx = 4). Fiir einen Biirger- bzw. Volksentscheid
wurden keine Zahlenwerte erfasst, was sich zum Teil dadurch erkliren lisst, dass in Deutschland bisher kein
Radentscheid die vorgelagerte Hiirde des Biirger- bzw. Volksbegehrens erfolgreich nehmen konnte. Der
héchste Zahlenwert wurde im Rahmen einer Sammlung erfasst, die im Kontext des Protests von Green City
und ADFC fiir mehr Raum fiir Radfahrer*innen in Miinchen stattfand (160.000 Unterstiitzer*innen). Da-

nach folgen zwei Proteste aus Berlin: An einer demonstrativen Aktion im Rahmen des vom ADFC initiierten
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Protests fiir ein Radverkehrsgesetz und bessere Bedingungen fiir Radfahrer*innen nahmen ca. 150.000 Men-

schen teil. Eine Sammlung der Initiative Volksentscheid Fahrrad unterstiitzten 105.425 Unterzeichner*innen.

Zusammengefasst nutzen die Protesttriger*innen radverkehrsbezogener Planungsproteste viele verschiedene

Aktionsformen, wobei demonstrative und digitale Aktionsformen besonders hiufig vertreten sind.

6.7 Planungsbezug

Wie in Kapitel 2.3.1 erldutert, unterscheiden sich Planungsproteste dadurch von anderen Protestformen, dass
sie sich direkt auf raumrelevante Planungen bezichen oder mit ihren Protestanliegen planerisches Handeln
einfordern. In diesem Abschnitt wird analysiert, wie die Protesttriger*innen der in der Stichprobe vereinten
Radverkehrsproteste einen Planungsbezug herstellen. Zu diesem Zweck wird untersucht, welchen Planungs-
feldern die bestehende bzw. eingeforderte Planung zugeordnet werden kann, welche Planungsinstrumente
genutzt bzw. gefordert werden und welche Planungstriger*innen an einem Planungsvorhaben beteiligt sind

bzw. im Rahmen initiativer Anliegen adressiert werden.

6.7.1 Planungsfelder

Das Merkmal Planungsfeld beschreibt die Art der Planung, der ein bestehendes oder eingefordertes Vorhaben
zugeordnet werden kann. Planungsfelder, die durch initiative Anliegen der Protesttriger*innen zum Aus-
druck kommen, werden als initiative Planungsfelder bezeichnet. Es werden elf Oberkategorien unterschie-
den: Flichennutzung, bauliche Nutzung, Stadterneuerung, Soziale Infrastruktur, Mobilitit, tech-
nische Infrastruktur, Frei-/Griinflichen, Stadtgestaltung, Immobilien, Migration und sonstige Pla-
nungsfelder. Jede dieser Oberkategorien besitzt mehrere Unterkategorien. Zu den spezifischen Planungstel-
dern des Oberthemas Mobilitit gehort beispielsweise auch der Radverkehr (,,Radwege”). Fiir jeden Protest
besteht in der Datenbank die Méglichkeit, das wichtigste Planungsfeld sowie weitere Planungsfelder anzuge-
ben. Auf einen Vergleich mit der Grundgesamtheit wird an dieser Stelle verzichtet, da im Zuge der Stichpro-

benerstellung bereits alle Proteste mit dem Planungsfeld ,,Radwege” herausgefiltert wurden.

Hiufigkeitsverteilung (Planungsfelder)

Die Analyse der Daten zu den Planungsfeldern, die im Kontext von radverkehrsbezogenen Planungsprotesten
von Bedeutung sind, zeigt, dass mehr initiative Planungsfelder genannt werden als Planungsfelder eines be-
stehenden Vorhabens: In 74 Fillen (34,4 %) wurde ein wichtigstes Planungsfeld angegeben und in 169 Fillen
(78,6 %) ein wichtigstes initiatives Planungsfeld. Diese Verteilung deckt sich mit dem Befund, dass sich die
ausgewerteten Radverkehrsproteste durch einen hohen Anteil situativer Anlisse und initiativer Forderungen

auszeichnen.

Von den 74 Protesten mit einem wichtigsten Planungsfeld (Nprr = 74) entfillt der grofite Teil auf das Ober-
thema Mobilitit (nprr = 64), vereinzelt geht es aber auch um eine Form der baulichen Nutzung, also um einen
Neubau oder einen Abriss (npr = 6). Betrachtet man die Unterkategorien genauer, so kristallisieren sich der
Radverkehr (npie = 29) und der Bau von Stadtstrafien (npie = 16) als hiufigste wichtigste Planungsfelder her-

aus.
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Bei den insgesamt 169 Fillen, fiir die ein wichtigstes initiatives Planungsfeld angegeben ist (Nprri = 169), do-
miniert ebenfalls das Thema Mobilitit — hier sind es sogar 159 Proteste. Zumindest punktuell spielt auch das
Thema Griin- und Freiflichen eine besonders grofSe Rolle (npr = 7). Eine Analyse der Unterkategorien zeigt,
dass der Radverkehr besonders hiufig im Fokus steht (nprri = 110), zum Teil bilden aber auch Fulwege/Que-

rungen (nprs = 16) und Verkehrsregelungen (nprr = 12) den Schwerpunkt der geforderten Planung.

Im nichsten Schritt der Auswertung wird die Gesamtheit aller genannten Planungsfelder betrachtet. Dabei
ist es unerheblich, ob das jeweilige (bestehende oder initiative) Planungsfeld als wichtigstes Planungsfeld ein-
gestuft wurde oder ob es als erginzendes, ggf. sekundires Planungsfeld aufgenommen wurde. Auch hier zeigt
sich eine Dominanz der Mobilititsthemen. Bei etwa einem Drittel der Stichprobenfille (32,6 %, nk = 70) wird
mindestens ein Planungsfeld eines bestehenden Vorhabens vermerkt, das dieser Oberkategorie zugerechnet
wird. Griin- und Freiflichen sowie Formen der baulichen Nutzung (Neubau/Abriss) kommen mit einem
Anteil von jeweils 3,3 % (nr = 7) zumindest vereinzelt vor. Das hiufigste spezifische Planungsfeld ist der Rad-
verkehr (20,9 %, nr = 45), gefolgt von Stadtstraflenbauvorhaben (11,6 %, ng = 25) und Verkehrsregelungen
(6,5 %, ng = 14). Bei insgesamt 165 Fillen der Stichprobe (76,7 %) wird mindestens ein initiatives Planungsfeld
genannt, das der Oberkategorie Mobilitit zuzuordnen ist; bei 7 Fillen (3,3 %) wird ein Bezug zum Thema
Griin- und Freiflichen hergestellt. Eine Betrachtung der Unterkategorien zeigt eine herausgehobene Stellung
des Radverkehrs, denn bei 72,1 % der Stichprobenproteste (nr = 155) wird dieses Thema als initiatives Pla-
nungsfeld vermerkt. Weitere hiufiger vorkommende initiative Planungsfelder sind Verkehrsregelungen
(18,6 %, nr = 40), Fullwege/Querungen (15,8 %, nr = 34), OPNV (17,9 %, ng = 17), Parkraum (6,5 %,
ng = 14) sowie Stadtstraflenbau (5,6 %, ng = 12).

Die Auswertung der Daten zeigt, dass der Radverkehr bei vielen der untersuchten Proteste eine zentrale Rolle
spielt. Gleichzeitig wird er hdufig mit anderen Planungsfeldern verkniipft, wobei es sich dabei in der Regel
um weitere Mobilititsaspekte wie zum Beispiel Straflenbau, Verkehrsregelungen und FufSverkehr handelt. Es
ist darauf hinzuweisen, dass in dieser Datenauswertung auch Proteste enthalten sind, bei denen der Radver-
kehr nicht als bestehendes oder initiatives Planungsfeld vermerkt wurde. In diesen Fillen konnte der Radver-
kehrsbezug jedoch anhand der Kurzbeschreibungen der Proteste manuell identifiziert werden. An dieser
Stelle sei auf das Methodenkapitel 5.2.2 verwiesen, in dem die Bildung der thematischen Stichprobe ,,Radver-

kehrsbezogene Planungsproteste” niher erliutert wird.

6.7.2 Planungsinstrumente

Fur die Realisierung planerischer Zielvorgaben nutzen Planungstriger*innen formelle und informelle Pla-
nungsinstrumente. Diese kénnen Bestandteil einer kritisierten Planung sein oder sogar selbst zum Anlass ei-
nes planungsbezogenen Protests werden. Dartiber hinaus kénnen Planungsinstrumente Bestandteil initiati-
ver Protestforderungen sein. Grundsitzlich wird unterschieden zwischen Planungsinstrumenten, die im Bau-
gesetzbuch (BauGB) festgeschrieben sind (z.B. Bebauungsplan und Flichennutzungsplan), nachgeordne-
ten baurechtlichen Verfahren (z.B. Baugenchmigung), informellen Verfahren (z.B. Entwicklungskon-
zepte und Beteiligungsformate), Instrumenten der Fachplanung (z.B. Planfeststellungsverfahren und

Schutzgutausweisungen), Planungsinstrumenten mit Bezug zur Wohnungspolitik (z.B. Mietspiegel und
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Mietpreisdeckel), sonstigen 6ffentlichen Planungsinstrumenten und privatrechtlichen Instrumenten

(z.B. Kauf- und Mietvertrige).

Hiufigkeitsverteilung (Planungsinstrumente)

Angaben zu den Planungsinstrumenten, die im Rahmen bestehender Planungsvorhaben eingesetzt oder von
den Protesttriger*innen im Kontext initiativer Anliegen eingefordert werden, sind nur fiir einen kleinen Teil
der erfassten radverkehrsbezogenen Planungsproteste im Datensatz vermerkt. In 44 Fillen (20,5 %) ist ein
wichtigstes Planungsinstrument eines bestchenden Vorhabens bekannt. Den grofiten Anteil verzeichnen In-
strumente der Fachplanung (ng = 24), gefolgt von informellen Verfahren (nz = 8) und sonstigen 6ffentlichen
Instrumenten (ng = 7). Betrachtet man die spezifischen Unterkategorien, so handelt es sich am hiufigsten um
informelle Konzepte (ng = 10), Beschilderungen, Markierungen und Lenkungen (nr = 6) oder Planfeststel-

lungsverfahren (ng = 5).

Bei 66 Fillen der Stichprobe, das entspricht einem Anteil von 30,7 %, wurde ein initiatives Planungsinstru-
ment erfasst. Die Fallzahl liegt damit deutlich unter der Anzahl der Proteste, bei denen ein initiatives Pla-
nungsfeld genannt wird (ng = 169). Im Kontext initiativer Radverkehrsproteste wird also sehr hiufig die Art
der geforderten Planung kommuniziert, aber deutlich seltener benennen die Protesttriger*innen die konkre-
ten planerischen Instrumente, mit denen ihre Forderungen umgesetzt werden sollen. Dies kénnte ein Hin-
weis auf unzureichendes Wissen der Protestierenden tiber die Vielfalt der Planungsinstrumente und ihren
Wirkungsweisen sein, doch lisst sich die Diskrepanz zwischen den genannten Planungsfeldern und Planungs-
instrumenten auch dahingehend interpretieren, dass fiir die Protesttriger*innen die Umsetzung ihrer gefor-
derten Inhalte im Vordergrund steht — mit welchen Instrumenten dies geschieht, wird vermutlich als nach-
rangig angesehen. Bei den meisten der 66 Proteste werden initiativ fachplanerische Instrumente genannt (ng
= 48). Daneben sind auch informelle Verfahren (nx = 9) und sonstige 6ftentliche Instrumente (ng = 7) hiu-
figer vertreten. Im Detail handelt es sich bei den Instrumenten der Fachplanung primir um Beschilderungen,

Markierungen und Lenkungen (ng = 30) oder informelle Verfahren (ng = 11).

Auf eine weitergehende Auswertung der Gesamtheit aller genannten Planungsinstrumente, die sowohl das
wichtigste genannte Planungsinstrument als auch weitere, als sekundir eingestufte Instrumente umfasst, wird
an dieser Stelle verzichtet, da der Datensatz fur einige Merkmalsausprigungen keine spezifischen Daten aus-

weist und eine Auswertung somit zu verfilschten Ergebnissen fithren wiirde.

6.7.3 Planungstriger*innen

Jene Akteur*innen, die Planungsvorhaben initiieren, durchfithren oder umsetzen, werden als Planungstri-
ger*innen bezeichnet. Im Kontext von Initiativprotesten werden sie zum Teil von den Protestierenden adres-
siert, um deren Anliegen umzusetzen. Die erwihnten Protesttriger*innen kénnen einer von vier Kategorien
zugeordnet werden. Zur lokalen Verwaltung werden alle kommunalen Amter gezihlt, die fach- oder ge-
samtplanerische Aufgaben wahrnehmen. Zur lokalen Politik geh6ren alle Amtspersonen, Gremien und Rite,

die als Entscheidungstriger*innen der lokalen Planung fungieren. Werden Akteur*innen aus der Politik oder
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der Verwaltung des Bundes oder der Linder durch ihre Planungen oder ihre Adressierung durch die Protest-
triger*innen Teil des Protestkontextes, so werden sie der iibergeordneten Ebene zugeordnet. Dariiber hin-
aus kénnen auch Unternehmen, Projektentwickler*innen und andere private Akteur*innen als Planungs-

triger*innen in Erscheinung treten.

Hiufigkeitsverteilung (Planungstriger*innen)

Die Auswertung der Stichprobe zeigt, dass bei 57,7 % der erfassten radverkehrsbezogenen Planungsproteste
(ngr = 124) Akteur*innen aus der lokalen Verwaltung direkt adressiert werden oder an den Planungen beteiligt
sind, auf die sich die Anliegen der Protestierenden beziehen. Planende Akteur*innen aus der Stadtpolitik wer-
den bei 44,7 % aller untersuchten Radverkehrsproteste (ng = 96) erwihnt. Fiir die Grundgesamtheit liegen
die Anteile dieser beiden Akteursgruppen bei 51,9 % (ng = 1.790) bzw. 48,5 % (nc = 1.673). Private Planungs-
triger*innen sowie Akteur*innen auf der Bundes- und Landesebene treten im Kontext radverkehrsbezogener
Planungsproteste eher selten in Erscheinung, wie die Anteile von 18,6 % (nr = 40) und 14 % (nr = 30) belegen.
Gerade Unternehmen, Projektentwickler*innen und andere private Akteur*innen spielen ansonsten bei Pla-
nungsprotesten eine groflere Rolle: Bei fast der Hilfte aller Planungsproteste des Datensatzes (44,6 %,
ng = 1.540) treten private Akteur*innen als Planungstriger*innen in Erscheinung oder werden von den Pro-
testierenden im Rahmen von Initiativforderungen adressiert (s. Abb. 39). Der eher geringe Anteil der @iber-
geordneten politischen Ebenen und privater Planungstriger*innen im Kontext radverkehrsbezogener Pla-
nungsproteste lisst sich zum Teil dadurch erkliren, dass die (Rad-)Verkehrsplanung in erster Linie eine Pla-
nungsaufgabe der Stadtpolitik und der Kommunalverwaltungen ist. Werden private Akteur*innen adressiert,
so handelt es sich in den meisten Fillen hiufigum kommunale (Verkehrs-)Unternehmen (in Berlin und Ham-
burg auch Landesunternehmen), etwa wenn Radverkehrsanliegen mit Forderungen verbunden sind, die sich

auf den offentlichen Personennahverkehr beziehen.

100%
75%
50%
25%
0%
Lokalpolitik Lokalverwaltung tibergeordnete Ebene (Politik  Developer, Unternehmen
und Verwaltung) und andere private Akteure
Radverkehrsbezogene Planungsproteste Alle Planungsproteste des Datensatzes

Abb. 39: Planungstriger*innen (eigene Darstellung)

6.8 Wirkungen

Die im Rahmen des Forschungsprojektes etablierte Systematisierung zur Identifizierung und Unterscheidung
der Wirkungen von Planungsprotesten wurde bereits in Kapitel 2.3.3 aufgegriffen. Bei Protesten mit pla-

nungsabhingigem Anlass wird unterschieden zwischen einem Abbruch bzw. Stopp der Planung im Sinne
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der Protestierenden, einer Unterbrechung der Planung, ciner zumindest teilweisen Verinderung der Pla-
nungsinhalte und einer Anpassung des Planungsverfahrens. Bei Protesten, deren primirer Anlass sich
auf eine bestehende Situation bezieht, wurde untersucht, ob der Protest zum Beginn einer Planung oder zu

Auswirkungen auf Dritte gefithrt hat.

Hiufigkeitsverteilung (Wirkungen)

Fiir 37,2 % (nr = 80) der untersuchten radverkehrsbezogenen Planungsproteste wurde eine Wirkung festge-
stellt, was in etwa dem Wert fiir die Grundgesamtheit (35,6 %, nc = 1.229) entspricht. Dabei ist auftillig, dass
die Wirkungsarten, die sich auf eine Beeinflussung bestehender Planungen durch die Proteste bezichen, bei
den radverkehrsbezogenen Planungsprotesten seltener zu beobachten sind als bei der Gesamtheit aller Pro-
teste des Datensatzes. So wurde nur in Einzelfillen ein Planungsstopp bzw. -abbruch (nr = 5), eine Unterbre-
chung der Planung (nr = 3) oder eine zumindest teilweise Anderung des Planungsverfahrens (nz = 12) oder
einzelner Planungsinhalte (nr = 19) vermerkt. Diese Beobachtung ist nicht iiberraschend, da sich die Stich-
probe der radverkehrsbezogenen Planungsproteste durch einen besonders hohen Anteil situativer Protestan-
lisse auszeichnet. Dementsprechend ist der Anteil der Proteste, die zumindest teilweise zu einem Planungs-
bzw. Umsetzungsbeginn fithren (28,8 %, nr = 62) oder Auswirkungen auf Dritte haben (17,2 %, nr = 37), bei
Radverkehrsprotesten relativ betrachtet hiufiger zu beobachten als bei Planungsprotesten im Allgemeinen

(13,3 %, ng = 460 bzw. 5,4 %, nc = 189) (s. Abb. 40).

Natiirlich sind die auf Basis der statistischen Daten beobachteten Auffilligkeiten nur als Anniherung an das
komplexe Wirkungsgefiige zwischen Protest und Planung zu verstehen, da es sehr schwierig ist, den konkreten
Einfluss eines Protests auf Planungsprozesse eindeutig zu bestimmen. ODb valide Aussagen tiber die Wirkung
von Protesten getroffen werden kénnen, hingt zudem mafigeblich vom Informationsgehalt der ausgewerte-

ten Quellen ab.

0% 10%  20% 30% 40% S0% 60% 70% 80% 90% 100%
Wirkung (allgemein)
Planungsstopp/-abbruch
Planungsunterbrechung
Verfahrensinderung
Inhaltsinderung (vollstindig)
Inhaltsinderung (teilweise)
Planungs-/Umsetzungsbeginn (vollstindig)
Planungs-/Umsetzungsbeginn (teilweise)

Auswirkungen auf Dritte
Radverkehrsbezogene Planungsproteste Alle Planungsproteste des Datensatzes

Abb. 40: Wirkungsdimensionen (eigene Darstellung)
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6.9 Zwischenfazit

6.9.1 Statistische Auffilligkeiten und Implikationen fiir die Planung

Die statistische Auswertung der Protestdaten hat verschiedene Auftilligkeiten offengelegt, die eine Charak-
terisierung radverkehrsbezogener Planungsproteste ermdglichen. Dieses Zwischenfazit fasst diese zunichst
zusammen und erdrtert anschlieffend, welche Implikationen die Befunde fiir die kommunale Radverkehrs-

planung haben.

Mit der Analyse der riumlichen Verteilung der erfassten Radverkehrproteste hat sich gezeigt, dass die Hiu-
figkeit des Auftretens in den untersuchten Grofistidten sehr unterschiedlich ist. So finden sich die meisten
der analysierten Proteste in Leipzig, obwohl die Stadt eigentlich nur einen vergleichsweise geringen Anteil an
allen Protesten im Datensatz hat. Es zeigt sich, dass der Radverkehr in Leipzig im Vergleich zu anderen Stidten
ein besonders dominantes Thema innerhalb des lokalen planungsbezogenen Protestgeschehens ist. Valide Er-
klirungsansitze, warum sich die beobachteten Hiufigkeiten in den Grofistidten so stark unterscheiden, kén-
nen an dieser Stelle nicht geliefert werden. Unklar ist auch, ob ein gehiuftes Auftreten radverkehrsbezogener
Planungsproteste als Ausdruck einer besonders grofSen Unzufriedenheit mit bestehenden Planungen oder

unbefriedigenden Bestandssituationen interpretiert werden kann.

Die statistische Auswertung der Protestdaten hat zudem deutlich gemacht, dass radverkehrsbezogene Pla-
nungsproteste iiberwiegend einen kleinrdumlichen Ortsbezug aufweisen, es aber im Vergleich zur Gesamtheit
aller Planungsproteste des Datensatzes auffillig viele Proteste mit einem auf die Gesamtstadt bezogenen Fra-
ming gibt. Somit miissen sich Planungstriger*innen, deren Aufgabenbereich Schnittmengen mit der Radver-
kehrsplanung aufweist, sowohl auf der Mikroebene als auch auf der gesamtstidtischen Ebene mit biirger-
schaftlichen Protesten auseinandersetzen. Dass sie dies im Laufe der Jahre in zunehmendem MafSe tun muss-
ten — und mit hoher Wahrscheinlichkeit auch weiterhin miissen — zeigt die Beobachtung, dass die Zahl der
radverkehrsbezogenen Planungsproteste bis 2020 stetig zugenommen hat. Auch wenn keine Daten tiber die
weitere Entwicklung in den untersuchten Stidten vorliegen, werden sich die handelnden Akteur*innen auf
der Planungsseite ernsthaft mit den Forderungen der Zivilgesellschaft auseinandersetzen missen, um dem

Protestdruck begegnen und konstruktive Losungen finden zu kénnen.

Das klassische Verstindnis von Biirgerinneninitiativen und losen Zusammenschliissen von Anwohner*innen
als primire Protestakteur*innen bestitigt sich bei den untersuchten radverkehrsbezogenen Planungsprotes-
ten nicht. Vielmehr sind es auffallend oft lokale oder regionale Verbandsgliederungen sowie lokale Vereine,
die als Protesttriger*innen mit Aktionen in Erscheinung treten. Diese Akteur*innen verfiigen iber instituti-
onalisierte Organisationsstrukturen, existieren hiufig schon seit lingerer Zeit und sind somit fest in der Zivil-
gesellschaft verankert. So sind z.B. die ADFC-Ortsverbinde in den verschiedenen Stidten besonders hiufig
an den radverkehrsbezogenen Planungsprotesten beteiligt. Die Planungstriger*innen haben die Méglichkeit,

mit diesen etablierten und mit Fachwissen ausgestatteten zivilgesellschaftlichen Akteur*innen einen koopera-
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tiven Austausch zu pflegen. Um der Entstehung von Konflikten vorzubeugen, die zu Protesten fithren kon-
nen, ist unter Umstinden in einigen Stidten ein noch intensiverer Kontakt zwischen Planung und Zivilge-

sellschaft notwendig.

Wie die statistische Auswertung gezeigt hat, unterscheiden sich radverkehrsbezogene Planungsproteste hin-
sichtlich ihres Protestframings deutlich von Planungsprotesten im Allgemeinen. Wihrend die anteilige Ver-
teilung der Grundgesamtheit zeigt, dass die meisten Planungsproteste primir mit reaktiven Forderungen auf
einen planungsabhingigen Anlass reagieren, ist das Verhiltnis bei den Protesten mit Radverkehrsbezug ge-
spiegelt. Auslésende Momente sind hier vor allem Situationen, die von den Protestierenden als unbefriedi-
gend empfunden werden und die sie durch die Formulierung initiativer Anliegen verindern wollen. Dieser
Befund ist fiir das Verstindnis von Radverkehrsprotesten zentral und fiir die planerische Praxis hochinteres-
sant, da er impliziert, dass die Planungstriger*innen bei radverkehrsbezogenen Planungsaufgaben die in der
Zivilgesellschaft verankerten Bediirfnisse nicht ausreichend wahrnehmen, sodass latente Unzufriedenheiten
in Protest umschlagen kénnen. Um konflikthafte Problemlagen frithzeitig identifizieren und auflésen zu kon-
nen, ist ein proaktives Handeln der Planungstriger*innen sowie ein wertschitzender Umgang mit den Pro-
testierenden erforderlich, bei dem deren Anliegen ernst genommen werden. Es ist allerdings zu beachten, dass
radverkehrsbezogene Planungsproteste nicht zwangsliufig mit einem positiven Radverkehrsframing ver-
kniipft sein miissen. Die statistische Auswertung der Stichprobe hat zwar gezeigt, dass dies bei den meisten
Protesten der Fall ist, es gibt aber auch Proteste, die den Radverkehr problematisieren und alternative plane-
rische Losungsansitze einfordern. Hiufig sind diese Proteste Ausdruck von Interessenkonflikten um die Nut-
zung des eng bemessenen Straffenraums, wobei die Protestierenden die Bediirfnisse anderer Mobilititsformen
— insbesondere des Kfz-Verkehrs — hoher gewichten als die des Radverkehrs. Diese doppelseitige Konflikthaf-
tigkeit des Themas Radverkehr sollte bei planerischen Entscheidungen und in der 6ffentlichen Kommunika-

tion stets mitgedacht werden.

Radverkehrsbezogene Planungsproteste werden von ihren Triger*innen besonders oft mit bestehenden Kon-
flikten, dem Bedarf oder der Wirkung des (eingeforderten) Vorhabens und ethisch-moralischen Grundsitzen
begriindet. Auch wenn dies nur ein erster, idealisierter Einblick in die Argumentationslogiken von Radver-
kehrsprotesten ist, so bestitigt sich doch der Eindruck, dass die Protesttriger*innen hiufig mit einer konflikt-
haften Bestandssituation unzufrieden sind und alternative Losungsansitze vorschlagen, die sie fiir notwendig
erachten und denen sie eine positive Wirkung zuschreiben. Je genauer der Protest begriindet wird, desto bes-
ser konnen die Planungstriger*innen die Beweggriinde der Protestierenden nachvollzichen. Fiir eine tieferge-
hende Auseinandersetzung mit den Inhalten der Proteste ist es daher erforderlich, nicht nur die im Kontext
von Radverkehrsprotesten formulierten Forderungen wahrzunehmen, sondern auch die Argumentationslo-

giken der Protesttriger*innen zu verstehen.

Demonstrative, digitale und informative Aktionsformen bestimmten das Repertoire der Triger*innen rad-
verkehrsbezogener Planungsproteste. Als zentrales Protestmittel dienen die historisch bewihrten Fahrradde-

monstrationen, die die Bediirfnisse der Radfahrer*innen 6ffentlich sichtbar machen und es erméglichen, di-



78

rekt vor Ort auf Missstinde aufmerksam zu machen und alternative Méglichkeiten der Aufteilung des grof3-
stadtischen StrafSenraums aufzuzeigen. Der hohe Anteil digitaler Aktionsformen, zu denen das Betreiben von
Webseiten und Social-Media-Kanilen gehort, spiegelt den zumeist hohen Professionalisierungsgrad der Pro-
testierenden wider. Die Nutzung digitaler Medien gibt den Protestierenden die Moglichkeit, auf andere Pro-
testaktionen hinzuweisen und tiefergehend tiber die Inhalte des Protests zu informieren und dadurch Unter-

stlitzer*innen zu gewinnen.

Der Planungsbezug von radverkehrsbezogenen Planungsprotesten ergibt sich aus dem Zusammenwirken von
Planungsfeldern, Planungsinstrumenten und Planungstriger*innen. Folgerichtig bezichen sich die meisten
der untersuchten Proteste primir auf Inhalte und Instrumente der Verkehrsplanung. Die Auswertung der
Daten zeigt, dass im Zusammenhang mit initiativen Protesten deutlich hiufiger Planungsfelder als Planungs-
instrumente benannt werden — das Einfordern bestimmter Inhalte scheint im Vordergrund zu stehen, wih-
rend es von den Protestierenden offenbar als nachrangig angesehen wird, wie diese planerisch umzusetzen
sind. Planungstriger*innen, die bestehende Planungsvorhaben bearbeiten oder von den Protestierenden im
Zuge initiativer Anliegen direkt adressiert werden, sind im Falle der untersuchten radverkehrsbezogenen Pla-
nungsproteste in erster Linie Akteur*innen aus Kommunalpolitik oder Verwaltung. Diese Beobachtung ver-

deutlicht den lokalen, stidtischen Fokus radverkehrsbezogener Planung.

Zur Frage des Einflusses radverkehrsbezogener Planungsproteste auf die Planung konnte die statische Aus-
wertung der Protestdaten nur bedingt Aufschluss geben. Im Vergleich zur Gesamtheit aller Planungsproteste
des Datensatzes sind Auswirkungen auf bestehende Planungen relativ betrachtet seltener, die Aufnahme einer
neuen Planung oder Auswirkungen auf Dritte dagegen hiufiger. Beide Auftilligkeiten lassen sich jedoch mit
den Besonderheiten des Framings von radverkehrsbezogenen Planungsprotesten begriinden, da sie sich sehr
hiufig durch situative Protestanlisse und initiative Protestforderungen auszeichnen. Die Benennung konkre-
ter Einflussfaktoren auf den Erfolg oder Misserfolg eines radverkehrsbezogenen Planungsprotests ist auf Basis

der vorliegenden Daten nicht seriés maglich.

Die statistische Auswertung der Stichprobe und die Gegeniiberstellung mit der Grundgesamtheit machen
das Wesen radverkehrsbezogener Planungsproteste fiir die Planung besser verstindlich. Im Rahmen von drei
Fallbeispielen in Hamburg (Kapitel 7), Leipzig (Kapitel 8) und Frankfurt (Kapitel 9) werden die Wechselwir-

kungen zwischen zivilgesellschaftlichem Protest und planerischer Praxis genauer untersucht.

6.9.2 Methodenkritik

Die statistische Verarbeitung protestbezogenen Daten erméglicht die vergleichende Untersuchung einer Viel-
zahl von Protestfillen und damit einen tieferen Einblick in das Wesen radverkehrsbezogener Planungspro-
teste. In dhnlicher Weise ist die Methodik auch auf andere themenspezifische Gruppen von planungsbezoge-
nen Protesten tibertragbar. Dies setzt allerdings den Zugang zu einer Protestdatenbank voraus. Deren Aufbau

und Pflege erfordert einen hohen Ressourcenaufwand.
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Nicht zu allen Protesten wurden im gleichen Umfang Informationen erhoben. Dies ist insbesondere auf den
variierenden Informationsgehalt der ausgewerteten Quellen zuriickzufiithren. Liegen zu einem Protest sowohl
Eigen- als auch Fremddarstellungen vor, kénnen oft besonders viele Merkmale erfasst werden. Ist die Quel-
lenlage dagegen tiberschaubar, lassen sich zu vielen Aspekten keine validen Aussagen treffen. Die Bearbeitung
durch mehrere Coder*innen ist unweigerlich mit unterschiedlichen Interpretationen spezifischer Sachver-
halte verbunden, die sich mit dem Eintragen in die Datenbank manifestieren. Dariiber hinaus kann es bei der

Quellenauswertung und der Arbeit mit der Datenbank zu Fehlern der Coder*innen kommen.

Im Hinblick auf den Radverkehr ist anzumerken, dass es im Rahmen der statistischen Auswertung nicht
moglich war, eine Differenzierung nach dem Grad des Radverkehrsbezugs der untersuchten Proteste vorzu-
nehmen. So wurden sowohl monothematische Radverkehrsproteste untersucht, als auch Proteste, bei denen
der Radverkehr in ein breiter gefichertes Protestframings eingebettet ist und sogar Proteste, bei denen Rad-

verkehrsthemen eher untergeordneter Bestandteil des Planungsprotests sind.

Die quantitative Betrachtung eines komplexen Phinomens wie Planungsprotesten fithrt zwangsliufig dazu,
dass protestspezifische Aspekte zum Zwecke der Vergleichbarkeit verallgemeinert oder idealtypischen Kate-
gorien zugeordnet werden. Besonderheiten des Einzelfalls kénnen so nur unzureichend abgebildet werden,
eine Vergleichbarkeit einer Vielzahl von Protestfillen ist aber nur auf diese Weise moglich. Um die Eigenhei-
ten eines spezifischen Protests nachvollziehen zu kénnen, ist das Forschungsinstrument der Fallstudie besser
geeignet. Dies gilt insbesondere fiir die Argumentationslogiken der Protestierenden sowie die Auswirkungen

des Protests auf die Planung.
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7. Fallbeispiel 1: Umbau der Elbchaussee (Hamburg)

7.1 Riumlicher Kontext

Die Elbchaussee ist keine Strafle wie jede andere. In der Hamburger Lokalpresse wird sie gelegentlich als
»Hamburgs schonste Strafle” (Hamburger Abendblatt 01/2010) bezeichnet. Der Fotograf Rolf Borchard
wiirdigte sie in einem Bildband sogar als die ,,schénste Strafle der Welt” (Borchard 1992). Entlang der parallel
zur Elbe verlaufenden Elbchaussee befinden sich zahlreiche Villen und Griinanlagen wie der Hirschpark und

der Jenischpark.

Fir den Hamburger Westen erfiillt die Elbchaussee eine wichtige Verkehrsfunktion, dasie als Hauptverkehrs-
strafle die Stadtteile Blankenese, Nienstedten, Othmarschen und Ottensen im Bezirk Altona miteinander ver-
bindet (vgl. LSBG 2021a: 3). Sie hat eine Gesamtlinge von etwa 8,6 Kilometern (vgl. Hamburger Abendblatt
2018). Im Westen schliefSt sie an die Blankeneser Hauptstrafle an und geht am &stlichen Ende unweit des
Alronaer Bezirksamtes in die Kloppstockstrafie tiber. Bis auf einen kleinen Abschnitt am westlichen Ende ist
die Elbchaussee Teil des Hamburger Hauptverkehrsstrafennetzes und liegt damit im Zustindigkeitsbereich
der Behorde fiir Verkehr und Mobilititswende (BVM) (Freie und Hansestadt Hamburg 2023). Im Rahmen
dieser Fallanalyse liegt der raumliche Fokus auf dem ersten Bauabschnitt der Grundinstandsetzung der Elb-
chaussee, der sich von der Manteuffelstrafle im Westen bis zur Parkstrafle im Osten erstreckt und im Bereich

der beiden Altonaer Stadtteile Nienstedten und Othmarschen liegt (s. Abb. 41).

Abb. 41: Stadtriumlicher Kontext der Elbchaussee (eigene Darstellung unter Verwendung von Google Earth 2025)
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In beiden Fahrtrichtungen verftgt die Elbchaussee tiber jeweils einen Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr (vgl.
LSBG 2021a: 3). Vor der Umbauplanung, die im folgenden Kapitel 7.2 genauer analysiert wird, gab es entlang
der Elbchaussee nur vereinzelt Infrastrukturanlagen fiir den Radverkehr (vgl. LSBG 2021b: 13). Die zulissige
Hochstgeschwindigkeit betrdgt 50 km/h (vgl. LSBG 2021a: 3).

7.2 Chronologischer Uberblick iiber den Planungs- und Protestprozess

Die Planungen zur Sanierung und Umgestaltung der Elbchaussee wurden von einer Reihe von Beteiligungs-
formaten und -veranstaltungen im Rahmen des ,Elbchaussee-Dialogs” begleitet (vgl. LSBG 2024b). Den
Auftake dieser Partizipationsstrategie bildeten das Aufstellen von Informations- und Aktionsstinden im
Plangebiet sowie die erste Phase der projektbezogenen Online-Beteiligung im Mirz und April 2018 (vgl.
LSBG 2021c: 4). Bereits in dieser frithen Projektphase kam es zu ersten Aktionen, die als Ausdruck von pla-
nungsbezogenem Protest zu verstehen sind: Die Hamburger Initiative ,,Kurs Fahrradstadt” verkiindete im
Rahmen eines Aprilscherzes in einer Pressemitteilung die Umwidmung der Elbchaussee zur Fahrradstrafie
(vgl. Kurs Fahrradstadt 2018). Ende April 2018 veranstaltete der ADFC Hamburg gemeinsam mit dem Zu-
kunftsforum Blankenese eine Befahrung der Elbchaussee mit mehreren Zwischenkundgebungen, um die bis-
herige Verkehrssituation zu reflektieren und zum Nachdenken Gber Alternativen anzuregen (vgl. Wiedey
2024). Die Ergebnisse aus der ersten Beteiligungsphase wurden im Rahmen einer 6ffentlichen Dialogveran-

staltung am 4. Mai 2018 vorgestellt und diskutiert (vgl. LSBG 2021c: 4).

In den folgenden Sommermonaten wurden die Planungen vorangetrieben und verschiedene Varianten fiir
die Fithrung des Radverkehrs in Abstimmung mit den anderen Verkehrsarten erarbeitet (vgl. ebd.: 4). Auf
dieser Grundlage wurde im Oktober und November eine zweite Online-Beteiligung durchgefiihrt, die am 16.
November im Rahmen einer weiteren 6ffentlichen Dialogveranstaltung restimiert wurde (vgl. ebd.: 4). Be-
reits einige Tage vor dieser Veranstaltung rief die Initiative ,Hamburg dreht sich” auf ihrer Website sowie auf
Facebook dazu auf, den als wenig ambitioniert empfundenen Planungsvorschligen mit dem massenhaften
Schreiben von Eingaben an den Hamburger Senat zu begegnen (vgl. Hamburg dreht sich 2018b). Am 14.
April 2019 veranstaltete ,,Kurs Fahrradstadt” eine Demonstration mit etwa 300 Teilnehmer*innen, im Zuge
derer ein kleiner Abschnitt auf der Elbchaussee temporir gesperrt und als Fahrradstrafle erlebbar gemacht

wurde (Kurs Fahrradstade 2019a).

Ungeachtet der zivilgesellschaftlichen Protestaktionen wurden die Planungen weiter vorangetrieben: Im Juli
2019 kam es zur Erstverschickung, Anfang 2020 folgte die Zweitverschickung fir den ersten Bauabschnitt
(Manteuffelstrafe bis Parkstrafle) (vgl. LSBGc: 5). Die Inhalte der Zweitverschickung waren Anlass einer wei-
teren grofSen Protestwelle. Der ADFC Hamburg und der VCD (Landesverband Nord) tibten mit Pressemit-
teilungen scharfe Kritik an den Planungen, da diese die Bediirfnisse von Radfahrer*innen nicht ausreichend
beachten wiirden (vgl. ADFC Hamburg 2020; VCD Landesverband Nord 2020). Kurs Fahrradstadt organi-

sierte im Februar 2020 eine zweite Demonstration auf der Elbchaussee (vgl. Kurs Fahrradstadt 2020e).

Im Juli 2020 wurden die Planungen fir den ersten Bauabschnitt schlussverschicke (vgl. LSBG 2021c: 5). Da

es hinsichtlich der Radverkehrsfithrung noch Einwinde gab, wurden die Planungen nochmals angepasst und
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im Februar 2021 eine tiberarbeitete Schlussverschickung veréffentlicht (vgl. ebd.: 5). Die Sanierung und Um-
gestaltung des ersten Bauabschnitts zwischen Manteuffelstrafie und Parkstrafle begann am 3. Mai 2021 und
konnte am 21. Dezember 2023 vorzeitig abgeschlossen werden (vgl. LSBG 2023). Nach der Umsetzung kri-
tisierte der ADFC die unsichere Verkehrssituation und forderte die Ausweisung von Tempo 30 (vgl. Krause
2024b). Im September 2024 zog die Polizei fiir einen besonders engen Teilbereich des sanierten Abschnitts
die Anordnung eines Radschutzstreifens zurtick, weil die Sicherheit der Radfahrer*innen als gefihrdet ange-

sehen wurde, und forderte eine andere Losung (vgl. Krause 2024a).
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7.3 Planungsprozess

7.3.1 Planungsakteur*innen

Bedarfstrigerin fir die Sanierungs- und Umbaumafinahmen an der Elbchaussee ist die Freie und Hansestadt
Hamburg, die auch die Finanzierung des Vorhabens tibernimmt (vgl. LSBG 2021a: 4). Dabei ist zu beachten,
dass Hamburg ein eigenstindiger Stadtstaat im féderalen System der Bundesrepublik ist. Die Baumafinahmen
sind eine Gemeinschaftsaufgabe des Landesbetriebs Straf8en, Briicken und Gewisser (LSBG) sowie von Ham-
burg Wasser, Gasnetz Hamburg und Stromnetz Hamburg, die als kooperierende Baulasttriger auftreten (vgl.
LSBG 2021c: 2). Fur die Entwurfsplanung und die bauliche Umsetzung der verkehrsplanerischen Neuord-
nung der Elbchaussee ist der LSBG als Realisierungstriger zustindig (vgl. ebd.: 4). Der LSBG ist ein Unter-
nehmen der Freien und Hansestadt Hamburg und der BVM unterstellt, sein Aufgabenbereich umfasst die
Planung, den (Um-)Bau, die Erhaltung und den Betrieb des grofiten Teils der Verkehrsinfrastruktur in Ham-
burg (vgl. LSBG 2024b).

7.3.2 Ziele und Herausforderungen

Vorrangige Griinde fiir die Sanierung der Elbchaussee sind die notwendige Erneuerung der veralteten Trink-
wasserleitungen sowie die starke Abnutzung der Fahrbahndecke (vgl. Rostock 2018a: 2; Wenig 2020). Mit
der geplanten Grundinstandsetzung verfolgen die Baulasttriger mehrere Ziele. Im Vordergrund stehen die
Aufrechterhaltung einer sicheren Trinkwasserversorgung sowie die Realisierung einer sicheren und zukunfts-
fihigen Verkehrsraumgestaltung, einschliefSlich einer deutlich verbesserten Radverkehrsinfrastruktur (vgl.
LSBG 2021a: 4; LSBG 2021c: 2; Rostock 2018a: 2). Gleichzeitig gilt der Erhalt der Leistungsfihigkeit der
Elbchaussee fiir den Kfz-Verkehr als Grundprimisse der Planung, was mit ihrer hohen Bedeutung fiir das
gesamtstidtische Verkehrssystem begriindet wird (vgl. LSBG 2021c: 13). Weitere Ziele sind die Neuordnung
des ruhenden Verkehrs und der Erhalt des spezifischen Charakters der Elbchaussee mit ihrem alten Baumbe-
stand (Rostock 2018a: 2). Insgesamt wird eine Elbchaussee angestrebt, auf der sich alle Verkehrsteilneh-

mer*innen sicher und komfortabel fortbewegen kénnen (vgl. LSBG 2024a).

Die Grundinstandsetzung der Elbchaussee ist mit einigen projektspezifischen Herausforderungen verbun-
den. Ein zentraler Aspekt ist die variierende Breite des Straflenraums, die den Handlungsspielraum der Pla-
ner*innen an Engstellen stark einschrinkt. So ist die Fahrbahn in einigen Teilabschnitten so schmal, dass Inf-
rastrukturmafnahmen wie abgetrennte Radfahrstreifen nur durch den kostenintensiven Erwerb zusitzlicher
Flichen am Straflenrand mdéglich wiren (vgl. Popien 2020). Hinzu kommen Vorgaben des Denkmalschutzes,
Beschrinkungen durch privaten Grundbesitz und gesetzlichen Regelungen, die den Handlungsspielraum der
Planer*innen stark einschrinken (vgl. Wenig 2020). Eine weitere Herausforderung liegt in der politischen
Dimension des Projekts: Da die Elbchaussee eine der bekanntesten Straflen Hamburgs ist und eine wichtige
Verkehrsfunktion erfiillt, weist der LSBG auf die politische Brisanz des Vorhabens hin, die den Planungs-
und Umsetzungsprozess erheblich beeinflussen kann (LSBG 2021: 13).
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7.3.3 Verfahren und Inhalte der Planung

Der Planungsprozess zur Grundinstandsetzung und verkehrsplanerischen Neuordnung der Elbchaussee

wurde aufgrund der Komplexitit in drei Abschnitte unterteilt (vgl. LSBG 2024b):

® 1. Abschnitt: Manteuffelstrale bis Parkstrafie
® 2. Abschnitt: Parkstrafie bis Hohenzollernring

® 3. Abschnitt: Hohenzollernring bis Altonaer Rathaus.

Die weiteren Ausfiihrungen zum Planungsprozess konzentrieren sich auf den ersten Bauabschnitt, da dieser
bisher als einziger umgesetzt wurde und sich die in diesem Fallbeispiel untersuchten Protestaktionen auf In-

halte des ersten Bauabschnitts beziehen.

Beteiligungsverfahren

Fir das Grofiprojekt wurde ein mehrstufiges Beteiligungsverfahren entwickelt, der ,,Elbchaussee-Dialog”
(vgl. LSBG 2024b). Der LSBG betrachtet dieses informelle Dialogverfahren als Moglichkeit der biirgerschaft-
lichen Teilhabe und sieht darin die Chance, die Planung durch die Beitrige der Biirger*innen zu optimieren
(vgl. Rostock 2018a: 4). Gleichzeitig stellt der Landesbetrieb klar, dass die im Beteiligungsprozess diskutierten
Inhalte nur einen Teil der planerischen Abwigung darstellen und die projektspezifischen Herausforderungen
(s. Kapitel 7.3.2) sowie die Interessen weiterer Akteur*innen bei der Planung berticksichtigt und bestehende

Planungsrichtlinien eingehalten werden missen (vgl. ebd.: 4).

Die erste Beteiligungsphase bestand aus zwei Bausteinen: Informationsstinden vor Ort und einer ersten On-
linebeteiligung (vgl. LSBG 2024b). Dariiber hinaus fithrten die Planer*innen des LSBG vor Ort Gespriche
mit lokalen Biirgervereinen, Institutionen und Initiativen (vgl. Rostock 2018a: 2). Zwischen dem 25. Mirz
und dem 8. April 2018 wurden an insgesamt fiinf Terminen Informations- und Aktionsstinde entlang der
Elbchaussee aufgestellt, an denen sich interessierte Biirger*innen tiber die Projektziele informieren, Fragen
stellen und Vorschlige einreichen konnten (vgl. LSBG 2024b). Parallel dazu fand vom 26. Mirz bis zum 16.
April 2018 eine Onlinebeteiligung statt (vgl. ebd.). Dabei konnten die Nutzer*innen an einer Umfrage teil-
nehmen und auf einer interaktiven Karte Hinweise und Ideen beitragen sowie die Vorschlige anderer Nut-
zer*innen kommentieren (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg 2024a). Insgesamt wurden in der ersten Betei-
ligungsphase 1.100 analoge und digitale Ideen gesammelt (vgl. Rostock 2018a: 4). Die meisten dieser Einrei-
chungen lassen sich der Oberkategorie Kfz-Verkehr zuordnen (416), gefolgt von 335 Anmerkungen zum
Radverkehr (vgl. ebd.: 4). In der Umfrage kritisierten die Teilnehmer*innen am hiufigsten den Zustand der
Fuf- und Radwege (vgl. ebd.: 4).

Die Ergebnisse aus der ersten Beteiligungsphase wurden am 4. Mai 2018 im Rahmen einer 6ffentlichen Auf-
taktveranstaltung vorgestellt, um den Status quo der Verkehrssituation auf der Elbchaussee zu erértern (vgl.
LSBG 2024b). Neben den Vertreter*innen des LSBG und von Hamburg Wasser waren ca. 120 Teilneh-
mer*innen anwesend, die mehrheitlich angaben, unmittelbar betroffene Anwohner*innen der Elbchaussee

zu sein (vgl. Rostock 2018a: 1). Neben Informationen tiber die bisherige Beteiligung und die planerischen
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Leitlinien gab es eine Diskussionsrunde, in der die Biirger*innen Fragen stellen konnten, und eine Arbeits-
phase, in der die Anwesenden an ,,Stralenraumprobiertischen” gemeinsam Ideen zur Verkehrsfithrung auf
der Elbchaussee erarbeiten konnten (vgl. ebd.: 5 ff.). Auf das im Rahmen der Diskussions- und Fragerunde

vermittelte Stimmungsbild wird in Kapitel 7.5.1 (Unterstiitzung aus der Zivilgesellschaft) niher eingegangen.

In den nachfolgenden Monaten erarbeiteten die Planer*innen des LSBG unter Beriicksichtigung der zivilge-
sellschaftlichen Beitrige aus der ersten Beteiligungsphase verschiedene Losungsvarianten zur Verkehrsfiih-
rung fiir ausgewihlte Teilbereiche der Elbchaussee (LSBG 2021c: 4). Die Entwiirfe konnten im Rahmen der
zweiten Onlinebeteiligung vom 22. Oktober bis zum 4. November 2018 tiber ein Webtool bewertet und
kommentiert werden (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg 2024c). Dabei wurden etwa 500 Kommentare von
130 verschiedenen Nutzer*innen abgegeben. Diese Form der Biirger*innenbeteiligung wurde in Hamburgim
Rahmen des Elbchaussee-Dialogs erstmals fiir ein verkehrsplanerisches Vorhaben angewandt (vgl. Rostock
2018b: 2). Im Hinblick auf den Radverkehr ist hervorzuheben, dass besonders hiufig Kopenhagener Rad-
wege gewiinscht und Radschutzstreifen als Fihrungsform mehrheitlich abgelehnt wurden (vgl. ebd.: 3). Am
16. November 2018 fand eine zweite 6ffentliche Dialogveranstaltung statt, in der die erarbeiteten Entwiirfe
diskutiert wurden, um Verbesserungspotenziale zu identifizieren (vgl. LSBG 2021c: 4; Rostock 2018b: 3).
An der Veranstaltung nahmen 110 Personen teil, von denen etwa ein Drittel angaben, bereits an der Auftakt-
veranstaltung teilgenommen zu haben (vgl. Rostock 2018b: 1). Um ein allgemeines Stimmungsbild zu erhal-
ten, konnten alle Teilnehmer*innen mit Hilfe von Markierungspunkten ihre Meinung zu den verschiedenen
Entwurfsvarianten abgeben (vgl. ebd.: 17). Zudem gab es einen Planungsworkshop mit einem Infomarktund

Arbeitsstationen, an denen sich Planer*innen und Biirger*innen direkt austauschen konnten (vgl. ebd.: 1).

Planungsablauf

Wie bereits dargestellt, erarbeiteten die Planer*innen des LSBG ab Sommer 2018 unter Berticksichtigung der
zivilgesellschaftlichen Hinweise aus dem Dialogverfahren verschiedene Entwurfsvarianten fiir die Umgestal-
tung der Elbchaussee. Im Juli 2019 erfolgte die Erstverschickung der Planung, die sich zunichst auf den
Abschnitt von der Manteuffelstraf$e bis zum Hohenzollernring bezog (vgl. LSBG 2021c: 5). Der Begrift ,,Ver-
schickung” bezeichnet in der Hamburger Verkehrsplanung die formelle Beteiligung von Behérden, Trigern
dffentlicher Belange (T6B) und politischen Gremien durch das Ubersenden der Planungsunterlagen (vgl.
LSBG 2018: 11). Aufgrund der eingegangenen Stellungnahmen stellte sich heraus, dass die urspringlichen
Vorzugsvarianten nicht genehmigungsfihig waren, sodass eine Uberarbeitung der Planung erforderlich
wurde (vgl. LSBG 2021a: 16). Dabei wurde der riumliche Fokus des ersten Bauabschnitts aufgrund der drin-
gend erforderlichen Sanierung der Trinkwasserleitung auf den Bereich zwischen Manteuffelstrafie und
Parkstraf$e reduziert (vgl. LSBG 2021c: 5). Die Zweitverschickung der tiberarbeiteten Planungsunterlagen
erfolgte Anfang 2020 (vgl. LSBG 2024b). Nach Abwigung der eingegangenen Stellungnahmen wurde die
Planung im Juni 2020 fertiggestellt und die Schlussverschickung tibermittelt (vgl. LSBG 2021a: 17). Zur
Verbesserung der Radverkehrssituation zwischen Manteuffelstrale und Parkstrafe wurde die Planung noch-
mals iberarbeitet (vgl. LSBG 2021c: 5). Diese Anpassungen wurden auf Grundlage der Einigung zwischen

der Hamburger Biirgerschaft und der Volksinitiative Radentscheid vorgenommen, worauthin die BVM eine
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radverkehrsfreundlichere Anpassung der schlussverschickten Planung anregte (vgl. LSBG 2021a: 17). Die ge-
inderte Schlussverschickung wurde am 15. Februar 2021 6ffentlich vorgestellt und bildet die Grundlage
fiir die Realisierung des ersten Bauabschnitts (vgl. LSBG 2021c: 5). Am 3. Mai 2021 begannen die Baulast-
trager mit der Grundinstandsetzung der Elbchaussee (vgl. LSBG 2024a). Zum 21. Dezember 2023 konnte
der erste Bauabschnitt frithzeitig abgeschlossen werden (vgl. LSBG 2023).

Planungsinhalte

Im Folgenden werden die realisierten Planungen dargestellt, die dem Erlduterungsbericht der geinderten
Schlussverschickung fiir den ersten Bauabschnitt entnommen sind (vgl. LSBG 2021a: 25 f.). Dabei ist zwi-
schen der stadtauswirtigen und der stadteinwirtigen Verkehrsfithrung zu unterscheiden. Die Gehwege ent-
lang der Elbchaussee wurden nicht fiir den Radverkehr freigegeben, um Konflikte zwischen Fufiginger*innen
und Radfahrer*innen zu vermeiden (vgl. LSBG 2021c: 6). Mit Ausnahme eines kleinen Teilstiicks, fiir das
eine Tempo-30-Zone eingerichtet wurde, gilt auf der Elbchaussee eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50
Kilometern pro Stunde. In stadtauswirtiger Fahrtrichtung wurden insgesamt 1.364 Meter Kopenhagener
Radwege gebaut, die sich auf fiinf Teilabschnitte verteilen. Fiir drei Teilstiicke mit einer Gesamtlinge von
313 Metern erfolgt die Fiihrung des Radverkehrs auf Radfahrstreifen. Auf 1.562 Metern, vor allem am west-
lichen Ende der Elbchaussee, stehen dem Radverkehr nach Baufertigstellung Schutzstreifen zur Verfiigung.
In zwei Abschnitten mit einer kombinierten Linge von 827 Metern mussen die Radfahrer*innen im Misch-
verkehr fahren, wobei nur in einem der beiden Abschnitte Tempo 30 gilt. In beiden Abschnitten wird der
Kfz-Verkehr durch Piktogrammketten (in regelmifiigen Abstinden auf die Fahrbahn aufgetragene Fahrrad-
symbole mit Pfeilen) auf die gemeinsame Fahrbahnnutzung mit dem Radverkehr aufmerksam gemacht (vgl.
LSBG 2021a: 25). Stadteinwirts ist das Fahren im Mischverkehr (mit Piktogrammbkette) mit insgesamt 2.995
Metern, verteilt auf fiinf Abschnitte, die dominierende Fithrungsform fiir den Radverkehr. Lediglich auf ei-
nem 373 Meter langen Teilstiick wurde ein Kopenhagener Radweg realisiert. Auf den tibrigen 737 Metern
sind nach Abschluss der Grundinstandsetzung jeweils ein Schutzstreifen, ein Radfahrstreifen und ein baulich

von der Fahrbahn getrennter Radweg vorhanden (vgl. LSBG 2021a: 25 f.).

Die Beschreibungen machen deutlich, dass es sich bei der im Zuge des ersten Bauabschnitts realisierten Rad-
verkehrsfihrung auf der Elbchaussee um eine Aneinanderreihung verschiedener Fithrungsformen mit hiufi-
gen Wechseln handelt. Dies ist zum Teil mit den spezifischen riumlichen Begrenzungen zu begriinden, in
erster Linie aber Ausdruck der verkehrsplanerischen Grundprimisse, die Leistungstihigkeit der Straf8e fur
den Kfz-Verkehr zu erhalten. Dieser Anspruch fand in der planerischen Abwigung stirkere Berticksichtigung
als die Schaffung einer durchgingigen und sicheren Radverkehrsinfrastruktur. In der Praxis sind Probleme
aufgetreten: Im September 2024 zog die Polizei die Anordnung eines Radschutzstreifens fur ein besonders
schmales Teilsttick zurtick, da die gewihlte Fithrungsform als zu gefihrlich eingestuft wurde (vgl. Krause

2024a). Seither erstellt der LSBG Planungen fiir eine neue Losung (vgl. ebd.).
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7.4 Protestprozess

Im Folgenden soll analysiert werden, wie es im Kontext der Planungen fiir die Grundinstandsetzung der Elb-
chaussee zu Protesten kam. Dazu wird untersucht, welche Akteur*innen als Triger*innen radverkehrsbezo-
gener Proteste auftraten, welches Protestframing konstruiert wird und welche Aktionsformen genutzt wer-

den.

7.4.1 Protestakteur*innen

Im Kontext der Umbauplanungen fiir die Elbchaussee traten verschiedene Akteur*innen in Erscheinung, die
- zum Teil unabhingig voneinander — mit Protesthandlungen auf die Inhalte des Planungsprozesses reagier-

ten. Diese Akteur*innen werden im Folgenden kurz portritiert.

Der aktivste Protesttriger ist die Initiative Kurs Fahrradstadt, die sich fiir eine umweltgerechte Mobilitits-
wende und mehr Verkehrssicherheit in Hamburg einsetzt (vgl. Kurs Fahrradstadt 2019a: 1). Die Initiative
geht auf das Engagement ihres Initiators Kai Ammer zuriick, der sich 2014 fiir eine autofreie Umgestaltung
der Osterstrafle in Hamburg-Eimsbiittel einsetzte (vgl. Ammer 2017). Die Initiative Kurs Fahrradstadt wurde
schlieflich 2016 ins Leben gerufen und wandte sich mit einer gleichnamigen Petition an die Offentlichkeit,
um fiir bessere Bedingungen fiir Radfahrer*innen und eine ganzheitliche und nachhaltigkeitsorientierte Ver-
kehrsplanung zu werben (vgl. Interview Kurs Fahrradstadt 2024: 23-36). Dabei verfolgt Kurs Fahrradstadt
(2019a: 1) fiinf tibergeordnete Ziele:

1) Sichere Radwege nach besten Vorbildern,

2) Steigerung der Lebensqualitit in Hamburg,

(1)

(2)

(3) Okonomisch sinnvolle Umsetzung der Fahrradstadt,
(4) Klimaschutz und klare Prioritit des Umweltverbunds,
(5)

5) Temporeduzierung.

Die Initiative Kurs Fahrradstadtist eine private Initiative, die aus einer kleinen Kerngruppe von fiinf Personen
besteht (vgl. Interview Kurs Fahrradstadt 2024: 87-90). Die Finanzierung der Protestaktionen erfolgt auf ei-
gene Kosten oder durch Spenden (vgl. ebd.: 93-104). Infolge der Covid-19-Pandemie haben sich die Aktivi-
titen und der gruppeninterne Austausch von Kurs Fahrradstadt stark in den digitalen Raum verlagert (vgl.

ebd.: 108-117).

Auch die Bezirksgruppe Altona des ADFC-Landesverbandes Hamburg tritt als kritische Begleiterin des
Planungsprozesses fiir die Elbchaussee auf (vgl. Wiedey 2024). Mit der Initiative Kurs Fahrradstadt pflegt der
ADFC keine enge Zusammenarbeit, da zum Teil unterschiedliche Auffassungen bestehen. Nach Aussage von
Kurs Fahrradstadt wurden die Forderungen der Initiative vom ADFC anfangs teilweise als zu radikal angese-
hen, im Laufe der Zeit habe der ADFC jedoch zunehmend die Notwendigkeit ambitionierterer Forderungen
erkannt (vgl. Interview Kurs Fahrradstadt 2024: 325-338).
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Zu Beginn des Planungsprozesses schaltete sich zudem die mittlerweile aufgel6ste Initiative ,Hamburg
dreht sich”, die sich fiir eine Verkehrswende in Hamburg einsetzte, mit Protestaktionen in den 6ffentlichen
Diskurs ein (vgl. Hamburg dreht sich 2018b). Dartiber hinaus traten weitere Akteur*innen wie der VCD-
Landesverband Nord sowie das Zukunftsforum Blankenese als Initiator*innen von Protestaktionen in

Erscheinung (vgl. ADFC Hamburg/Hamburg dreht sich 2018b; VCD Landesverband Nord e.V. 2020).

7.4.2 Protestframing

Das Framing der Protesttriger*innen ergibt sich aus dem Zusammenwirken von Protestanlissen und -forde-
rungen, die Handlungsmotive werden mit Begriindungen genauer ausgefithrt. Im Folgenden werden Anlisse
und Forderungen der Protestierenden aus Griinden der Ubersichtlichkeit getrennt analysiert. Ahnliche An-

lisse bzw. Forderungen werden zusammengefasst.

7.4.2.1 Protestanliisse

Die meisten der von den Protestierenden als Anlass ihres Protests benannten Umstinde sind planungsabhin-
gig und bezichen sich auf die vom LSBG erarbeiteten Planungen fiir die Grundinstandsetzung der Elbchaus-
see und die Neuordnung der Verkehrsfithrung. Nur zu Beginn des Protestgeschehens stand mit der bestehen-
den Verkehrssituation auf der Elbchaussee explizit ein situativer Protestanlass im Fokus. Die Initiative ,Ham-
burg dreht sich” beschrieb in einem Facebookbeitrag aus dem Mirz 2018 ihre Wahrnehmung der Verkehrs-

situation wie folgt:

»l...] die Elbchaussee ist derzeit eine Zumutung fiir alle, die sich obne Auto fortbewegen. Es gibt keine
Infrastruktur fiir Radfabrende und selbst Gebwege sucht man stellenweise vergebens. Dafiir stant es
sich zur Rush-Hour und wenn mal kein Stau ist, wird gevast. Auch die wechselnden Fabrbabnbreiten
von einspurig bis 2.T. zweispurig fordern brenglige Situationen und Staus.” (Hamburg drebt sich
20184)

Aus diesem Zitat geht hervor, dass die Initiative ihren zunichst situativen Protest in erster Linie bestandsbe-
zogen begriindet hat: Sie wies auf bestehende Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmer*in-
nen hin, die aus ihrer Sicht darauf zurtickzufithren sind, dass der Verkehrsraum ungleich verteilt ist und den
Kfz-Verkehr zu Ungunsten von Fufiginger*innen und Radfahrer*innen bevorzugt. Der Protest wird daher

auch mit der als negativ empfundenen Wirkung der Bestandssituation begriindet.

Die planungsabhingigen Protestanlisse, die von den Protesttriger*innen im Laufe der Zeit benannt werden,
lassen sich zwei iibergeordneten Kategorien zuordnen: den konkreten Planungsinhalten sowie dem Umgang
mit den im Rahmen der Beteiligungsformate formulierten Wiinschen der Biirger*innen. Bereits die vom
LSBG postulierte Grundprimisse der Planung, die Leistungsfihigkeit zu erhalten, wird von den Protesttri-
ger*innen kritisch gesehen — dies vor allem deshalb, weil die Leistungsfihigkeit am Kfz-Aufkommen pro Tag
gemessen wird und andere Verkehrsarten wie der Radverkehr oder der OPNV bei diesem autozentrierten

Ansatz vernachlissigt wiirden (vgl. Interview Kurs Fahrradstadt 2024: 129-138; Kurs Fahrradstadt 2019a).
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Im Laufe des Planungsprozesses waren die verschiedenen Verfahrensstinde der erarbeiteten Planungen wie-
derholt Anlass fiir den Protest der zivilgesellschaftlichen Protesttriger*innen. Die Protesttriger*innen verbin-
det der Grundtenor, dass sie die Planungen grundsitzlich als zu autozentriert betrachten. Der VCD Landes-
verband Nord restimiert die Haltung des LSBG in einer Pressemitteilung aus dem Februar 2020, bezugneh-

mend auf die Zweitverschickung, folgendermafien:

wIm Rabmen der Uberplanung der Elbchaussee [...] scheint den verantwortlichen Planerinnen und
Planern des LSBG Hamburg vor allem das Verkebrsmittel Auto am Herzen gelegen zu haben.” (VCD
Landesverband Nord e.V. 2020)

Die aktiven Protesttriger*innen wihlten in ihrer 6ffentlichen Kommunikation hiufig ein sehr konfrontatives
Framing, das die Planungen des LSBG in ihrer Gesamtheit beispielsweise als ,ambitionslos” (Hamburg dreht
sich 2018b), ,,fahrradfeindlich” (Kurs Fahrradstadt 2020b), ,irrsinnig” (Kurs Fahrradstadt 2020d), ,katastro-
phal” (Kurs Fahrradstadt 2020e) oder ,riickwirtsgewandt” (Kurs Fahrradstadt 2020b) bezeichnet.

Ein zentraler Kritikpunkt an den vorgelegten Planungsentwiirfen ist aus Sicht der Protesttriger*innen, dass
diese nicht zukunftsorientiert und nicht im Sinne des Klimaschutzes konzipiert wurden. Kurs Fahrradstadt
betont, dass es die Pflicht der Planungstriger*innen sei, den Klimaschutz als ernstzunehmende Herausforde-
rung zu betrachten (vgl. Kurs Fahrradstadt 2019a) und wirft dem LSBG vor, dies im Falle der Elbchaussee
nicht zu tun (vgl. Kurs Fahrradstadt 2020a). Die Protestierenden hielten den Entscheidungstriger*innen vor,
dass die an der Elbchaussee vorangetriebene Verkehrsplanung aus ihrer Sicht den verkehrs- und umweltpoli-
tischen Zielen widerspreche, die der Bezirk Altona und die Stadt Hamburg in ihren Klimaschutzplinen for-
muliert haben (vgl. Kurs Fahrradstadt 2020c; Lau 2020). Kurs Fahrradstadt verwies zudem auf eine Missach-
tung der Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen (vgl. Kurs Fahrradstadt 2020c).

Die Kritik an der autozentrierten Grundausrichtung der Planung sowie an der unzureichenden Erfiillung der
Klimaschutzaufgaben beruht im Kern auf einer generellen Unzufriedenheit der Protestierenden mit den Pla-
nungsinhalten und insbesondere mit den vom LSBG vorgesehenen Fithrungsformen fiir den Radverkehr.
Kurs Fahrradstadt sieht die Entwiirfe des LSBG als isolierte Stralenplanungen ohne Einbettung in ein ver-
kehrliches Gesamtkonzept (vgl. Kurs Fahrradstadt 2019b: 3). Die im Rahmen der zweiten Verschickung vor-
gelegte Entwurfsplanung wurden von den Protesttriger*innen abgelehnt, da sie ,,in keinster Weise den recht-
lichen Vorgaben fiir moderne, sichere Infrastruktur” entsprechen und einen ,wirrer Mix aus unterschied-
lichsten Mafinahmen” (Lau 2020) darstellen wiirden. Besonders kritisch wird die Fithrung des Radverkehrs
im Mischverkehr bei Tempo 50 gesehen (vgl. Kurs Fahrradstadt 2020a; Kurs Fahrradstadt 2020c). Insgesamt
sei durch die Planungen kein ausreichender Schutz fiir Radfahrer*innen gewihrleistet (vgl. VCD Landesver-
band Nord e.V. 2020). Eine ernsthafte Férderung des Radverkehrs sei aus Sicht der Protestierenden unter
diesen Umstinden nicht méglich, da nur diejenigen mit dem Rad entlang der Elbchaussee fahren wiirden,
die tiber ausreichend Mut und Selbstbewusstsein verfiigen (vgl. Kurs Fahrradstadt 2020c; Kurs Fahrradstadt
2019a: 4; Popien 2020).
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Neben der Art und Weise der Planung und der prognostizierten geringen Wirkung der geplanten Radinfra-
struktur argumentierten die Protesttriger*innen auch mit Gerechtigkeitsgrundsitzen. So sei es aus Sicht von
Kurs Fahrradstadt nicht hinnehmbar, dass Fu§ginger*innen und Radfahrer*innen gegentiber dem Autover-
kehr benachteiligt werden (vgl. Kurs Fahrradstadt 2020b) und somit ,,diejenigen, die am meisten fiir die Stadt
fiir morgen tun, indem sie sich im Umweltverbund fortbewegen [...] wieder einmal diejenigen sein sollen, die
ganz hintenan stehen.” (Kurs Fahrradstadt 2020c). Nach Auffassung der Initiative miisse es aufgrund der
positiven Umweltbilanz des Radverkehrs stattdessen als selbstverstindlich gelten, das Sicherheitsbediirfnis

von Radfahrer*innen hoher zu gewichten als die Interessen des Kfz-Verkehrs (vgl. Kurs Fahrradstadt 2019c).

Die Protesttriger*innen kritisieren auch das Verfahren des LSBG, genauer gesagt den Umgang mit den Wiin-
schen der Biirger*innen, die im Rahmen des Elbchaussee-Dialogs eingebracht wurden. Wenngleich Initiati-
ven wie Kurs Fahrradstadt die Art der Biirger*innenbeteiligung als vorbildlich lobten (vgl. Interview Kurs
Fahrradstadt 2024: 194-198; Kurs Fahrradstadt 2020), zeigten sich die Protestierenden enttiuscht dariiber,
dass zentrale Anliegen der Biirger*innen — insbesondere eine sichere Radverkehrsfihrung sowie eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 Kilometer pro Stunde — nicht in die Entwurfsplanung aufgenommen wur-
den (vgl. Hamburger Abendblatt 2019). Bei den Protestierenden herrschte Frustration dartiber, dass die Biir-
ger*innen zwar nach ihren Wiinschen befragt wurden, die vielfach kommunizierte Forderung nach einer bes-
seren, zukunftsorientierten Radinfrastruktur aber nicht ausreichend berticksichtigt wurde (vgl. Kurs Fahr-

radstadt 2020c; Kurs Fahrradstadt 2019b: 2).

Im Folgenden wird herausgearbeitet, welche Forderungen die Protestierenden auf Grundlage ihrer Planungs-

kritik im Zuge ihrer Problemldsungsstrategie formuliert haben.

7.4.2.1 Protestforderungen

Die Anliegen der Protestierenden sind primir reaktiv und lassen sich in drei Kategorien einteilen: Planungs-
abwehr, inhaltliche Anderungen und Verfahrensinderungen. Einige der Forderungen haben zwar einen ini-
tiativen Charakter, da sie aber keine neue Planung einfordern, werden sie im Rahmen dieser Analyse als reak-

tiv eingestuft.

Eine Abwehr der Planung ist nicht das zentrale Anliegen der Protesttriger*innen, dennoch kommt sie in ei-
nigen Auflerungen zum Ausdruck. So forderte Kurs Fahrradstadt Anfang 2020 einen sofortigen Stopp der
yFehlplanung” (Kurs Fahrradstadt 2020a). Dieses Anliegen ist jedoch nicht isoliert zu betrachten, sondern
steht im Zusammenhang mit der Forderung nach einer zukunftsorientierten, weniger autozentrierten Ent-

wurfsplanung (vgl. Kurs Fahrradstadt 2020c).

Die meisten Forderungen, die im Laufe des Protestprozesses formuliert wurden, zielen auf eine Verinderung
der Planungsinhalte ab. Einige dieser Anliegen haben einen allgemeineren Charakter, wihrend andere kon-
kreter benennen, welche Verinderungen sich die Protesttriger*innen wiinschen. Schlagworte wie ,,Klima-
schutz” oder ,,Vision Zero” — also die Vermeidung von Verkehrstoten — prigen das Framing der Protestieren-

den (vgl. Kurs Fahrradstadt 2020e). Der VCD wies aufSerdem darauf hin, dass ,,der Umbau der Elbchaussee



92

eine einmalige Chance bietet, um die Strafie [...] im Sinne der Férderung nachhaltiger Mobilititsformen [...]
umzugestalten” (VCD Landesverband Nord e.V. 2020). Kurs Fahrradstadt mahnte an, dass der Umbau von
Straflen wie der Elbchaussee aufgrund der langfristigen Wirkung mit Weitblick geplant werden miisse (vgl.
Kurs Fahrradstadt 2019a).

Als Reaktion auf die als unzureichend empfundenen Planungsentwiirfe des LSBG formulierten alle Protest-
trager*innen die Forderung nach einer Radinfrastrukeur, die stirker auf das Sicherheitsbediirfnis von Rad-
fahrer*innen ausgerichtet ist. Nach Auffassung des ADFC Hamburg sollte es das Ziel sein, eine Infrastrukeur
zu schaften, ,auf denen alle [...] von 8 bis 88 sicher und komfortabel unterwegs” (Lau 2020) sein konnen.
Dafiir sei es erforderlich, die Elbchaussee von der Verkehrslast des Kfz-Verkehrs zu entlasten, um mehr Platz
tiir Radfahrer*innen zu schaffen (vgl. ADFC Hamburg 2018b; Popien 2020). Kurs Fahrradstadt schlug vor,
die Verkehrsplanung von ,aufSen nach innen” zu denken und zunichst die Flichen fiir den Fuf3- und Rad-
verkehr zu optimieren (vgl. Kurs Fahrradstadt 2020c). Aus Sicht der Protesttriger*innen sei es nur durch die
Schaffung einer attraktiven Infrastruktur méglich, mehr Menschen zum Radfahren zu bewegen (vgl. ADFC
Hamburg 2018a). Dadurch wiirde auch die Lirm- und Umweltbelastung durch den Kfz-Verkehr gesenkt

werden, was von den Anwohner*innen der Elbchaussee gewiinscht wird (ADFC Hamburg 2021).

Zur Erfillung der allgemein gehaltenen Forderung nach einer sicheren Radinfrastruktur entwickelten die
Protesttriger*innen verschiedene Losungsansitze, wobei auffillig ist, dass alle Beteiligten unterschiedliche
Ansitze vorschlagen. Diese werden im Folgenden kompakt dargestellt. Die Initiative ,Hamburg dreht sich”
forderte bereits in der Frithphase der Planung im Jahr 2018 eine provisorische Radverkehrslosung ,,mit gelber
Farbe, Baken und Hinweisschildern” (Hamburg dreht sich 2018a), die weiterfithrend evaluiert und als

Grundlage fiir die baulichen Realisierungsmafinahmen dienen sollte.

Kurs Fahrradstadt plidierte als Alternative zum Planungsentwurf des LSBG fiir eine Umwandlung der Elb-
chaussee zur Fahrradstraf3e, die von Bussen und Anlieger*innen befahren werden darf (vgl. Kurs Fahrradstadt
2020c; Kurs Fahrradstadt 2019a: 1). Die Idee wurde im Rahmen einer Demonstration im April 2019 simu-
liert (vgl. ebd.: 1). Kurs Fahrradstadt begriindete den Vorschlag einer Fahrradstrafie damit, dass die Leistungs-
fihigkeit der Elbchaussee dadurch um ein Vielfaches gesteigert werden kénne (vgl. ebd.: 3). Die Initiative ist
sich riickblickend dessen bewusst, dass die Umsetzung ihrer Idee unrealistisch war, allerdings spekulierte sie
darauf, mit einer besonders visioniren Forderung mehr zu erreichen als mit einer zuriickhaltenden Herange-

hensweise (vgl. Interview Kurs Fahrradstadt 2024: 159-167).

Der ADFC Hamburg konzentrierte sich mit seinen Forderungen primir auf Anpassungen der Verkehrsrege-
lungen, um die Verkehrssituation zu beruhigen und Radfahrer*innen besser zu schiitzen. Dazu schlug der
Verband vor, auf der Elbchaussee durchgingig Tempo 30 auszuweisen und eine Verkehrsmengenbeschrin-
kung fiir den Kfz-Verkehr (z.B. mindestens drei Insassen) einzufithren (vgl. Lau 2020; Wenig 2020). Von der
Umsetzung des Vorschlags erhoffte sich der ADFC, dass die Elbchaussee ihren Boulevardcharakter zuriicker-
halten wiirde (vgl. Lau 2020).
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Der VCD schlug vor, die Elbchaussee nach dem Vorbild der Sierichstrafie in Hamburg-Nord in eine Ein-
bahnstrafle umzuwandeln, deren Ausrichtung abhingig von der Tageszeit ist und sich an der Verkehrslast
orientiert (vgl. VCD Landesverband Nord e.V. 2020). Damit wiirde sich, so argumentierte der VCD, der
Hauptverkehrsfluss teilweise verlagern und mehr Freiraum fiir die Schaffung einer attraktiven Radverkehrs-

infrastruktur entstehen (vgl. ebd.).

Zum Teil formulierten die Protesttriger*innen auch Forderungen, die auf eine Verinderung des Planungs-
verfahrens abzielen, zugleich aber auch eng mit dem Einfordern inhaltlicher Verinderungen verkniipft sind.
So forderte Kurs Fahrradstadt von den Entscheidungstriger*innen in Politik und Verwaltung ,,bei dieser und
weiteren Umbauplanungen ein Einhalten der eigenen Beschliisse” (Kurs Fahrradstadt 2020c). Zudem solle
den im Rahmen der Beteiligung formulierten Wiinschen der Biirger*innen mehr Gehor geschenkt werden

(vgl. Hamburger Abendblatt 2019).

7.4.3 Aktionsformen

Im Folgenden wird analysiert, welche Aktionsformen die Protesttriger*innen zur Vermittlung ihrer Anliegen
genutzt haben. Dies geschieht mit Bezug auf die in Kapitel 6.6 definierten Aktionsformen planungsbezogener

Proteste.

Eine zentrale Plattform fiir den Protest gegen die als unbefriedigend empfundene Planung fiir die Elbchaussee
sind digitale Aktionen, genauer gesagt die Webseiten und Social-Media-Kanile der Protesttriger*innen. Kurs
Fahrradstadt hat eine eigene Homepage, auf der die Initiative tiber ihren Protest zur Elbchaussee und weitere
Aktivititen berichtet (vgl. Kurs Fahrradstadt 2024a). Auch der ADFC, der VCD sowie die Initiative ,Ham-
burg drehtsich” nutzten ihre Webseiten zu Protestzwecken, wobei letztgenannte ihre Homepage mittlerweile
abgeschaltet hat (vgl. Hamburg dreht sich 2018b; VCD Landesverband Nord e.V. 2020; Wiedey 2024). Die
Webseiten erfiillen dabei verschiedene Funktionen: Sie informieren iiber die Anliegen der Protestierenden,
verweisen auf Protestaktionen und bilden das weitere Engagement der Initiativen ab. Dariiber hinaus nutzten
Kurs Fahrradstadt, ,Hamburg dreht sich” und der ADFC Hamburg die Social-Media-Plattform Facebook,
um Offentlichkeit fiir ihren Protest herzustellen und weitere Nutzer*innengruppen zu erreichen (vgl. ADFC

Hamburg 2024; Hamburg dreht sich 2024, Kurs Fahrradstadt 2024b).

Hiufig fungieren die Webseiten und Social-Media-Kanile der Protesttriger*innen als Plattformen, um Pres-
semitteilungen zu verdftentlichen, in denen die eigenen Standpunkte kompakt dargelegt werden. Die im Kon-
text der Elbchaussee aktiven Ortsgruppen bzw. -verbinde des ADFC und des VCD verwendeten diese Form
der Pressearbeit als zentrale Ausdrucksform ihres Protests (vgl. VCD Landesverband Nord 2020; Wiedey
2024). Gemif der in Kapitel 6.6 etablierten Systematik handelt es sich bei Pressemitteilungen um eine infor-
mative Aktionsform. Eine weitere Protestaktion mit informativem Charakter war eine 6ffentliche Befahrung
der Elbchaussee, die im April 2018 von der Bezirksgruppe Altona des ADFC Hamburg, dem Zukunftsforum
Blankenese und der Initiative ,Hamburg dreht sich” organisiert wurde (vgl. ADFC Hamburg; Hamburg
dreht sich 2018b). Im Rahmen dieser Befahrung wurden der Zustand der Elbchaussee und die vorgefundene

Verkehrssituation kritisch reflektiert, um Positionen zu entwickeln, wie eine Umgestaltung aussehen kann,
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die die Bediirfnisse von Fuginger*innen und Radfahrer*innen bertcksichtigt (vgl. ebd.). Wihrend der Be-
fahrung fanden mehrere Zwischenkundgebungen statt, sodass diese Aktion zum Teil auch als demonstrative

Protestaktion eingestuft werden kann (vgl. Wiedey 2024).

Im Vergleich zu den anderen aktiven Protesttriger*innen setzte die Initiative Kurs Fahrradstadt besonders
stark auf demonstrative Aktionsformen. Ausdruck dessen sind die beiden Demonstrationen, die die Initiative
im April 2019 und im Februar 2020 durchfihrte (vgl. Kurs Fahrradstadt 2019a; Kurs Fahrradstadt 2020c).
Im Rahmen der ersten Demonstration wurde ein Teilstiick der Elbchaussee temporir fiir den Kfz-Verkehr
gesperrt, um das Erlebnis einer Fahrradstrafle zu simulieren (s. Abb. 43) (vgl. Kurs Fahrradstadt 2019b). Die
Demonstration wurde durch Zwischenkundgebungen und Redebeitrige erginzt, zudem waren Plakate und
Transparente im StrafSenraum prisent (s. Abb. 44) (vgl. Kurs Fahrradstadt 2019a; Kurs Fahrradstadt 2019b).
Dariiber hinaus wurde die Demonstration filmisch dokumentiert und auf Youtube veroffentlicht (vgl. Rad-

verkehr Hamburg 2019a; Radverkehr Hamburg 2019b).
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Abb. 43: Fahrraddemonstration von Kurs Fahrradstadt im April 2019 (Kurs Fahrradstadt 2019)

Etwa 300 Teilnehmer*innen beteiligten sich an der ersten Demonstration, darunter langjihrige Fahrradakti-
vist*innen, aber auch viele Familien mit Kindern (vgl. Interview Kurs Fahrradstadt 2024: 271-276). Riickbli-
ckend bewertet Kurs Fahrradstadt die Aktion als ,medial nicht wirklich erfolgreich” (Interview Kurs Fahr-
radstadt 2024: 188-189), da sie in der Lokalpresse von der Er6ffnung des ersten Bauabschnitts des Autobahn-
tunnels der A7 tiberlagert wurde (vgl. ebd.: 171-176). An der zweiten Demonstration am 9. Februar 2020, die
als Reaktion auf die Inhalte der Zweitverschickung stattfand, nahmen etwa 200 Personen teil (vgl. Kurs Fahr-

radstadt 2020e). Als Gastredner trat ein Vertreter des ADFC Hamburg auf (vgl. ebd.).
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Abb. 44: Plakate und Banner im Rahmen der Kurs Fahrradstadt-Demonstration im April 2019 (Kurs Fahrradstadt 2019)

Die mittlerweile inaktive Initiative ,Hamburg dreht sich“ hat ihren Protest gegen die Art und Weise der Pla-
nung der Grundinstandsetzung der Elbchaussee in einem 6ffentlichen Aufruf zum Ausdruck gebracht, der
dazu animierte, den Hamburger Senat mit Eingaben zu tiberhiufen (vgl. Hamburg dreht sich 2018b). Damit
adressierte die Initiative ihre Protestanliegen nicht an den LSBG als zustindigen Baulasttriger, sondern mit
dem Senat an die iibergeordnete politische Ebene. Fiir sich genommen stellt das Schreiben von Eingaben noch
keinen eigenstindigen Planungsprotest dar, da dies nicht auf die Herstellung von Offentlichkeit abzielt. Mit
dem Versuch, eine Massenaktion zu initiieren, ist das Kriterium der Offentlichkeitswirksamkeit jedoch zwei-
telsfrei erfullt. Die Frage, wie viele Personen diesem Aufruf letztendlich gefolgt sind und wie mit den Einga-

ben umgegangen wurde, muss an dieser Stelle jedoch unbeantwortet bleiben.

Aus dem Interview mit einem Vertreter von Kurs Fahrradstadt wird deutlich, dass die Mitglieder der Initiative
an den Beteiligungsformaten im Rahmen des Elbchaussee-Dialogs teilgenommen haben (vgl. Interview Kurs
Fahrradstadt 2024: 350-352). Aufgrund der Anonymisierung ist es jedoch nicht méglich, einzelne protokol-
lierte Wortmeldungen von Teilnehmer*innen der Dialogveranstaltungen Kurs Fahrradstadt oder anderen

Protesttriger*innen zuzuordnen.

7.5 Reaktionen Dritter auf Planung und Protest

7.5.1 Zivilgesellschaft

Im Kontext des Planungsprozesses zur Elbchaussee sind unterschiedliche Positionen aus der Zivilgesellschaft

festzustellen. Diese reichen von klarer Unterstiitzung der fahrradfreundlichen Gestaltung der Elbchaussee
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und entsprechender Protestaktionen bis hin zur Ablehnung von Mafinahmen zur Forderung des Radver-

kehrs.

In den Beteiligungsphasen im Rahmen des Elbchaussee-Dialogs duflerten viele Biirger*innen konkrete Ideen
zur Umgestaltung der Strafle, um bessere Bedingungen fiir Radfahrer*innen zu schaffen und die Verkehrssi-
cherheit zu erh6hen. Einige Personen reichten sogar eigene Planungsvorschlige per Post oder E-Mail ein (vgl.
Superurban 2018: 9 ff.). Da die Protokolle der Dialogveranstaltungen die Redebeitrige der Teilnehmer*in-
nen in anonymisierter Form wiedergeben, ldsst sich nicht eindeutig feststellen, ob es sich dabei um einen Teil
der Proteststrategie der Protesttriger*innen oder um Aktivititen anderer Akteur*innen handelt. Die Ergeb-
nisse der Online-Beteiligung zeigten deutlich, dass viele der daran teilnehmenden Biirger*innen mit der beste-
henden Verkehrssituation unzufrieden waren und sich eine komfortable und sichere Radinfrastruktur
wiinschten (vgl. LSBG 2018a: 4; Wittenberg 2018). Die Unterstiitzung der Stofirichtung des Framings der
Protesttriger*innen durch zivilgesellschaftliche Akteur*innen driickte sich zudem in der Teilnahme an Pro-
testaktionen wie den Demonstrationen von Kurs Fahrradstadt aus. Einige Postkarteneinsendungen und Re-
debeitrige im Rahmen der 6ffentlichen Diskussionsveranstaltungen zeigen aber auch, dass es innerhalb der
heterogenen Zivilgesellschaft auch Personen gab, die sich gegen eine Umgestaltung der Elbchaussee zuguns-
ten des Radverkehrs aussprachen (vgl. LSBG 2018: 8 f.; Superurban 2018: 9). Dennoch lisst die Analyse die
Schlussfolgerung zu, dass ein GrofSteil der Burger*innen, die sich zum Planungsprozess an der Elbchaussee
geduflert haben, inhaltlich hinter den von den Protesttriger*innen erhobenen Forderungen stand. Einige un-
terstiitzten den Protest sogar direkt durch ihre Teilnahme an den von Kurs Fahrradstadt organisierten De-

monstrationen.

7.5.2 Kommunalpolitik

Da die Elbchaussee als Hauptverkehrsstrafie eine wichtige Verkehrsfunktion fiir den Hamburger Westen er-
tiille, hat sich auch die lokale Politik intensiv mit den Planungen befasst und den Prozess kritisch begleitet.
Insbesondere im Zuge der Zweitverschickung der Planungen im Januar 2020 forderten die Fraktionen der

Alronaer Bezirksversammlung Nachbesserungen an den erarbeiteten Planungen (vgl. Wenig 2020).

Dabei ist zu beachten, dass die Planungen fiir die Grundinstandsetzung der Elbchaussee nicht von der Be-
zirksverwaltung vorangetrieben werden, sondern auf tibergeordneter Ebene vom LSBG, der der Hamburger
Verkehrsbehorde unterstellt ist (vgl. ebd.). Somit ist die Einflussnahme der politischen Vertreter*innen auf
Bezirksebene auf die formale Beteiligung der Bezirksversammlung beschrinke, die als T6B Stellungnahmen
zu den Verschickungen abgeben kann. In der Stellungnahme der Bezirksversammlung zur zweiten Verschi-
ckung im Januar 2020 bringen die Politiker*innen die Forderung zum Ausdruck, die Sicherheit und den
Komfort fiir den Radverkehr zu verbessern, da der hdufige Wechsel der Fihrungsformen die Orientierung

der Radfahrer*innen stark erschwert (vgl. Bezirksversammlung Altona 2020).

Auch in der Hamburger Presse duflerten sich einige Bezirkspolitiker*innen iiber die Planungen fiir die Elb-

chaussee. So bezeichnete ein Vertreter der Altonaer CDU den im Rahmen der Zweitverschickung vorgelegten
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Entwurf als ,eine Planung, die niemandem gerecht wird — den Radfahrern nicht, aber auch nicht den Auto-
fahrern und den Fufigingern” (Wenig 2020). Die Fraktion der Griinen hingegen bewertete die Planungen
zur gleichen Zeit als einigermaflen akzeptabel, mahnte aber weniger Wechsel bei der Fithrungsform des Rad-

verkehrs an (vgl. ebd.).

Es zeigt sich, dass die Altonaer Bezirkspolitik die Bedenken der zivilgesellschaftlichen Akteur*innen hinsicht-
lich der Planungen fur die Elbchaussee im Wesentlichen unterstiitzt. Somit verwundert es nicht, dass es zum
Teil zu einer bewussten Unterstiitzung der Aktionen der Protesttriger*innen kam. Die Linksfraktion Ham-
burg-Nord teilte beispielsweise einen Demonstrationsaufruf von Kurs Fahrradstadt auf ihrer Website (vgl.
Die Linke 2019). Ein Vertreter von Kurs Fahrradstadt bestitigt dartiber hinaus, dass einige Altonaer Bezirks-
politiker*innen sogar selbst als Privatpersonen an den Demonstrationen teilgenommen haben (vgl. Interview

Kurs Fahrradstadt 2024: 285-289).

Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass die Altonaer Bezirkspolitik grundsitzlich hinter den Forderungen
steht, die von den Protesttriger*innen im Rahmen 6ffentlicher Aktionen formuliert wurden. Ein enger Aus-
tausch zwischen Protesttriger*innen und politischen Vertreter*innen auf lokaler Ebene kann nicht festgestellt
werden, wenngleich ein Vertreter von Kurs Fahrradstadt bestitigt, dass es vereinzelte Kontakte zu den Be-
zirksfraktionen — primir der Fraktion der Griinen - gegeben hat und das Engagement der Initiative wert-

schitzend aufgenommen wurde (vgl. Interview Kurs Fahrradstadt 2024: ebd.).

7.6 Wechselwirkungen zwischen Planung und Protest

Zwischen den Planungstriger*innen und den Protesttriger*innen gab es auflerhalb der 6ffentlichen Beteili-
gungsformate nur wenige Berithrungspunkte. Kurs Fahrradstadt bestitigte, die Initiative habe ,jetzt nicht
mehr bekommen als jeder andere Interessierte, der zu diesen Dialogveranstaltungen gegangen ist, gekriegt
hitte” (Interview Kurs Fahrradstadt 2024: 353-355). Dariiber hinaus seien die Vertreter*innen des LSBG von
Kurs Fahrradstadt tiber die Demonstrationen informiert wurden, vor Ort gewesen sei nach Kenntnis der Ini-
tiative jedoch niemand (vgl. Interview Kurs Fahrradstadt 2024: 361-366). Der ADFC Hamburg freute sich,
zumindest mit einem Teil seiner Forderung Geh6r gefunden zu haben (vgl. ADFC 2021).

Der LSBG hat im Laufe des Planungsprozesses die Radverkehrsfihrung zwischen Manteuffelstrale und
Parkstraffe mehrfach angepasst und eine Verbesserung der zuvor bestehenden Verkehrssituation herbeige-
tithrt, die realisierten Mafinahmen blieben aber stark hinter den Erwartungen der Protestierenden zuriick. So
sei die neu geschaffene Radverkehrsfithrung nach Ansicht des ADFC Hamburg zwar ,besser als vorher, aber
trotzdem Murks” (Gefeller/Wiirz 2023). Kurs Fahrradstadt lobt die zum Teil sehr moderne Infrastruktur,
bemingelt aber ebenso wie der ADFC Hamburg, dass es aufgrund des stindigen Wechsels der Fiihrungsform
auf der Elbchaussee nach wie vor keine durchgingige Radinfrastruktur auf der Elbchaussee gebe (vgl. Inter-

view Kurs Fahrradstadt 2024: 374-377).
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Inwieweit der Protest ausschlaggebend fiir die im Laufe der Zeit angepassten Planungen war, kann auch von
den beteiligten Protestakteur*innen nicht abschlieflend beurteilt werden (vgl. ebd.: 461-470). Die Unzufrie-
denheit mit der realisierten Verkehrsfiihrung und den nur in Ansitzen erftillten Forderungen der Protestie-

renden zeigt aber, dass der Protest nur wenig erfolgreich war.
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8. Fallbeispiel 2: Protestkomplex Leipziger Promenadenring

8.1 Riumlicher Kontext

Der Promenadenring spielt im Leipziger Stadtgefiige eine wichtige Rolle, da er die Innenstadt einrahmt und
von den iibrigen Stadtteilen abgrenzt. Er besteht aus den Teilabschnitten Willy-Brandt-Platz, Georgiring, Au-
gustusplatz, Rof3platz, Martin-Luther-Ring, Dittrichring, Goerdelerring und Trondlinring (s. Abb. 45). Am
Promenadenring befinden sich wichtige Infrastruktureinrichtungen aus den Bereichen Politik (z.B. Neues
Rathaus), Kultur (z.B. Oper und Gewandhaus), Religion (z.B. Thomaskirche und Propsteikirche) und Bil-
dung (z.B. Universitit Leipzig). Am nérdlichen Rand des Rings liegt der Leipziger Hauptbahnhof, ein wich-
tiger Knotenpunkt fiir den regionalen und nationalen Bahnverkehr. Die Infrastruktur entlang und innerhalb
des Rings sowie die Bedeutung der Innenstadt als Arbeits- und Konsumstandort fithren zu einem hohen Ziel-
und Quellverkehrsaufkommen verschiedener Verkehrsmittel. Gleichzeitig besteht ein hohes Durchgangsver-
kehrsautkommen, da viele Wege innerhalb der Stadt am kiirzesten iiber den Promenadenring und die Innen-
stadt zuriickgelegt werden konnen. Der Promenadenring erftllt somit eine Schliisselfunktion fiir die verschie-

denen Mobilititsformen.

Abb. 45: Stadtriumlicher Kontext des Promenadenrings (eigene Darstellung unter Verwendung von Google Earth 2025)



100

Aufgrund seiner Dimensionierung und seiner zentralen Lage wird der Promenadenring hiufig fiir Demonst-

rationsziige genutzt:

»Alle grofSen Demos in Leipzig geben ja auch immer um den Ring. Das ist so der zentrale Ort, das ist
historisch bedingt. Das ist der Ort, wo man eine hobe Kapazitit hat, noch dazu kommit ja diese Innen-

stadtnéibe.” (Interview ADFC Leipzig 2024)

Bekanntestes Beispiel dafiir sind die Montagsdemonstrationen im Herbst 1989, aber auch fiir viele andere
Proteste wurde und wird der Innenstadtring als Kundgebungsort genutzt. Dazu gehoren auch radverkehrs-
bezogene Proteste wie die Leipziger Critical-Mass (vgl. Critical Mass Leipzig 2025) sowie die Proteste zur
Verbesserung der Radverkehrsbedingungen auf dem Promenadenring. Letztere werden im Folgenden ge-

nauer betrachtet.

8.2 Chronologischer Uberblick iiber den Protest- und Planungsprozess

Das Radfahren auf dem Promenadenring war seit 1975 durch die Anordnung einer Mindestgeschwindigkeit
von 40 km/h de facto verboten (vgl. Interview ADFC Leipzig 2024; Tappert 2019a). Der ADFC Leipzig
veroffentlichte im Mai 2010 ein Positionspapier, in dem der Interessenverband die Authebung der Mindest-
geschwindigkeit forderte und zugleich ein detailliertes Konzept fiir eine sichere Radverkehrsfithrung entlang

des Promenadenrings entwickelte (vgl. ADFC 2010).

Wegen einer Anpassung des deutschen Straflenverkehrsrechts, das die Ausweisung einer Mindestgeschwin-
digkeit auf dem Ring seiner rechtlichen Grundlage entzog, entwickelte die Stadtverwaltung ein Konzept zur
Neuorganisation des Verkehrs, das die Anordnung eines generellen Radfahrverbots auf der Fahrbahn vorsah
(Zeichen 254 StVO). Dies wurde vom ADFC stark kritisiert (vgl. Tappert 2010b). Am 17. Februar 2011 hob
die Stadtverwaltung offiziell die Mindestgeschwindigkeit auf und verfiigte die Beschilderung eines generellen
Radfahrverbots auf der Fahrbahn (vgl. Sichsisches Oberverwaltungsgericht 2018: 3). Der ADFC forderte die
Stadtverwaltung in der Folge wiederholt dazu auf, die Verbotsschilder zu entfernen (vgl. Leipziger Volkszei-
tung 2011) und unterstiitzte einen Kliger, der im November 2012 vor Gericht Widerspruch gegen das Rad-
fahrverbot einlegte (vgl. Sichsisches Obververwaltungsgericht 2018: 3). Nach einem mehrjihrigen Gerichts-
prozess urteilte das Sichsische Oberverwaltungsgericht (OVG) in Bautzen im September 2018, dass die An-

ordnung eines Radfahrverbots auf dem Promenadenring rechtlich unzulissig sei (vgl. ebd.: 2).

In der Folge erneuerten verschiedene Protesttriger*innen die Forderung nach einer sicheren und durchgin-
gigen Radverkehrsinfrastruktur auf dem Promenadenring. Der Umweltverein Okoldwe entwickelte ein Rad-
verkehrskonzept fiir den Innenstadtring, das eine Umwandlung von Kfz-Fahrspuren in Radfahrstreifen vor-
sieht (vgl. Okoléwe 2019a; Okoldwe 2019b). Der ADFC Leipzig und Fridays For Future organisierten im
Juni 2019 eine 48-Stunden-Demonstration, um ihre Vision eines autofreien Hauptbahnhof-Vorplatzes zu
verdeutlichen (vgl. Interview ADFC Leipzig 2024; John 2019; Tappert 2019b). Gleichzeitig kritisierten die
Protesttriger*innen die ausbleibende Umsetzung des Gerichtsurteils. So fand etwa im Juni 2020 die Fahrrad-

demonstration ,,Urteil umsetzen — Promenadenring fahrradfreundlich gestalten” statt (vgl. Okoldwe 2020).
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Die erste planerische Reaktion erfolgte im April 2021 mit der Markierung eines Radfahrstreifens auf einem
Teilabschnitt des Dittrichrings auf der Westseite des Promenadenrings (vgl. Tappert 2021). Von den zivilge-
sellschaftlichen Protesttriger*innen wurde dies jedoch als zu gefihrlich bewertet, weshalb es u.a. die De-
monstration ,Ring frei fiirs Rad!” gab (vgl. Verkehrswende Leipzig 2021) und zur Einrichtung eines Pop-
Up-Radwegs auf der westlichen Ringseite kam (vgl. Decker 2022). Ab Mirz 2022 wurde schliefSlich auf dem
westlichen Ring in beiden Fahrtrichtungen eine Kfz-Spur in einen breiten Radfahrstreifen umgewandelt (vgl.
Stadt Leipzig 2024). Im April 2023 erfolgte die Einrichtung eines Radfahrstreifens vor dem Hauptbahnhof
(vgl. ebd.). Die Mafinahmen der Stadtverwaltung sorgten fiir viel Kritik in Teilen der Kommunalpolitik und
der Zivilgesellschaft (s. Kapitel 8.5). Unter anderem gab es eine Petition, die sich gegen die Reduzierung der
Fahrspuren zugunsten des Radverkehrs aussprach (vgl. Hartwig 2023). Als dritter Abschnitt der kommuna-
len Radverkehrsplanung auf dem Promenadenring wurde der Radfahrstreifen vom Hauptbahnhof in west-

licher Richtung bis zur LéhrstrafSe fortgefiihre (vgl. Stadt Leipzig 2024).

Weitere MafSnahmen sind geplant (vgl. Julke 2023b; Stadt Leipzig 2024; Stauebert 2024). Gleichzeitig erneu-
ern verschiedene Protesttriger*innen ihr Protestframing und fordern mittlerweile eine grundlegende Umge-
staltung des Promenadenrings in einen griinen, verkehrsberuhigten Ort der Erholung (vgl. Julke 2023b; Oko-
lowe 2023Db).
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PLANUNGSPROZESS PROTESTPROZESS

- 1975

Einfuhrung Mindestgeschwindigkeit @

Mai 2010

@ ADFC-Positionspapier

17. Februar 2011
Aufhebung Mindestgeschwindigkeit @
Anordnung Radfahrverbot
November 2012
o Widerspruch gegen Radfahrverbot

29. und 30. Juni 2019

48-Stunden-Demo vor Hbf

Oktober 2019

@ Kurzkonzept von Okoléwe

(0]
3.Juni 2020

Demo ,Urteil umsetzen”

7. Mai 2021

Demo ,Ring frei furs Rad!"

2
8. Januar 2022

Pop-Up-Radweg

seit 2022/2023

o Forderung: Gruner Promenadenring

Gegenproteste

April 2021

Marz und April 2022

Oktober 2023

Radfahrstreifen Hbf bis LohrstraRe

Abb. 46: Chronologie der Ereignisse (eigene Darstellung)
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8.3 Protestprozess

Im Folgenden werden die zivilgesellschaftlichen Proteste zum Promenadenring genauer analysiert. Dazu wird
untersucht, welche Akteur*innen als Triger*innen radverkehrsbezogener Proteste auftreten, welches Protest-

framing konstruiert wird und welche Aktionsformen genutzt werden.

8.3.1 Protesttriger*innen

Die Radverkehrsproteste am Leipziger Promenadenring zeichnen sich durch das Zusammenwirken einer
Vielzahl von Protesttriger*innen aus, die gemeinsam oder einzeln Protestaktionen initiiert haben, um Offent-
lichkeit fiir ihre Anliegen herzustellen und Unterstiitzer*innen zu mobilisieren. Bei einem Grofiteil der Ak-
teur*innen handelt es sich um lokale Initiativen und Vereine (Verkehrswende Leipzig, Okoléwe) oder lo-
kale Gruppen bundesweiter Organisationen und Verbinde (ADFC, BUND, Fridays For Future, Green-
peace). Der thematische Fokus der meisten Protesttriger*innen liegt auf dem Umwelt- und Klimaschutz, wo-
tir die Férderung umweltvertriglicher Mobilititsformen ein wichtiger Bestandteil ist. Dartiber hinaus treten
im Kontext der Radverkehrsproteste am Promenadenring auch Einzelpersonen als Protesttriger*innen in
Erscheinung, so z.B. ein Biirger, der in einer Petition die Verkehrsfithrung vor dem Hauptbahnhof kritisierte

und eine planerische Lsung dieses Problems forderte (vgl. Julke 2022¢; Winter 2022).

Als besonders aktive Protesttriger*innen sind der Umweltverein Okoléwe, der ADFC Leipzig sowie die Ini-
tiative Verkehrswende Leipzig zu identifizieren, da diese Akteur*innen den Prozess bereits seit vielen Jahren
aktivistisch begleiten und Protestaktionen initiiert haben. Der Okolowe ist ein 1989 gegriindeter Verein, der
sich neben dem Umwelt- und Naturschutz insbesondere fir eine nachhaltige Stadtentwicklung und die For-
derung umweltvertriglicher Mobilititsformen wie dem Radverkehr einsetzt (vgl. Okoléwe 2025c). Der
ADFC Leipzig vertritt seit 1990 die Interessen der Radfahrer*innen und setzt sich seit vielen Jahren fiir Ver-
besserungen auf dem Promenadenring ein (vgl. ADFC Leipzig 2025; ADFC Leipzig 2010; Interview ADFC
Leipzig 2024). In der Initiative Verkehrswende Leipzig haben sich verschiedene Biirger*innen und Initiativen
zusammengeschlossen, die sich fiir die Férderung nachhaltiger Mobilititsformen einsetzen (vgl. Verkehrs-

wende Leipzig 2025).

8.3.2 Protestframing

Das Framing der Protesttriger*innen ergibt sich aus dem Zusammenwirken von Protestanlissen und -forde-
rungen, die Handlungsmotive werden mit Begriindungen genauer ausgefithrt. Im Folgenden werden Anlisse
und Forderungen der Protestierenden aus Griinden der Ubersichtlichkeit getrennt analysiert, wobei dhnliche

Anlisse bzw. Forderungen zusammengefasst werden.

Streng genommen werden im Rahmen dieses Fallbeispiels mehrere Teilproteste betrachtet, da die Anlisse
und Forderungen nicht gleichbleibend sind, sondern sich im Zeitverlauf verindern und erweitern. Da aber
ein enger Sinnzusammenhang zwischen den verschiedenen Facetten des im Zeitverlauf konstruierten Protest-

framings besteht, wird an dieser Stelle der gesamte Protestkomplex analysiert. Eine umfassende Darstellung
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aller nuancierten Anlisse und Forderung ist im Rahmen dieser Arbeit allerdings nicht méglich und auch

nicht zielfithrend.

8.3.2.1 Protestanlisse

Die Radverkehrsproteste am Leipziger Promenadenring haben eine Vielzahl von Anlissen, die sich in ortsbe-
zogene situative und planungsabhingige Anlisse unterteilen lassen. Dariiber hinaus werden tibergeordnete

Anlisse formuliert. Im Folgenden werden die wichtigsten Protestanlisse systematisch dargestellt.

Situative Protestanlisse

Der ADFC Leipzig bezeichnete den Promenadenring 2010 als ,,Quasiautobahn”, die die Innenstadt um-
schlieft und eine ,scharfe Grenzlinie der Stadtteile” ausbildet (ADFC Leipzig 2010: 2). Greenpeace verglich
die Barrierewirkung des Promenadenrings mit der einer Stadtmauer und kritisierte die mit der Verkehrssitu-
ation einhergehenden Belastungen wie Lirm und Luftverschmutzung (vgl. Butter 2021). Der Okoldwe er-
achtete die Aufteilung der Fahrbahnen auf dem inneren und 4ufleren Promenadenring — abschnittsweise bis
zu acht Kfz-Fahrspuren - als nicht mehr zeitgemifle Ungerechtigkeit und verwies darauf, dass das Verkehrs-
aufkommen des Kfz-Verkehrs auf dem Promenadenring seit vielen Jahren riickliufig sei (vgl. Okoléwe 2019a:
2). Zudem fiihrten bestimmte Konfliktsituationen, etwa zwischen Fulginger*innen und Radfahrer*innen

vor dem Hauptbahnhof, zu Protestaktionen (vgl. ebd.: 3 f.; Winter 2022).

Ein zentraler Anlass fiir den Protest ab 2010 war die 1975 eingefithrte Mindestfahrgeschwindigkeit von
40 km/h auf dem Promenadenring, das Radfahrer*innen de facto ausschloss (Zeichen 275 StVO). Diese ver-
kehrsrechtliche Anordnung wurde 2011 aufgehoben und durch ein von der Stadt Leipzig angeordnetes ex-
plizites Radfahrverbot auf dem Promenadenring ersetzt (Zeichen 254 StVO) (vgl. Interview ADFC Leipzig
2024; Stadt Leipzig 2010). Der ADFC erachtete diese Entscheidung als rechtlich unzulissig und ging juris-
tisch dagegen vor mit der Begriindung, dass der Promenadenring von zentraler Bedeutung fiir den Radver-
kehr sei und die Voraussetzungen fiir ein Radfahrverbot auf der Fahrbahn — z.B. eine besondere Gefahrenlage
— nicht gegeben seien (vgl. Interview ADFC Leipzig 2024; Sichsisches Oberverwaltungsgericht: 3). Das sich-
sische Oberverwaltungsgericht stimmte dieser Rechtsauffassung zu und ordnete die Authebung des Radfahr-
verbots auf dem Promenadenring an (vgl. Sichsisches Oberverwaltungsgericht). Da in den folgenden Jahren
keine Verinderungen erfolgten und die Verbotsschilder stehen blieben, kritisierten die Protesttriger*innen
im Rahmen ihrer Aktionen wiederholt die ausbleibende Umsetzung des Gerichtsurteils durch die Schaffung
einer sicheren Radinfrastruktur auf dem Promenadenring (vgl. Julke 2020b; Tappert 2022¢; Verkehrswende
Leipzig 2022).

Planungsbezogene Protestanlisse

Die Art und Weise, wie die Stadt bestimmte Mafinahmen umsetzte, wurde von den Protesttriger*innen oft
als mangelhaft kritisiert. Dies galt insbesondere fiir den ersten Versuch der Stadt, auf dem Dittrichring eine
sichere Radverkehrsanlage zu schaffen. Der zunichst neben den beiden bestehenden Fahrspuren realisierte

Radfahrstreifen wurden von den Protesttriger*innen als zu schmal und zu gefihrlich kritisiert, da er abrupt
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in den Mischverkehr tiberging (vgl. Decker 2022; Leipziger Internet Zeitung 2021; Verkehrswende Leipzig
2021). Auch beim 2023 realisierten Radfahrstreifen zwischen Hauptbahnhof und Léhrstraf8e gab es Kritik:
Der ADFC Leipzig und der BUND begriifSten dessen Einrichtung zwar grundsitzlich, allerdings wurde die
Nutzung einer Fahrradweiche — die Fithrung des Radverkehrs in Mittellage zwischen Kfz-Fahrspuren — als
gefihrlich eingestuft (vgl. Puppe/Raabe 2023).

Ubergeordnete Bewegungsziele

Neben den situativen und planungsbezogenen Protestanlissen, die sich konkret auf den Promenadenring be-
ziehen, lassen sich weitere Griinde fiir das Handeln der Protesttriger*innen identifizieren. So verkniipfen Ak-
teur*innen wie der ADFC und der Okoléwe die Notwendigkeit einer sicheren Radinfrastruktur auf dem
Promenadenring mit der Begriindung, den Auswirkungen des Klimawandels mit einem stirkeren Fokus auf
nachhaltige Verkehrsarten zu begegnen (vgl. Kreuijer 2022; Okoldwe 2019b). Dariiber hinaus erklirt sich das
Handeln der Protesttriger*innen aus ihren Gibergeordneten Motiven und Visionen — u.a. die Férderung
nachhaltiger Mobilitit als Teil einer umweltfreundlichen Stadtgestaltung. Damit sind die Radverkehrspro-

teste am Promenadenring eingebettet in gréfiere Bewegungsziele.

Der tiber viele Jahre andauernde Protest zeichnet sich durch ein komplexes Zusammenwirken situativer, pla-
nungsabhingiger und tibergeordneter Anlisse aus. Diese Vielfalt zeigt, dass der Promenadenring nicht nur als
lokaler Anlassort fungiert, sondern die Protesttriger*innen auch tibergeordnete Motive auf diesen Ort proji-

zieren.

8.3.2.2 Protestforderungen

Die Forderungen im Kontext der Radverkehrsproteste am Promenadenring zeichnen sich wegen der Vielzahl
an Protesttriger*innen und der langen Dauer durch eine grofie Komplexitit und eine stetige Weiterentwick-

lung aus. Dabei lassen sich drei Entwicklungsphasen unterscheiden:

Das Recht auf Radfahren auf dem Promenadenring

In der ersten Phase des Protests forderte der ADFC Leipzig zunichst die Aufhebung der Mindestgeschwin-
digkeit und spiter die des generellen Radfahrverbots auf dem Promenadenring (vgl. Leipziger Volkszeitung
2011). Es ging also primir darum, iiberhaupt erst einmal die Voraussetzungen zu schaffen, die das Radfahren
auf dem Promenadenring ermdglichen. Dies wurde mit der Forderung verkniipft, den Radverkehr auf der
Fahrbahn zu fithren und auf dem gesamten inneren und dufleren Ring je nach riumlichen Gegebenheiten
Radfahr- oder Radschutzstreifen einzurichten (vgl. ADFC Leipzig 2010: 2; Stacubert 2010). Der ADFC
Leipzig legte in seinem Positionspapier aus dem Jahr 2010 detailliert dar, wie er sich die Radverkehrsfiihrung

auf den verschiedenen Teilabschnitten des Promenadenrings vorstellt (vgl. ADFC Leipzig 2010: 9 ff.).

Sichere Radverkehrsinfrastruktur

Die Forderungen nach einer sicheren Radverkehrsfithrung auf dem Promenadenring verstirkten sich, nach-
dem das Sichsische Oberverwaltungsgericht ein generelles Radfahrverbot fur rechtlich unzulissig erklirt

hatte (vgl. Sichsisches Oberverwaltungsgericht 2018). Zivilgesellschaftliche Akteur*innen wie der ADFC
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Leipzig und Verkehrswende Leipzig protestierten fiir eine zigige Umsetzung von Infrastrukturmafinahmen
fiir den Radverkehr auf dem Promenadenring (vgl. Interview ADFC Leipzig 2024; Verkehrswende Leipzig
2022). Der Okoldwe forderte in seinem Kurzkonzept aus dem Jahr 2019 entlang der meisten Ringabschnitte
in beiden Fahrtrichtungen sichere Radfahrstreifen auf der Fahrbahn, die durch Umwidmung von Kfz-Fahr-
spuren entstehen und zusammen mit den bestehenden Radwegen eine durchgingige Radinfrastruktur ent-
lang des Rings bilden sollten (vgl. Okoldwe 2019a; Okoléwe 2019b). Fiir bestimmte Teilbereiche wie z.B. den
Abschnitt vor dem Hauptbahnhof entwickelte der Umweltverein riumlich konkretisierte Forderungen zur
Umgestaltung des Verkehrsraums zugunsten des Radverkehrs (vgl. ebd.; ebd.). Die Protesttriger*innen be-
grianden ihre Forderungen nach Radverkehrsmafinahmen auf dem Promenadenring u.a. mit dem Grundsatz
einer gerechteren Verkehrsaufteilung, der zunehmenden Zahl an Radfahrer*innen bei gleichzeitigem Riick-
gang des Kfz-Verkehrsaufkommens und den positiven Auswirkungen auf die Umwelt und das Stadtklima

(vgl. ADFC Leipzig 2021; Leipziger Internet Zeitung 2021; Okolowe 2019).

Grundlegende Umgestaltung und Neuordnung des Verkehrs

Die Realisierung der ersten Mafinahmen wurde von den Protesttriger*innen als Erfolg ihres Engagements
aufgefasst, allerdings betrachteten sie die Realisierung einzelner Abschnitte nur als kleine Teilschritte zur Re-
alisierung einer durchgingigen Radinfrastruktur auf dem Promenadenring, die iberdies mit den anliegenden
Stadtteilen verkniipft werden miisse (vgl. Leipziger Internet Zeitung 2023b; Okoldwe 2023; Okoléwe 2022).
Einige der Protesttriger*innen verfolgen das langfristige Ziel, den Promenadenring grundlegend umzugestal-
ten (vgl. Butter 2021; Kreuijer 2022; Okoldwe 2025b). Wihrend der ADFC Leipzig seit 2019 die Vision eines
autofreien und begriinten Bahnhofsvorplatzes vertritt (vgl. Freitag 2019; Kreuijer 2022), wirbt der Okolowe
seit vielen Jahren fiir eine Sperrung des kompletten inneren Promenadenrings fiir den Kfz-Verkehr (vgl. Oko-
16we 2025b). Nach diesem Konzept soll der Kfz-Verkehr fortan auf den duf8eren Ring beschrinkt und dort
im Zweirichtungsverkehr gefiihrt werden (vgl. ebd.). Fiir den inneren Ring stellt sich der Okolowe folgende

Losung vor:

»Die Autoschneise soll reduziert und in einen erbolsamen Stadtpark verwandelt werden — mit Bin-
men, Spielplitzen und einer sicheren FabrradstrafSe. Dieser deutlich vergrofSerte, autofreie Bereich

schléngelt sich dann einmal um die gesamte Innenstadt.” (Okoldwe 2025b)

Der Okolowe begriindet die Zielvorstellung u.a. damit, dass es im zunehmend verdichteten Leipziger Zent-

rum mehr Freiriume mit hoher Aufenthaltsqualitit braucht (vgl. Grofer 2024; Okoléwe 2025b).

Die Analyse der Forderungen der Protesttriger*innen zeigt, dass diese eine kontinuierliche Erweiterung er-
fahren haben. Ging es zunichst darum, tiberhaupt auf dem Promenadenring fahren zu diirfen, wurde spiter
eine besonders attraktive Infrastruktur und mittlerweile eine tiefgreifende Umgestaltung des Promenaden-
rings gefordert. Die Protestforderungen sind primir initiativ, da die Protesttriger*innen ihre Forderungen
auf Grundlage der sich stetig verindernden Situation auf dem Promenadenring formulieren. Gleichzeitig sind
aber auch reaktive Protestforderungen zu beobachten, die sich auf die Umsetzung der kommunalen Radver-

kehrsmafinahmen beziehen.
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8.3.3 Aktionsformen

Um die in Kapitel 8.3.2.2 dargestellten Forderungen 6ffentlich kundzutun und Unterstiitzer*innen zu mo-
bilisieren, haben die Protesttriger*innen im Laufe der Jahre unterschiedliche Aktionsformen genutzt, die im

Folgenden erliutert werden.

Ein zentrales Mittel des Protests sind (Fahrrad-)Demonstrationen. Der ADFC Leipzig und Fridays For Future
veranstalteten im Juni 2019 eine 48-Stunden-Demonstration vor dem Hauptbahnhof, um die Vision eines
autofreien Bahnhofsvorplatzes aufzuzeigen. Zwei Fahrspuren wurden temporir fiir den Kfz-Verkehr gesperrt
und durch eine geschiitzte Radverkehrsspur und eine Aufenthaltsfliche ersetzt (s. Abb. 47) (vgl. Interview
ADFC Leipzig 2024; John 2019; Tappert 2019b). Im Juni 2020 fand die Demonstration ,,Urteil umsetzen —
Promenadenring fahrradfreundlich gestalten” statt, organisiert von ADFC Leipzig und Fridays For Future
und unterstiitzt von weiteren Akteur*innen wie dem Okoléwen (vgl. Okoléwe 2020). Weitere Demonstrati-
onen folgten, darunter im Mai 2021: Wegen des zu schmalen Radfahrstreifens auf dem Dittrichring rief die
Initiative Verkehrswende Leipzig zur Demonstration ,,Ring frei fiirs Rad! Flichengerechtigkeit fiir alle Ve-
kehrsarten” auf und wurde dabei von zahlreichen zivilgesellschaftlichen Akteur*innen unterstiitzt
(s. Abb. 48) (vgl. Verkehrswende Leipzig 2021). Seitdem die Stadtverwaltung zunehmend Mafinahmen zur
Foérderung des Radverkehrs auf dem Promenadenring umsetzt, hat die Intensitit von Demonstrationen im

Kontext der Fahrradproteste am Promenadenring abgenommen.

Biindnis Verkehrswende Leipzig

ahrraddemo ‘
Freitag, 7. Mai

Abb. 47: 48-Stunden-Demonstration vor dem Hauptbahnhof (Leipziger Internet Zeitung 2019); Abb. 48: Demonstrationsaufruf
»Ring frei fiirs Rad!“ (Verkehrswende Leipzig 2021)

Eine spezielle Form des demonstrativen Protests war die Einrichtung von Pop-Up-Radwegen, wie etwa im
Januar 2022 am Dittrichring oder im Mai 2023 zwischen Hauptbahnhof und Léhrstrale (vgl. ADFC
Leipzig/Verkehrswende Leipzig 2023; Decker 2022). Mit dieser Aktionsform zeigten die Protestierenden

temporir ihre Vorstellungen einer sicheren Radverkehrsfihrung.

Auch Sammlungen waren Bestandteil des Aktionsrepertoirs. Dazu zihlen die Petition von Greenpeace aus
dem Jahr, in dem die Organisation regelmifige autofreie Sonntage auf dem Innenstadtring und eine langfris-
tige Umgestaltung ,,zugunsten von Parkanlagen und shared-space-Lésungen” forderte (Butter 2021). Auch

der Okoléwe sammelte fiir seine Vision eines griinen Promenadenrings Unterschriften (vgl. Julke 2023b;



108

Okoldwe 2025a). Des Weiteren ist die Petition einer Privatperson, die die Stadt im Jahr 2022 zu einer Neuls-
sung des Fahrrad- und Fufgingerverkehrs vor dem Hauptbahnhof aufforderte, als Sammlungsaktion zu wer-

ten (vgl. Julke 2022¢; Winter 2022)

Konzeptionelle Entwiirfe fiir die Neuorganisation der Verkehrsfithrung auf dem Promenadenring gehtren
ebenfalls zu den Aktionsformen der Protesttriger*innen. So legte der ADFC Leipzig bereits 2010 ein Positi-
onspapier vor, in dem der Verband seine Forderungen formulierte und auf Grundlage einer Bestandsanalyse
fir die verschiedenen Teilabschnitte des inneren und 4ufieren Promenadenrings detaillierte Vorschlige zur
Fithrung des Radverkehrs erarbeitete (vgl. ADFC 2010). Der Okoléwe verdffentlichte 2019 ein Kurzkonzept
zur fahrradfreundlichen Umgestaltung des Promenadenrings, in dem die Vision eines durchgingigen Rad-
fahrstreifens prisentiert wurde und das fiir einzelne Teilabschnitte konkrete Losungsvorschlige zur sicheren
Fithrung des Radverkehrs enthielt (s. Abb. 49) (vgl. Okoléwe 2019a; Okoléwe 2019b). Ein zentrales Gestal-
tungsmittel dieses Konzepts sind Ansichten des Straenraums, die die Forderungen des Okoléwen visuell
darstellen (vgl. ebd.; ebd.). Auch fiir die Vision des griinen Promenadenrings entwickelte der Verein eine Vi-
sualisierung (s. Abb. 50) (vgl. Okoldwe 2025b). Die Konzepte und ihre grafische Gestaltung sind Ausdruck

zivilgesellschaftlicher Gegenexpertise und konkretisieren die Anliegen der Protesttriger*innen inhaltlich und

riumlich in einer Weise, die die Forderungen auch fir Dritte besser nachvollziehbar macht.

Zweirichtungsradweg vor dem
Hauptbahnhof

Radfahrstreifen in beide Richtun-
gen am Dittrichring, der Kfz-Ver- % ‘ )
kehr wird einspurig gefihrt Ny - o Lo RV A |

Mebhr Platz fur Radfahrerinnen: Zweirich-
tungsradweg am Augustusplatz

Rund um den Ring entstehen auf den duBeren Autospuren geschiitzte Radwege

Abb. 49: Kurzkonzept zur Radverkehrsfithrung auf dem Promenadenring mit Visualisierungen (Okoldwe 2019)
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Abb. 50: Visualisierung eines griinen Promenadenrings im Bereich des Goerdelerrings (Okoléwe 2023)

Um die Offentlichkeit iiber ihre Forderungen und Protestaktionen zu informieren, nutzen die Protesttri-
ger*innen Websites (vgl. u.a. ADFC Leipzig 2021; Okoldwe 2019b; Verkehrswende Leipzig 2025) und Social-
Media-Kanile wie Facebook (vgl. u.a. Okoléwe 2025, Verkehrswende Leipzig 2021). Daneben sind auch klas-
sische Formen der Pressearbeit wie Pressemitteilungen Bestandteil der Proteststrategie einiger Akteur*innen

(vgl. u.a. ADFC Leipzig/Verkehrswende Leipzig 2023; Okoldwe 2023).

Die mehrjihrige juristische Auseinandersetzung mit der Stadt Leipzig stellt keine eigenstindige Protestaktion
dar, spielte aber eine Schliisselrolle fiir die Protestbewegung am Promenadenring. Sie stand durch ihren kon-
frontativen Charakter in engem Zusammenhang mit der Handlungsstrategie der Protesttriger*innen und
trug entscheidend zur Durchsetzung des Rechts auf Radfahren auf dem Promenadenring bei. Dies ermdg-

lichte die Weiterentwicklung der Protestforderungen und bestirkte die Protestierenden in ihrer Position.

8.4 Planungsprozess

8.4.1 Planungstriger*innen

Die Realisierung von Radverkehrsanlagen auf dem Leipziger Promenadenring ist eine kommunale Planungs-
aufgabe und wird vom Verkehrs- und Tiefbauamt (VTA) geplant und umgesetzt, das seit seiner Umbenen-
nung im September 2024 als Amt fiir Mobilitit und Tiefbau operiert und auf8erdem fiir die Anordnung ver-
kehrsrechtlicher Mafinahmen zustindig ist (vgl. Neidhard 2024; Stadt Leipzig 2021b; Staeubert 2010). Ge-
geniiber der Kommunalpolitik und der Stadtoffentlichkeit werden die Radverkehrsmafinahmen auf dem
Promenadenring durch den Leiter des VTA, Michael Jana, den Oberbiirgermeister Burkhard Jung (SPD)
sowie den Baubiirgermeister Thomas Dienberg (Grine) erliutert (vgl. Julke 2022b; Tappert 2022a).



110

Eine Besonderheit der Leipziger Radverkehrsplanung ist die Arbeitsgruppe Rad (AG Rad), die 1989 als fach-
bezogener ,Runder Tisch” begann und heute eine institutionalisierte Gesprichsplattform darstellt, wo die
Stadtverwaltung, die Polizeidirektion und der ADFC Leipzig regelmifig tiber kommunale Straflenbaumafi-
nahmen beraten, die den Radverkehr betreffen (vgl. Stadt Leipzig 2019). Die AG Rad fordert den dmteriiber-
greifenden Austausch und dient der Einbindung zivilgesellschaftlicher Expertise, um die Verwaltung fachlich
zu beraten (vgl. Hempel 2021; Stadt Leipzig 2021a). Im Jahr 2021 vereinbarten die Beteiligten eine engere
Zusammenarbeit, um die in der AG Rad vereinte Fachexpertise gezielt fiir die Stirkung der Radverkehrsinf-
rastruktur in Leipzig zu nutzen (vgl. Stadt Leipzig 2021a). Einmal jihrlich findet zudem ein Runder Tisch
zum Thema Radverkehr statt, an dem weitere Akteur*innen wie die Industrie- und Handelskammer (IHK),

der ADAC und der Okoléwe teilnehmen (vgl. Hempel 2021; Okoléwe 2018).

8.4.2 Anlisse und Ziele der Planung

Die Planung der in den letzten Jahren realisierten Radverkehrsanlagen auf dem Promenadenring hatte ver-
schiedene Anlisse. Ein entscheidender Ausgangspunkt war das Urteil des OVG aus dem Jahr 2018, das das
Radfahrverbot auf dem Promenadenring authob und die Stadt Leipzig aufforderte, planerische Lésungen fir
eine sichere Fithrung des Radverkehrs zu entwickeln (vgl. Julke 2023a; Sichsisches Oberverwaltungsgericht
2018; Stadt Leipzig 2021b). Es wird deutlich, dass erst durch den zivilgesellschaftlichen Protest und die in
diesem Zusammenhang geftihrte juristische Auseinandersetzung die Grundlage geschaffen wurde, auf der die
Stadt Leipzig konkrete Planungen fiir eine sichere Radverkehrsfithrung auf dem Promenadenring aufnehmen

musste.

Offentlich begriindete die Stadtverwaltung die Aufnahme von Planungen auflerdem mit der langfristigen
Mobilititsstrategie der Stadt. Mit der 2018 vom Stadtrat beschlossenen ,,Mobilititsstrategie 2030 verfolgt
Leipzig das Ziel, den Anteil des motorisierten Individualverkehrs zu reduzieren und den Umweltverbund zu
stirken (vgl. Leipziger Verkehrsbetriebe/Stadt Leipzig 2021; Tappert 2022d; Stadt Leipzig 2022). Die Reali-
sierung der Radverkehrsanlagen auf dem Promenadenring wird als wichtiger Beitrag zur Erfiillung dieser po-
litischen Zielsetzung verstanden. Dabei wird betont, dass der Promenadenring eine zentrale Verbindungs-

funktion fiir den Radverkehr hat (vgl. Julke 2023f; Stadt Leipzig 2022).

Ein weiteres Ziel der Stadtverwaltung ist es, eine durchgingige und sichere Radverkehrsinfrastruktur entlang
des Promenadenrings zu schaffen. Diese soll mit den angrenzenden Stadtteilen vernetzt werden, um die At-
traktivitit des Fahrrads als Mobilititsform zu steigern (vgl. Stadt Leipzig 2022; Staeubert 2022). Dartiber hin-
aus strebt die Stadtverwaltung eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitit am Promenadenring an, die durch
eine Neuordnung der Verkehrsfithrung erreicht werden soll (vgl. Staeubert 2022). Langfristig erwigt die
Stadtverwaltung zudem, gemeinsam mit der Stadtbevodlkerung iiber Konzepte wie die Sperrung des inneren

Rings fir den Kfz-Verkehrs zu diskutieren (vgl. ebd.).
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Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die Planung der Radverkehrsanlagen auf dem Promenadenring durch
das Gerichtsurteil von 2018 und die damit verbundene Notwendigkeit einer sicheren Fihrung des Radver-
kehrs angestofien wurde. Gleichzeitig ist die Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr auf dem Pro-

menadenring Teil der politischen Zielsetzung zur Férderung nachhaltiger Mobilititsformen.

8.4.3 Ablauf und Realisierung der Planung

Nach dem Urteil des OVG entschied sich die Leipziger Stadtverwaltung fiir eine Unterteilung in einfacher zu
realisierende und komplexere Abschnitte, um die Umsetzung schrittweise vorantreiben zu kénnen (vgl. Julke
2020a; Julke 2019). Die Planungen fiir die verschiedenen Abschnitte erfolgen unter Einbeziehung der Leipzi-
ger Verkehrsbetriebe, der Polizeidirektion und der AG Rad (vgl. Stadt Leipzig 2022).

Die auf dem Promenadenring realisierten Radfahrstreifen sind mit 2,50 m deutlich breiter als klassische Rad-
fahrstreifen bemessen, um eine sichere Verkehrsfithrung zu gewihrleisten (vgl. Zosel 2022). Als einzige Rad-
verkehrsanlagen in Leipzig sind die Radfahrstreifen auf dem Promenadenring griin gestrichen, um alle Ver-
kehrsteilnehmer*innen fiir die verdnderte Verkehrssituation zu sensibilisieren (vgl. Stadt Leipzig 2024). Bisher
wurden auf dem westlichen Promenadenring, vor dem Hauptbahnhof und auf einem Abschnitt zwischen

Hauptbahnhof und Lohrstrafie neue Radverkehrsanlagen realisiert.

Erster Abschnitt: Westlicher Promenadenring

Den Auftakt fiir die Realisierung einer sicheren Radverkehrstithrung bildete die Umwandlung von Kfz-Fahr-
spuren in griine Radfahrstreifen im Bereich des Dittrichrings und des Martin-Luther-Ring auf der Westseite
des Promenadenrings, die bis zum April 2022 fertiggestellt wurden (s. Abb. 51) (vgl. Stadt Leipzig 2024).
Davon ausgenommen ist bisher der Kreuzungsbereich vor dem Neuen Rathaus, wo Radfahrer*innen im
Mischverkehr navigieren missen — hier wird mit griinen Fahrradpiktogrammen fiir die gemeinsame Ver-

kehrsfithrung sensibilisiert (vgl. Julke 2022b).
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Abb. 51: Radfahrstreifen auf dem Dittrichring/Martin-Luther-Ring (Blickrichtung: Norden) (Julke 2022)

Zweiter Abschnitt: Vorplatz des Hauptbahnhofs

Im April 2023 wurde die Umgestaltung der Verkehrssituation vor dem Leipziger Hauptbahnhot abgeschlos-
sen (vgl. Julke 2023c). Dort hatte es zuvor vor den Bahnhofshallen hiufig Konflikte zwischen Fuf§ginger*in-
nen und Radfahrer*innen gegeben, da sich die Wege der beiden Gruppen im Querungsbreich an den Licht-
signalanlagen kreuzten (vgl. ebd.). Im Zuge einer Neuorganisation des Verkehrs wurde die Anzahl der Kfz-
Spuren von vier auf zwei reduziert: Die dufSere Spur wurde zu einem Radfahrstreifen, die angrenzende Fahr-
spur dient der Anbindung des Taxivorplatzes (s. Abb. 52) (vgl. ebd.; Stacubert 2023e). Die Neuordnung der
Verkehrssituation vor dem Hauptbahnhof ist nicht nur Bestandteil der Gesamtplanung fiir die Verbesserung
der Radverkehrsinfrastruktur auf dem Promenadenring, sondern auch eine planerische Antwort auf die For-
derung eines Leipziger Biirgers, auf dessen Petition (s. Kapitel 8.3.3) der Leipziger Stadtrat im Oktober 2022

mit dem Beschluss eines Handlungsauftrag an die Stadtverwaltung reagierte:

»Der Oberbiirgermeister priift die Nenordnung des Radverkebrs vor dem Hauptbabnhof und ordnet,
soweit wie moglich, Radverkebrsanlagen auf der Fabrbabn ein.” (Julke 2022a)

Die Realisierung des Abschnitts vor dem Hauptbahnhof 16ste grof8e Kritik bei Interessenvertretungen, Teilen

der Stadtbevélkerung und einigen Fraktionen des Leipziger Stadtrats aus (s. Kapitel 8.5).
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Abb. 52: Verkehrsfithrung vor dem Hauptbahnhof mit griinem Radfahrstreifen (Blickrichtung: Westen) (Richter 2023)

Dritter Abschnitt: Hauptbahnhof bis Lohrstrafie

Zwischen Oktober und Dezember 2023 wurden Markierungsarbeiten fiir einen 400 Meter langen Radfahr-
streifen zwischen Kurt-Schmacher-Strafle und Lohrstrale durchgefiihrt, der an die zuvor realisierte Maf3-
nahme vor dem Hauptbahnhof ankniipft und an seinem anderen Ende in einen bestehenden Radweg tiber-
geht (s. Abb. 53) (vgl. Julke 2023a; Leipziger Volkszeitung 2023; Stadt Leipzig 2024). In diesem Bereich muss-
ten sich die Radfahrer*innen zuvor einen sehr schmalen Gehweg mit den Fuflginger*innen teilen, was hiufig
zu Konfliktsituationen fithrte (vgl. Stadt Leipzig 2023). Der auf der Fahrbahn angelegte Radfahrstreifen er-
setzt die au8en liegende Kfz-Spur. In einem Teilabschnitt erfolgt die Fithrung des Radverkehrs aufgrund einer
Rechtsabbiegespur in Mittellage (,,Fahrradweiche”), wobei der Radfahrstreifen durch spezielle Trennele-
mente (,Bike Lane Protectors”) vom Kfz-Verkehr abgesichert wird (vgl. Leipziger Internet Zeitung 2023a;
Puppe 2023). Die Mafinahme wurde durch das Bundesministerium far Wirtschaft und Klimaschutz und die

Nationale Klimaschutzinitiative gefordert (vgl. Leipziger Internet Zeitung 2023a).
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Abb. 53: Griiner Radfahrstreifen im Bereich zwischen Hauptbahnhof und Léhrstrafle (Blickrichtung: Westen) (Quester 2023)

Weitere Planungen

Die Leipziger Stadtverwaltung plant fiir weitere Abschnitte auf dem Promenadenring Verbesserungen fiir
den Radverkehr, wobei die Umsetzung dort noch nicht absehbar ist. Dazu zihlen die Einrichtung eines tiber
den Goerdelerring fihrenden Radfahrstreifens (im Nordwesten des Promenadenrings) und die Umwand-
lung einer Kfz-Fahrspur zwischen Augustusplatz und Universititsstrafle im stiddstlichen Bereich des Prome-

nadenrings (vgl. Julke 2023b; Stadt Leipzig 2024; Stacubert 2024).

8.5 Reaktionen Dritter auf Protest und Planung

8.5.1 Zivilgesellschaft

Die Umsetzung der Radverkehrsmafinahmen auf dem Promenadenring wird nicht nur von den Protesttri-
ger*innen, die die Férderung des Radverkehrs tiber Jahre gefordert und die Mafinahmen mafigeblich mit an-
gestoflen haben, kritisch begleitet, sondern auch von weiteren Akteur*innen aus der Zivilgesellschaft. Im 6f-
fentlichen Diskurs treten dabei vor allem der ADAC, die Handwerkskammer (HWK) und die Industrie- und
Handelskammer (IHK) in Erscheinung, die die kommunalen Planungen ablehnen und mit ihrer Kritik an
Inhalt und Kommunikation der Planungen einen gegenteiligen Standpunkt vertreten. Mit dieser Haltung

stehen sie in Opposition zur Radverkehrspolitik der Stadt Leipzig.
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Der ADAC, die Interessenvertretung der Autofahrer, kritisiert die Umwandlung von Kfz-Fahrspuren zu
Radverkehrsanlagen und bewertet die Vorgehensweise der Stadtverwaltung in einem Brief an den Oberbiir-

germeister als unverhiltnismifig:

»Die kleine Gruppe der fordernden Radfabrer, die lautstark mit gefabrlichen Aktionen wie am
Hauptbahnhof und auf dem Innenstadtring Forderungen stellen, findet mebr Gebor als die grofse
Gruppe von Verkebrsteilnebmern mit 268.000 gugelassenen Kfz, die sich mit Aktionen zuriickbal-
ten.” (Kiichler/Tappert 2022)

Die Radverkehrsmafinahmen sieht der ADAC als eine gezielte Verdringung des Kfz-Verkehrs und als Zer-
storung eines ,iiber viele Jahre vorhandenen und funktionierenden Verkehrssystems” (ebd.). Der Verband
befiirchtet eine Zunahme von Staus, die nicht nur die Umweltbelastung, sondern auch das Unfallrisiko erho-
hen (vgl. Tappert 2022a). Durch die Reduzierung der Fahrspuren fiir den motorisierten Individualverkehr
werde die Erreichbarkeit von Zielen in der Leipziger Innenstadt erschwert und Personen, die auf das Auto
angewiesen seien (z.B. Bewohner*innen der Stadtrandgebiete) benachteiligt (vgl. Kiichler/Tappert 2022;
Tappert 2022b).

Neben dem ADAC duflerten auch die Industrie- und Handelskammer (IHK) sowie die Handwerkskammer
(HWK) im Laufe des Umsetzungsprozesses scharfe Kritik am Vorgehen der Stadtverwaltung auf dem Pro-
menadenring. Beide Kammern bemingeln, dass die Interessen des Wirtschaftsverkehrs im Zuge der Planun-
gen unzureichend berticksichtigt wurden und verweisen auf die wirtschaftliche Bedeutung der zentralen Ver-
kehrsader (vgl. Tappert 2022a). IHK und HWK fordern statt isolierter Einzelmafinahmen fiir den Radver-
kehr ein umfassendes Verkehrskonzept fiir den Promenadenring sowie eine stirkere Einbindung der Wirt-
schaft in die kommunalen Planungsprozesse (vgl. MDR Sachsen 2023; Tappert 2022a). Ahnlich wie der
ADAC warnen die Kammern vor negativen Auswirkungen der Planungen: Sie prognostizieren vermehrte
Staus, die zu erh6hten Umweltbelastungen fithren wiirden, sowie eine eingeschrinkte Funktionsfihigkeit des
Rings als zentrale Verkehrsader, die wirtschaftliche Nachteile fiir Unternehmen und Handwerksbetriebe zur

Folge hitten (z.B. lingere Transportwege) (vgl. Dunte 2021; Staeubert 2021; Tappert 2022a).

Die Beurteilung der kommunalen Verkehrsplanung auf dem Promenadenring durch die Interessenverbinde
soll an dieser Stelle nicht bewertet werden. Festzustellen ist, dass die Interessenverbinde vor der Realisierung
der Radverkehrsmafinahmen bestehenden Status Quo, der den Kfz-Verkehr gegentiber dem Radverkehr und
anderen Mobilititsformen deutlich mehr Platz eingerdumt hat, festhalten wollen und die negativen Auswir-
kungen der kommunalen Planung in den Vordergrund ihrer Kommunikation stellen. Auffillig ist dartiber
hinaus, dass die Kritik an die Stadtverwaltung adressiert wird und nicht an die Protesttriger*innen, die diese

Mafinahmen iiber viele Jahre eingefordert haben.

Doch auch abseits der Interessenverbinde bildete sich eine zivilgesellschaftliche Opposition gegen die Forde-
rung des Radverkehrs auf dem Promenadenring. Im Zuge der Umsetzung der tiber viele Jahre von zivilgesell-

schaftlichen Protesttriger*innen eingeforderten Radverkehrsanlagen nahmen auch Einzelpersonen Stellung.
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So kritisierte beispielsweise Martin Hundertmark, der Pfarrer der am Promenadenring gelegenen Thomaskir-
che, die auf dem Dittrichring realisierte Radspur als ,ideologiegeprigte Symbolpolitik” der Stadtverwaltung
und als ,,Irrweg, der nicht funktionieren wird” (Tappert 2022¢). Mitglieder seiner Kirchengemeinde kritisier-

ten ihn hingegen stark fiir seine Aulerungen und unterstiitzten die kommunalen Planungen (vgl. ebd.).

Veranlasst durch die Markierungsarbeiten fiir die Umwandlung zweier Kfz-Spuren vor dem Hauptbahnhof
wurde im Frithjahr 2023 eine Petition auf der Plattform Change.org gestartet, die das Vorhaben sowie die
mangelhafte Kommunikation der Stadtverwaltung kritisierte und eine Neuplanung unter Einbezichung der
Stadtbevolkerung forderte (s. Abb. 54) (vgl. Hartwig 2023). Obwohl die Petition von 25.180 Personen un-
terzeichnet (vgl. ebd.) und in der Lokalpresse rezipiert wurde (vgl. Mittmann 2023), wurde die Neuordnung
des Verkehrsraums vor dem Hauptbahnhof unverindert realisiert (vgl. Stadt Leipzig 2024). Eine weitere Pe-
tition forderte im gleichen Jahr den Riickbau aller Radspuren auf dem Innenstadtring und den Stopp weite-
rer Planungen, da diese ,unverhiltnismiflige Mafinahmen fiir eine laute Minderheit seien” (T6pfer 2023).

Die Petition erhielt nur 38 Unterschriften und blieb ebenfalls erfolglos (s. Abb. 55) (vgl. Topfer 2023).

change.org

change.org

Petitionsdetails Kommentare Petitionsdetails Kommentare

Keine Alleingdnge am Leipziger

Hauptbahnhof - Bauarbeiten stoppen Stoppen Sie die Einrichtung weiterer

und Menschen einbinden Fahrradwege in Leipzig Zentrum

Pesionan Burkhrd g (Oberbirgermeiir Stk e e Al s

25.180 35.000 39 50
Unterschriften Nachstes Ziel Unterschriften Nachstes Ziel

Abb. 54: Petition gegen Radverkehrsfiihrung vor dem Hauptbahnhof (Change.org 2025a); Abb. 55: Petition gegen Einrichtung wei-
terer Fahrradwege im Leipziger Zentrum (Change.org 2025b)

Der ADFC sowie die Leipziger Internetzeitung kritisieren, dass die Leipziger Volkszeitung und die BILD-
Zeitung durch suggestive Umfragen versucht hitten, das 6ffentliche Meinungsbild zu den Radverkehrsmaf3-
nahmen auf dem Promenadenring zu beeinflussen (vgl. Interview ADFC Leipzig 2024; Julke 2023g). Die
Stichhaltigkeit dieser Vorwiirfe soll an dieser Stelle nicht diskutiert werden, aber es zeigt sich, dass die Polari-

sierung des Diskurses auch auf medialer Ebene stattfindet.

Abschlieflend lisst sich feststellen, dass die Radverkehrsmafinahmen auf dem Leipziger Promenadenring eine
polarisierte Debatte hervorgerufen haben. Neben den Protesttriger*innen, die diese Mafinahmen eingefor-
dert, deren Umsetzung kritisch begleitet und weiterfiihrende Forderungen zur Forderung des Radverkehrs

formuliert haben, hat sich eine lautstarke Opposition gebildet. Diese vertritt insbesondere die Interessen des
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Kfz-Verkehrs und der Wirtschaft, kritisiert jedoch auch die mangelhafte Beteiligung der Stadtoffentlichkeit

am Planungsprozess.

Eine aktive zivilgesellschaftliche Unterstiitzung der MafSnahmen durch Akteur*innen jenseits der Protesttri-
ger*innen, die sich mit Protestaktionen fiir die MafSnahmen eingesetzt haben, ist im 6ffentlichen Diskurs, der
tiber die lokalen Medien gefithrt wird, kaum wahrnehmbar. Allerdings deutet die Teilnahme von Biirger*in-
nen an Protestaktionen wie Demonstrationen oder das Unterschreiben von Petitionen darauf hin, dass auch
abseits der einfordernden Protesttriger*innen ein zivilgesellschaftlicher Riickhalt fur die Radverkehrstérde-
rung auf dem Promenadenring existiert (vgl. Interview ADFC Leipzig 2024). Ob es in der gesamten Stadtbe-
volkerung eine mehrheitliche Ablehnung, Unterstiitzung oder Gleichgiiltigkeit gegentiber der kommunalen
Radverkehrsplanung auf dem Promenadenring gibt, kann im Rahmen dieser Analyse jedoch nicht abschlie-
3end beantwortet werden. Deutlich geworden ist allerdings, dass radverkehrsbezogene Proteste und die Um-
setzung ihrer Forderungen wiederum Gegenproteste auslosen und Kritik von anderen zivilgesellschaftlichen

Akteur*innen hervorrufen kénnen.

8.5.2 Kommunalpolitik

Ankntipfend an die zivilgesellschaftliche Rezeption der Umgestaltung des Promenadenrings wird im Folgen-
den beleuchtet, wie die Kommunalpolitik den Protest- und Umsetzungsprozess begleitet hat. Zu diesem
Zweck erfolgt ein kompakter Uberblick iiber die grundlegenden Positionen der Leipziger Parteienlandschaft
und ihre Rolle im stadtpolitischen Diskurs. Die Analyse beschrinkt sich dabei auf die politische Rezeption
der nach dem OVG-Urteil 2018 eingeleiteten Planungen. Die politischen Diskussionen in der Frithphase des
Protests ab etwa 2010 werden aufgrund des grofSen zeitlichen Abstands und der geringen Relevanz fiir das

gegenwirtige Planungs- und Protestgeschehen ausgeklammert.

Oberbiirgermeister Burkhard Jung
Den Ausgangspunkt der Analyse bildet die Rolle von Burkhard Jung (SPD), der seit 2005 Oberbiirgermeister

von Leipzig und Leiter der Stadtverwaltung ist. Als Stadtoberhaupt nimmt er eine zentrale Rolle im kommu-
nalpolitischen Diskurs ein. Im Jahr 2010 sprach sich Jung noch gegen das Radfahren auf dem Promenaden-
ring aus, da er es als zu gefihrlich erachtete (vgl. Tappert 2010a). Mittlerweile gilt Jung als Giberzeugter Befiir-
worter der Neuorganisation des Verkehrs auf dem Promenadenring, die seine Verwaltung seit dem OVG-
Urteil umsetzt. Er hilt die Prinzipien der autogerechten Stadtentwicklung fiir einen nicht mehr zeitgemifien

»lrrweg” (Welters 2023) und fordert stattdessen

»l...] mebr Freiheit vom Diktat des Autos, mebr Leise statt Laut. [...] Mein Anspruch ist es, Mobilitdt
fiir alle zu ermoglichen und den vorbandenen Raum gerecht nen aufzuteilen und die Febler aus 100

Jabren auntofokussierter Stadtgestaltung Schritt fiir Schritt abzumildern.” (Stacubert 2023d)

Jung begriindet seine verkehrspolitische Agenda mit der Uberzeugung, dass die Forderung des Radverkehrs
auf dem Ring positive Auswirkungen auf den Klimaschutz, die Lebensqualitit und den Wirtschaftsverkehr

haben wird (vgl. Welters 2023). Der Oberbiirgermeister verteidigt die Umwidmung von Kfz-Fahrspuren zu
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Radwegen gegen Widerstinde aus der Stadtpolitik und von Wirtschaftsverbinden (vgl. ebd.). Dabei setzt er
sich fur eine Versachlichung der Diskussionen um die Planungen ein, riumt aber auch Fehler in der stidti-
schen Kommunikation ein (vgl. Mittmann 2023a; Staeubert 2023b). Langfristig hilt Jung auch einen auto-

freien Promenadenring fiir denkbar (vgl. Welters 2023).

Leipziger Parteienlandschaft

Die Leipziger Griinen stehen hinter den zivilgesellschaftlichen Forderungen zur Forderung der Radverkehrs,
was sich unter anderem damit belegen lisst, dass ihr ehemaliger Sprecher die Klage vor dem OV G als Anwalt
vertrat (vgl. Puppe/Roth 2018). Gleichzeitig teilte die Partei die Frustration der Protesttriger*innen dartiber,
dass zunichst keine planerische Reaktion auf die juristisch erwirkte Authebung des Radfahrverbots erfolgte
(vgl. Orbeck 2020). Dementsprechend begriif8t die Fraktion den seit 2022 schrittweise erfolgenden Bau von
Radverkehrsanlagen auf dem Promenadenring als wichtigen Beitrag zur Verkehrswende und hebt die Vorteile

tiir andere Verkehrsteilnehmer*innen hervor (vgl. Freitag/Julke 2023; Tappert 2022a).

Auch die Fraktionen der SPD und der Linken im Leipziger Stadtrat unterstiitzen grundsitzlich die Férderung
des Radverkehrs am Promenadenring (vgl. Julke 2023e; MDR Sachsen 2023). Allerdings kritisierten beide im
Laufe des Realisierungsprozesses, dass die Stadt die Umsetzung der Mafinahmen nicht ausreichend kommu-
nziere (vgl. ebd.; ebd.). Insbesondere die Vertreter*innen der Linkspartei wiinschen sich ,,weniger Hinterzim-
mergespriche und mehr 6ffentliche Beteiligung” (Staeubert 2023b). Die SPD erklirte: ,Kommunikation ist
das A und O, wenn man die Bevolkerung bei einem so emotional beladenen Thema wie der Verkehrswende
mitnehmen mochte.” (Julke 2023e). Beide Parteien halten der Stadtverwaltung somit vor, ihr Handeln nicht

ausreichend in der Offentlichkeit legitimiert und intransparent agiert zu haben.

Die Leipziger CDU-Fraktion teilt die Kritik an der unzureichenden Kommunikation der Stadtverwaltung
(vgl. Julke 2023d). Im Unterschied zur SPD und zur Linken tritt sie aber im 6ffentlichen Diskurs als Gegnerin
der stidtischen Vorgehensweise hinsichtlich der Férderung des Radverkehrs auf dem Promenadenring auf,
da aus ihrer Sicht die Nachteile fir den Kfz-Verkehr die Verbesserungen fiir den Radverkehr tiberwiegen (vgl.
Julke 2024c; Julke 2023d; Julke 2022d). Besonders intensiv kritisierte die CDU die Vorgehensweise der Ent-

scheidungstriger*innen im Bezug auf die Radspur am Hauptbahnhof:

»Newes Chaos vor dem Hauptbabnhof macht Leipzig bundesweit liicherlich [...]. Es braucht keine ide-
ologische Politik mit der Brechstange, sondern Ausgleich zwischen allen Verkebrsarten, um diesen Kno-

tenpunkt zu entschirfen. [...] Fiir mich ist das keine Politik fiir alle Leipziger [...[.” (Lebmann 2023)

CDU-Vertreter*innen bezeichneten die Umwandlung von Fahrspuren als ,Zwangsmafinahmen” (Mittmann
2023a), die Ausdruck einer ,,Anti-Auto-Politik” gegen ,,die normalen Leute, die Mittelschicht, die arbeitende
Bevolkerung” seien (Stacubert 2023a). Im Dezember 2024 trat die Leipziger CDU mit einem Konzept an die
Offentlichkeit, das eine autofreundliche Neuordnung des Verkehrs auf dem Promenadenring vorsah, die
durch einen Riickbau der Radspuren auf der Fahrbahn und eine Beschrinkung des Radverkehrs auf den in-

neren Ring erreicht werden soll (vgl. Julke 2024b; Rometsch 2024). Dies wurde vom ADFC und der Initiative
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Verkehrswende Leipzig stark kritisiert (vgl. ADFC Leipzig 2024). Die Leipziger Internetzeitung schlussfol-
gert aus dem Framing im 6ffentlichen Diskurs, die CDU versuche, ,am Bild der [...] autogerechten Stadt

festzuhalten und die Mobilititswende mit aller Kraft aufzuhalten [...]” (Julke 2023g).

FDP und AfD vertreten im 6ffentlichen Diskurs eine dhnliche Position wie die CDU. So bezeichnete ein
Vertreter der FDP die Radverkehrsplanungen am Promenadenring als ,,reine Symbolpolitik” ohne erkenn-
bare Einbindung in ein Verkehrsgesamtkonzept (vgl. Tappert 2022b). Stattdessen forderten die Liberalen,
die Neuaufteilung des Verkehrsraums zu stoppen und bereits umgewandelte Fahrspuren zurtickzubauen, um
die Leistungsfihigkeit des Innenstadtrings zu erhalten (vgl. Staeubert 2024; Staeubert 2023c¢). Die AfD hilt
die Radverkehrsmafinahmen fiir ideologisch motiviert und bemingelt, dass die Belange des Autoverkehrs und
der Wirtschaft, die viel stirker berticksichtigt werden sollten, darunter leiden wiirden (vgl. Mittmann 2023a;
Stacubert 2023d; Tappert 2022a). Einige Teilprojekte, wie zum Beispiel die neu geschaffene Radinfrastruktur
am Dittrichring, werden von der AfD als Verschwendung von Steuergeldern angesehen (vgl. Tappert 2022a).

Es ist also zu konstatieren, dass die Radverkehrsmafinahmen auf dem Promenadenring von den Vertreter*in-
nen der Leipziger Kommunalpolitik sehr unterschiedlich bewertet wurden. Des Weiteren fillt auf, dass grof3e
politische Debatten erst entflammten, als es zur Realisierung der Radverkehrsmafinahmen kam, die viele Pro-
testtrager*innen lange Jahre eingefordert hatten. Die Proteste selbst standen hingegen kaum im Fokus des

kommunalpolitischen Diskurses.

8.6 Wechselwirkungen zwischen Protest und Planung

Der Protest gegen das Radfahrverbot auf dem Promenadenring und die daraus resultierenden rechtlichen
Schritte haben entscheidend dazu beigetragen, die Voraussetzungen fiir den Aufbau einer Radverkehrsinfra-
struktur zu schaffen. Die dahingehenden Forderungen der Protestierenden wurden von der kommunalen
Planung aufgegriffen, aber bisher nur in Ansitzen umgesetzt. Gleichzeitig ist zu beobachten, dass die Protest-
triger*innen ihr Protestframing im Laufe der Jahre modifiziert haben und zunehmend umfassendere und
langfristigere Zielvorstellungen wie eine grundlegende Umgestaltung des Promenadenrings in den Vorder-

grund stellen.

In den vergangenen Jahren hat sich die Verkehrsfithrung fiir Radfahrer*innen auf dem Promenadenring ver-
bessert, auch wenn noch immer keine durchgingige und sichere Losung realisiert wurde. Dennoch werden
die bereits realisierten Abschnitte intensiv genutzt, wobei sich die prognostizierte Zunahme von Unfillen
nicht bestitigt hat (vgl. Julke 2024). Die Stadtverwaltung sowie ein Grofiteil der Kommunalpolitik haben sich
inzwischen klar zur Férderung des Radverkehrs auf dem Promenadenring bekannt. Damit verfolgen die Pro-
testtriger*innen und die Stadtverwaltung mittlerweile grundsitzlich dhnliche Ziele, wenngleich die zivilge-
sellschaftlichen Initiativen radikalere Positionen vertreten. Uber die AG Rad als institutionalisierte Aus-
tauschplattform ist der ADFC Leipzig in die kommunale Radverkehrsplanung eingebunden. Eine dhnlich
intensive Moglichkeit des direkten Dialogs mit Planungsverterter*innen bleibt den tibrigen Protesttriger*in-

nen bisher verwehrt.
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Ein entscheidender Faktor fir den Kurswechsel auf dem Promenadenring war der Riickhalt durch Oberbiir-
germeister Jung. Sein zunechmend klares Bekenntnis zu den Anliegen der Protestierenden und sein 6ffentli-
ches Werben fiir eine verinderte Radverkehrspolitik haben seiner Verwaltung den nétigen Handlungsspiel-
raum verschafft, Radverkehrsmafinahmen auch gegen Widerstinde aus der Zivilgesellschaft und der Kom-

munalpolitik durchzusetzen.

Die Analyse des Fallbeispiels verdeutlicht allerdings auch, dass die planerische Umsetzung von Mafinahmen
zur Forderung des Radverkehrs ein grofies Konfliktpotenzial birgt und polarisieren kann. Die Erfolge von
Radverkehrsprotesten kénnen also nicht nur hitzige politische Debatten auslésen, sondern auch Anlass von
Gegenprotesten sein. Am Beispiel des Promenadenrings wird deutlich, dass die Mafinahmen dabei nicht nur
aus inhaltlichen Griinden abgelehnt werden, sondern auch die unzureichende Kommunikation der Stadtver-
waltung Anlass fiir Kritik ist. Es wird deutlich, dass viele Akteur*innen einen ginzlich anderen Standpunkt
vertreten als die Triger*innen der Radverkehrsproteste und eine Umverteilung zu ihren Ungunsten ablehnen.
Die zentrale Lage des Promenadenrings und seine besondere Bedeutung fiir das Gesamtverkehrssystem ver-

stirken diese Spannungen zusitzlich.
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9. Fallbeispiel 3: Radentscheid Frankfurt

9.1 Riumlicher Kontext

Im Unterschied zu den ersten beiden Fallbeispielen, in denen Proteste mit einem kleinrdumlichen Fokus ana-
lysiert wurden, widmet sich dieses Kapitel einem Radverkehrsprotest, bei dem die Protesttriger*innen Forde-
rungen auf gesamtstidtischer Ebene formulieren. Schauplatz des Protests ist die Grof$stadt Frankfurt am
Main, die das Zentrum der Metropolregion Frankfurt-Rhein-Main bildet. Nach dem Zweiten Weltkrieg
wurde die Frankfurter Stadtentwicklung maf$geblich vom Leitbild der autogerechten Stadt geprigt (vgl. Koh-
ren 2019: 15).

9.2 Chronologischer Uberblick iiber den Protest- und Planungsprozess

Nach dem Vorbild der Vorreiterstidte Berlin, Bamberg und Darmstadt griindete sich auch in Frankfurt am
Main eine Gruppe, die das Ziel verfolgte, mit Hilfe eines Radentscheids Verbesserungen fiir den Radverkehr
in ihrer Stadt anzustoflen. Auf Initiative des Frankfurter Arztes Norbert Szep trafen sich ab November 2017
engagierte Blirger*innen, um die Forderungen des Frankfurter Radentscheid inhaltlich und organisatorisch
vorzubereiten (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 19-27; 60). Nach einer mehrmonatigen Pla-
nungsphase stellte die Initiative am 8. Mirz 2018 ihre Forderungen im Rahmen einer Pressekonferenz der
interessierten Offentlichkeit vor und kiindigte die Unterschriftensammlung fiir ein Biirgerbegehren an (vgl.
Leclerc 2018b; Radentscheid Frankfurt 2024e). Die Unterschriftensammlung startete am 4. April und lief bis
zum 26. Juni 2018 (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024e).

Zum Auftakt der Unterschriftensammlung organisierte die Radentscheidinitiative eine Fahrraddemonstra-
tion zum Frankfurter Rémer, wo ein goldenes Fahrrad mit dem Forderungskatalog des Radentscheids befes-
tigt wurde (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024e). Mit weiteren Protestaktionen wie ,Radfahrer gehen in
Frankfurt unter”, bei der Mitglieder des Radentscheidteams mit Fahrridern in den Main sprangen, und einer
Fahrraddemonstration mit Kostiimen machte die Initiative auf die Forderungen des Radentscheids aufmerk-
sam und versuchte Unterstiitzer*innen zu mobilisieren (vgl. Leclerc 2018d; Micksch 2018). Im August 2018
beendete die Radentscheidinitiative offiziell die Unterschriftenaktion und tibergab offentlichkeitswirksam
mehr als 40.000 Unterschriften an den damaligen Verkehrsdezernenten Klaus Oesterling (vgl. Radentscheid
Frankfurt 2024e). In den folgenden Monaten priifte die Stadt die rechtliche Zulissigkeit des Biirgerbegehrens
(vgl. Leclerc 2019g).

Anfang 2019 forderte die Initiative aufgrund ausbleibender Informationen tiber den Stand des Biirgerbegeh-
rens eine zeitnahe Offenlegung der Magistratsentscheidung zum Radentscheid und startete neue Protestakti-
onen wie den Aufbau einer temporiren Pop-Up-Bikelane in der Gallusanlage (vgl. Leclerc 2019f; Radent-
scheid Frankfurt 2024e). Da sich im Laufe des Januars eine Ablehnung des Biirgerbegehrens aufgrund inhalt-
licher und rechtlicher Mingel abzeichnete, beauftragte der Magistrat den Verkehrsdezernenten, Gespriche
mit der Radentscheidinitiative sowie der Frankfurter Stadtratskoalition aus CDU, Griinen und SPD aufzu-

nehmen, um tiber die Forderungen der Initiative zu verhandeln (vgl. Leclerc 2019f). Nach Bekanntwerden
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des wahrscheinlichen Scheiterns des Radentscheids organisierte die Initiative am 27. Januar 2019 eine De-
monstration mit ca. 600 Teilnehmer*innen, die sich gegen die drohende Ablehnung des Biirgerbegehrens
richtete (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024e). Die Initiative lief sich schlieflich auf Verhandlungen mit der
Frankfurter Stadtpolitik ein (vgl. Leclerc 2019a). Im Mirz 2019 stellte der Radentscheid seine raumlich kon-
kretisierte Radnetzplanung vor (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024a). Unterdessen erklirte der Frankfurter
Magistrat das Biirgerbegehren im April 2019 aus rechtlichen Griinden endgiiltig fiir unzulissig (vgl. Leclerc
2019d).

Nach mehrmonatigen Gesprichen zwischen der Frankfurter Stadtratskoalition und der Radentscheidinitia-
tive wurde am 18. Juni 2019 ein Einigungspapier vorgelegt, dessen Mafinahmenpaket zentrale Anliegen des
Forderungskatalogs der Initiative aufgreift (vgl. CDU-Fraktion Frankfurt am Main et al. 2019; Frankfurter
Neue Presse 2019b). Am 29. August 2019 beschloss die Frankfurter Stadtverordnetenversammlung den Ko-
alitionsantrag zur Umsetzung der ,Fahrradstadt Frankfurt am Main” (vgl. Stadt Frankfurt am Main 2024).
Bereits im Oktober 2019 wurde mit der Einrichtung einer Radspur an der Schénen Aussicht das erste Projekt
aus dem Mafinahmenpaket umgesetzt (vgl. Stadt Frankfurt am Main 2019). Im April und Mai 2020 wurden
die ersten zusitzlichen Planer*innen eingestellt, die zur Umsetzung der vereinbarten Radverkehrsmafinah-

men beitragen sollen (vgl. Stadt Frankfurt am Main 2024).

In den folgenden Jahren wurden zahlreiche Mafinahmen umgesetzt, die auf die Forderungen des Radent-
scheids zuriickgehen, darunter Projekte wie die Umgestaltung des Oeder Wegs zur Fahrradstrafle (vgl. Stadt
Frankfurt am Main 2022) und die Einrichtung geschiitzter Radfahrstreifen auf der Hanauer Landstrafie (vgl.
Stadt Frankfurt am Main 2023c). Stand Januar 2025 sind allerdings noch nicht alle Projekte des Mafinahmen-
pakets umgesetzt (vgl. Stadt Frankfurt am Main 2024).
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Abb. 56: Chronologie der Ereignisse (eigene Darstellung)
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9.3 Protestprozess

9.3.1 Protesttriger*innen

Im Unterschied zu den Radverkehrsprotesten im Kontext der Hamburger Elbchaussee und des Leipziger
Promenadenrings zeichnet sich das Frankfurter Beispiel dadurch aus, dass die Initiative Radentscheid Frank-
furt als alleinige Protesttrigerin auftrat. Dabei wurde sie von zahlreichen weiteren zivilgesellschaftlichen Ini-

tiativen unterstiitzt (s. Kapitel 9.5).

Die Frankfurter Radentscheidinitiative entstand Ende 2017 aus einer Idee des Frankfurter Arztes und Grii-
nen-Mitglieds Norbert Szep, der sich von den ersten Radentscheiden in Stidten Bamberg, Berlin und Darm-
stadt und Berlin inspirieren lief} (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 19-22; 40-46). Er kontaktierte
verschiedene zivilgesellschaftliche Organisationen und Initiativen, die sich mit den Themen Umwelt, Nach-
haltigkeit und Mobilitit beschiftigen, um gemeinsam tiber mdgliche Ziele und Forderungen eines Frankfur-
ter Radentscheids zu diskutieren (vgl. ebd.: 22-27; 58-62). In dieser frithen Phase der Protestvorbereitung
entschied sich die Initiative fiir das Instrument des Biirgerbegehrens, um ihre Anliegen durchzusetzen. Dazu
wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen gepriift und drei Vertrauenspersonen benannt, die das Biirger-
begehren nach auflen vertreten sollten (vgl. ebd.: 83-101). Bei der detaillierten Ausarbeitung wurden kleine
Gruppen gebildet, die sich mit spezifischen Themen wie Hauptverkehrsstraflen und Kreuzungen befassten
(vgl. ebd.: 120-125). Eine Aufteilung in verschiedene Arbeitsgruppen erfolgte erst im Zuge der Unterschrif-
tensammlung (vgl. ebd.: 127-131). Nach Aussage eines Mitglieds der Frankfurter Radentscheids gab es in
dieser Phase drei zentrale Arbeitsgruppen: die AG Logistik und Koordination fiir die Organisation der Un-
terschriftensammlung, die AG Offentlichkeitsarbeit fiir die Planung und Durchfithrung ffentlicher Aktio-
nen und die AG Inhaltliche Ausarbeitung fiir die weitere Verfeinerung und Begriindung der Anliegen des
Radentscheids (vgl. ebd.: 133-163).

Diese Aufgabenteilung ist Ausdruck einer hohen Organisationskompetenz, auch wenn die Initiative selbst
einriumt, ,eigentlich immer sehr schlecht organisiert” (ebd.: 52-55) gewesen zu sein. So sei die Initiative hie-
rarchiefrei organisiert und nicht institutionalisiert (vgl. ebd.: 53-55; 90-92). Da sich einige der Mitglieder auch
in Verbinden wie dem ADFC und dem VCD engagierten (vgl. Siiddeutsche Zeitung 2018), konnte die Ini-
tiative auf die Infrastruktur und Kompetenzen dieser Institutionen zuriickgreifen (vgl. Interview Radent-
scheid Frankfurt 2024: 55-57). Die im Radentscheid Frankfurt aktiven Personen reprisentieren verschiedene
Altersgruppen, die meisten haben einen akademischen Hintergrund und einige beschiftigen sich auch im

beruflichen Kontext mit Planung (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024e).

Der Radentscheid Frankfurt tauschte sich informell mit anderen Radentscheidinitiativen aus, insbesondere
mit den Aktivist*innen aus Darmstadt tiber die Vorbereitung des Burgerbegehrens und den dafiir zu erstel-
lenden Finanzierungsvorschlag sowie iber Erfahrungen im Umgang mit politischen Entscheidungstriger*in-
nen (vgl. Interview Kurs Fahrradstadt 2024: 189-196). Nach der Einigung mit der Stadtpolitik blieb die Ini-
tiative bestehen und ihre Mitglieder verstehen sich seither als ,,aktive Begleiter des Umsetzungsprozesses dieses

Beschlusses” (ebd.: 659-660). Auf die verinderte Rolle der Initiative wird in Kapitel 9.6 genauer eingegangen.
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9.3.2 Protestframing

Das Framing der Protesttriger*innen ergibt sich aus dem Zusammenwirken von Protestanlissen und -forde-
rungen, die Handlungsmotive werden mit Begriindungen genauer ausgefithrt. Im Folgenden werden Anlisse
und Forderungen der Protestierenden aus Griinden der Ubersichtlichkeit getrennt analysiert. Ahnliche An-

lisse bzw. Forderungen werden zusammengefasst.

9.3.2.1 Protestanlisse

Der Frankfurter Radentscheid wurde ins Leben gerufen, um bessere Bedingungen ftir den Radverkehr zu
schaffen. Dementsprechend zeichnet sich der Protest der Initiative primir durch situative Anlisse aus. Dabei
werden sowohl die bestehende Verkehrssituation als auch tibergeordnete Trends adressiert. Zweifelsfrei ist
auch die vorherige Durchfithrung von Radentscheiden in Bamberg, Berlin und Darmstadt als Anlass fiir den

Protest der Frankfurter Initiative zu betrachten (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 40-42).

Aufihrer Website stellt die Radentscheidinitiative ihre zentralen Beweggriinde fiir die Initiierung des Biirger-
begehrens dar (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024f). Demnach steigen durch das starke Bevolkerungswachs-
tum in Frankfurt und den Nachbargemeinden die Pendler*innenzahlen, wodurch die Stadtbewohner*innen
an den Hauptverkehrsstraflen einer starken Lirmbelastung und Luftverschmutzung ausgesetzt sind (vgl.
ebd.). Dartiber hinaus sicht die Initiative die Notwendigkeit, den Herausforderungen des Klimawandels zu
begegnen, als Anlass fiir die Forderung des Radverkehrs (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024. 36-38).
Ohnehin, beklagte die Initiative, hinge Frankfurt ,bei der Radverkehrsférderung um Jahrzehnte hinterher”
(Leclerc 2018b) und wiirde sich nicht ausreichend an den Strategieplinen zum Radverkehr orientieren (vgl.
Radentscheid Frankfurt 2024¢). Aus Sicht der Initiative wurde in der kommunalen Verkehrsplanung zu lange
der Kfz-Verkehr bevorzugt (vgl. ebd.). Die vorhandene Radinfrastruktur wurde als unzureichend bewertet,

da sie von den meisten Menschen nicht als sicher wahrgenommen wird (vgl. ebd.).

Im spiteren Verlauf des Protests war der als aussitzend empfundene Umgang der Stadtpolitik mit dem Biir-
gerbegehren ein wichtiger Anlass fir die Protestaktionen der Initiative (vgl. Leclerc 2019f; Interview Radent-
scheid Frankfurt 2024: 310-316). Zudem kritisierte die Initiative nach der erfolgreichen Einigung die zu lang-
same Umsetzung der vereinbarten Mafinahmen (vgl. Leclerc 2021b; Radentscheid Frankfurt 2021).

9.3.2.2 Protestforderungen

Am Beispiel des Frankfurter Radentscheids fillt auf, dass die Initiative in ihrer 6ffentlichen Kommunikation
zwar die Anlisse ihres Protests thematisiert, aber in weitaus stirkerem Maf3e die Notwendigkeit und die Wir-
kung ihrer initiativen Forderungen in den Vordergrund stellt. Dabei ist grundsitzlich zwischen den Kernfor-
derungen des 2018 initiierten Biirgerbegehrens, der Radnetzplanung des Radentscheidteams, den Forderun-
gen der Initiative wihrend des Umsetzungsprozesses sowie den weitergehenden Zielen des Radentscheids zu

unterscheiden.
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Kernforderungen des Biirgerbegehrens (2018)

Das Biirgerbegehren ,,Radentscheid Frankfurt” aus dem Jahr 2018 enthilt sieben Forderungen zur Férderung
des Radverkehrs in Frankfurt (vgl. Radentscheid Frankfurt 2018a):

1) sichere Radwege fiir alle

2) fahrradfreundliche Nebenstrafien

3) durchgehende innerstidtische Fahrradtrassen

5) mehr Fahrradparkplitze

(1)
(2)
(3)
(4) sichere Kreuzungen fiir den Fuf3- und Radverkehr
(5)
(6) fahrradfreundliche Verkehrspolitik

(7)

7) Kampagne ,Frankfurter Fahrradmetropole

Im Folgenden werden die sieben Kernforderungen des Frankfurter Radentscheids analysiert und erértert, mit

welchen Argumenten die Anliegen begriindet werden.

Die erste Forderung des Radentscheids zielt auf die Schaffung von Radwegen ab, die fir alle Altersgruppen,
also auch fiir Kinder und Senior*innen, sicher befahrbar sind. An allen StrafSen mit einer Hochstgeschwin-
digkeit von mehr als 30 km/h sollen Radwege angelegt werden, die den von der Initiative definierten Kriterien
entsprechen. So sollten die Radwege so breit gestaltet werden, dass zwei Radfahrer*innen nebeneinander fah-
ren kénnen - idealerweise 2,30 m. Auflerdem sollten die Radwege einheitlich gestaltet sein und einen ebenen,
gut befahrbaren Belag ohne Bodenwellen aufweisen. Um die Sicherheit der Radfahrer*innen zu gewihrleis-
ten, muss die neu zu schaffende Radinfrastruktur baulich vom Kfz-Verkehr getrennt und freigehalten wer-
den, ohne gleichzeitig zu Lasten des OPNV und des Fufiverkehrs zu gehen. Wichtig ist dem Radentscheid
zudem, dass ein durchgingiges Radwegenetz ohne gefihrliche Unterbrechungen geschaffen wird. Dabei
wiinscht sich der Radentscheid individuelle Losungen, die an die jeweilige Verkehrssituation vor Ort ange-
passt sind. Pro Jahr sollen Radwege mit einer Gesamtlinge von 15 Kilometern realisiert werden, die den Kri-

terien der Initiative entsprechen (vgl. Radentscheid Frankfurt 2018b: 1£.).

Wihrend sich die erste Forderung insbesondere auf HauptverkehrsstrafSen mit hoher Verkehrslast bezieht,
liegt der rdumliche Fokus der zweiten Forderung auf Nebenstraf$en, die nach den Vorstellungen des Radent-
scheids fahrradfreundlich umgestaltet werden sollten, wobei Losungen zu wihlen sind, die der Bestandssitu-

ation angemessen sind. Prioritit hitten dabei vor allem Straflen in der Nihe von Schulen und Kindergirten

(vgl. ebd.: 2).

Einen besonders hohen Ausbaustandard sollen die Hauptverbindungen in Nachbarstidte wie Darmstadt
und Offenbach sowie die stark befahrenen Routen zur Durchquerung der Stadt erhalten. Auf diesen Fahr-
radtrassen wiinscht sich der Radentscheid breite, durchgingige und gut befahrbare Radwege in beiden Fahrt-
richtungen. Dariiber hinaus soll die Anbindung an das regionale Radwegenetz gewihrleistet werden, wobei

darauf zu achten ist, dass sich der Ausbau der Fahrradtrassen an den Pendler*innenstrémen orientiert. Die
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Initiative begriindet ihre Forderung u.a. damit, dass es Autofahrer*innen bereits méglich sei, auf grofSen Ein-

fallstralen von aufSerhalb die Frankfurter Innenstadt zu erreichen — Radfahrer*innen hingegen nicht (vgl.

ebd.: 2£).

Kreuzungen, die einen Unfallschwerpunkt fiir Radfahrer*innen darstellen, sollen nach Vorstellung der Initi-
ative durch Umgestaltungen sicherer gemacht werden, wobei insbesondere die Sichtbeziehungen zwischen

den verschiedenen Verkehrsteilnehmer*innen zu verbessern sind (vgl. ebd.: 3).

Ein weiterer wichtiger Bestandteil des Forderungskatalogs ist der verstirkte und qualitative Ausbau von Fahr-
radabstellanlagen, die diebstahlsicher und méglichst tiberdacht gestaltet sein sollten. Die Abstellanlagen sol-
len bedarfsgerecht an besonders stark frequentierten Orten und an OPNV-Stationen realisiert werden, um

die Voraussetzungen fiir den intermodalen Verkehr zu schaften (vgl. ebd.: 4).

Um die baulichen Mafinahmen umsetzen zu kénnen, fordert der Radentscheid ein grundsitzliches Umden-
ken in der Frankfurter Verkehrspolitik. Dazu sei es zwingend notwendig, dass die Stadtpolitik mehr Geld in
die Forderung des Radverkehrs investiert (vgl. ebd.: 5). Die letzte der sieben Forderungen beinhaltet die Ini-
tilerung einer Imagekampagne (,,Frankfurter Fahrradmetropole”), im Zuge derer der Stadtgesellschaft die
Vorteile des Radfahrens nihergebracht werden sollen. Auflerdem soll die Umsetzung der geforderten Rad-

verkehrsmafinahmen wissenschaftlich begleitet und evaluiert werden (vgl. ebd.: 5).

Radnetzplanung und Mafinahmenkatalog

Auf Grundlage der Forderungen des Biirgerbegehrens entwickelten die Mitglieder des Frankfurter Radent-
scheids eigenstindige Planungen, in denen sie die Anliegen des Radentscheids raumlich konkretisierten und

Vorschlige zur baulichen Umgestaltung ausgewihlter Stralenziige erarbeiteten.

Im Mirz 2019 stellte die Radentscheidinitiative der Offentlichkeit eine riumliche Konkretisierung der For-
derungen aus dem Biirgerbegehren vor (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024a). Diese Radnetzplanung zeigt,
wie sich die Initiative die Umsetzung ihrer Forderungen inhaltlich und rdumlich vorstellt (vgl. ebd.). Dazu
erarbeitete sie einen Mafinahmenkatalog, in dem dargelegt ist, wo baulich getrennte Radwege an Hauptver-
kehrsstrafen, fahrradfreundliche NebenstrafSen, Fahrradtrassen und sichere Kreuzungsbereiche realisiert
werden sollen (vgl. Radentscheid Frankfurt 2019b). Zur besseren Verstindlichkeit wurden die riumlich kon-
kretisierten Forderungen in Karten visualisiert (s. Abb. 57 bis Abb. 60) (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024a).
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Abb. 57: Radnetzplanung: Hauptstraflen (griin) (Radentscheid Frankfurt 2019); Abb. 58: Radnetzplanung: Nebenstraflen (blau)
(Radentscheid Frankfurt 2019)
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Abb. 59: Radnetzplanung: Fahrradtrassen (lila) (Radentscheid Frankfurt 2019); Abb. 60: Radnetzplanung: Kreuzungen (violett)
(Radentscheid Frankfurt 2019)



130

Der Radentscheid legte 2020 das Konzept der ,Frankfurter Fahrradstralen” vor, welches ,,Vorschlige zur
fahrradfreundlichen Umgestaltung Frankfurter NebenstrafSen” (Radentscheid Frankfurt 2020) beinhaltet.
Darin werden Gestaltungsstandards formuliert, darunter ,Multifunktionsstreifen” auf beiden Seiten (z.B. fir
Ladezonen, Parklets und Radabstellanlagen) sowie rote Markierungen in Kreuzungsbereichen (s. Abb. 61)

(vgl. ebd.: 21). Auf Grundlage der erarbeiteten Kritierien wurden fiir elf ausgewihlte Straflen Entwiirfe zur

Umgestaltung erstellt (vgl. ebd.: 29 ft.).
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Im Januar 2022 stellte der Radentscheid mit ,,SiGlinde” ein Modell zur fahrradfreundlichen Umgestaltung
kleiner Kreuzungen vor und konkretisierte damit seine Forderung fiir sichere Kreuzungen durch die Defini-

tion von Gestaltungsstandards, z.B. méoglichst kleine Kurvenradien und Aufpflasterungen im Kreuzungsbe-

reich (s. Abb. 62) (vgl. Radentscheid Frankfurt 2022: 19 ff.).
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Abb. 62: Kreuzungskonzept SiGlinde (Radentscheid Frankfurt 2022)

Prozessbegleitende Forderungen

Im Zuge des politischen Entscheidungsprozesses tiber die Giiltigkeit des Biirgerbegehrens sowie des Planungs-
und Umsetzungsprozesses nach der erfolgreichen Einigung mit den Vertreter*innen der Stadtpolitik formu-
lierte der Radentscheid prozessbezogene Forderungen, die zum Teil einen reaktiven Charakter haben, da sie
sich auf planungsrelevante Verfahren bezichen. Zwei wichtige prozessbezogene Forderungen der Initiative
werden an dieser Stelle hervorgehoben. Da sich die Priffung der Rechtmifigkeit des Biirgerbegehrens tiber
mehrere Monate hinzog und keine Informationen an die Offentlichkeit gelangten, forderte die Radentschei-

dinitiative im Januar 2019 mit mehreren Protestaktionen die zeitnahe Offenlegung des Magistratsbeschlusses
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(vgl. Leclerc 2019f; Radentscheid Frankfurt 2024e). Im Frithjahr 2021 mahnte der Radentscheid anlisslich
des Koalitionswechsels im Frankfurter Rathaus eine entschlossenere und ziigigere Umsetzung der vereinbar-

ten Mafinahmen an (vgl. Leclerc 2021b; Leclerc 2021c¢).

Weiterfithrende Ziele des Frankfurter Radentscheids

Die Radentscheidinitiative bezeichnete die Umsetzung der mit der Stadtpolitik vereinbarten Mafinahmen im
Juni 2019 als die erste Phase zur Umsetzung ihrer Radnetzplanung (vgl. Radentscheid Frankfurt 2019a). In
einem im Rahmen dieser Masterarbeit gefithrten Interview konkretisierte ein Vertreter des Radentscheids die

mittel- und langfristigen Ziele der Initiative.

Als Phase 2 bezeichnet der Radentscheid Frankfurt die Verstetigung der realisierten Mafinahmen (vgl. Inter-
view Radentscheid Frankfurt 2024: 787-788). Viele der MafSnahmen, die nach der Einigung umgesetzt wur-
den, haben mit Markierungen und Pollern einen ,,provisorischen” Charakter, hitten sich aus Sicht des Ra-
dentscheids aber bereits bewihrt (vgl. ebd.: 789-796; 799-805; 809-811). Die Initiative wiinscht sich zukiinf-
tig stirkere bauliche Eingriffe, um z.B. Kopenhagener Radwege zu schaffen oder um dem Straflenraum mit
Stadtmobiliar mehr Aufenthaltsqualitit zu verleihen (vgl. ebd.: 813-817; 830-837). Dies wird nicht nur aus
asthetischen Griinden gefordert, sondern auch, weil eine Verstetigung der Radinfrastruktur verhindern kann,

dass diese im Zuge eines politischen Machtwechsels wieder zurtickgebaut wird (vgl. ebd.: 841-844).

Langfristig wiinscht sich die Radentscheidinitiative in einer dritten Phase die Umsetzung grofSerer Mafinah-
men, ,fiir die es bisher noch nicht so richtig den politischen Riickhalt gibt” (ebd.: 867-869). Zu den Ideen
der Initiative zihlen u.a. die dauerhafte Sperrung des Mainkais fiir den Kfz-Verkehr (vgl. ebd.: 864-867), die
Realisierung von Superblocks (vgl. ebd.: 869-871) sowie die grundlegende Umgestaltung des Alleenrings, der
die Frankfurter Innenstadt umgibt (vgl. ebd.: 846-862).

Insgesamt zeigt sich, dass die Initiative Radentscheid Frankfurt ihre Forderungen sehr umfassend und fun-
diert kommuniziert. Auffillig ist, dass sie zwar die Anlisse ihres Protests in der Offentlichkeit thematisiert,
aber die Notwendigkeit und die Wirkung der erarbeiteten Forderungen deutlich in den Vordergrund stellt.
Das Framing wird somit nicht von der Unzufriedenheit mit der bestehenden Situation bestimmt, sondern
von einer positiv besetzten Erzihlung tiber die Vorteile der Férderung des Radverkehrs. Die Argumentations-
strategie der Initiative zeichnet sich dadurch aus, dass die positiven Effekte des Radverkehrs auf individueller
und kollektiver Ebene hervorgehoben und viele Aussagen wissenschaftlich belegt werden (vgl. Radentscheid
Frankfurt 2024f).

9.3.3 Aktionsformen

Der Protest des Frankfurter Radentscheids zeichnet sich durch seinen Facettenreichtum aus. Das Instrument
des Biirgerbegehrens steht im Zentrum der Proteststrategie, wird aber von vielen weiteren Aktionsformen
flankiert. Biirgerbegehren gelten gemif der in Kapitel 6.6 etablierten Systematisierung als Sammlungen, die
die Mobilisierung méoglichst vieler Unterstiitzer*innen anstreben. Die rechtliche Grundlage fiir die Durch-

fithrung eines Biirgerbegehrens in Frankfurt ist § 8b der Hessischen Gemeindeordnung (HGO):
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»Die Biirger einer Gemeinde konnen tiber eine wichtige Angelegenbeit der Gemeinde einen Biirgerent-

scheid beantragen (Biirgerbegebren).” (§ 8b Absatz 1 Satz 1 HGO)

Die Initiative musste im Rahmen des Biirgerbegehrens eine Begriindung ihrer Forderungen sowie einen Fi-
nanzierungsvorschlag einreichen (vgl. § 8b Absatz Satz 2; Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 196-201).
Fiir ein erfolgreiches Biirgerbegehren, das einen Biirgerentscheid initiiert, ist in Frankfurt ein Quorum von
drei Prozent erforderlich — das heifSt drei Prozent der Wahlberechtigten (Mindestalter von 18 Jahren und
wohnhaftin Frankfurt) miissen unterschrieben haben (vgl. § 8b Absatz 3 Satz 3 HGO). Fiir den Radentscheid
lag das zu erreichende Quorum bei ca. 15.000 Unterschriften (vgl. ADFC Frankfurt 2018). Obwohl der Rad-
entscheid Frankfurt die erforderliche Unterschriftenzahl erreichte, wurde das Biirgerbegehren vom Magistrat
aus rechtlichen und inhaltlichen Griinden abgelehnt. Die Ursachen dafiir werden in Kapitel 9.4.2 genauer

erliutert.

Die Unterschriftensammlung erfolgte auf verschiedenen Wegen: In Geschiften (z.B. bestimmten Cafés und
Fahrradliden) lagen Unterschriftenlisten aus, auflerdem sammelte die Initiative im 6ffentlichen Raum und
auf Veranstaltungen Unterschriften (vgl. Dérrenberg/Leclerc 2018; Interview Radentscheid Frankfurt 2024:
135-141). Am Ende der Sammlung konnte die Initiative 35.517 Unterschriften beim Wahlamt einreichen,
bis zur offiziellen Ubergabe der Unterschriften an Verkehrsdezernent Klaus Oesterling kamen sogar mehr als
40.000 Unterschriften zusammen (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024e). Alle weiteren Protestaktionen wih-
rend der Unterschriftensammlung zielten darauf ab, auf das Biirgerbegehren aufmerksam zu machen und

Unterstiitzer*innen zu mobilisieren.

Demonstrative Protestaktionen, also Demonstrationen, Kundgebungen oder kiinstlerische Aktionen, waren
von Beginn an ein integraler Bestandteil der Proteststrategie des Frankfurter Radentscheids. Zum Start der
Unterschriftensammlung im April 2018 schloss die Initiative ein goldenes Fahrrad, an dem eine Tafel mit den
Forderungen des Radentscheids angebracht war, an den Romer an (s. Abb. 63) (vgl. Dérrenberrg/Leclerc
2018; Radentscheid Frankfurt 2024c). Wenige Wochen spiter, am 25. Mai 2018 fuhr eine Gruppe von Rad-
fahrer*innen im Rahmen der Aktion ,Radfahrer gehen in Frankfurt unter” in den Main, um 6ffentlichkeits-
wirksam vom Radentscheid gerettet zu werden (s. Abb. 64) (vgl. Leclerc 2018d; Radentscheid 2024c). Am
15. Juni organisierte der Radentscheid einen Fahrradkorso durch die Frankfurter Innenstadt, bei der die Teil-
nehmer*innen mit Verkleidungen die verschiedenen Stimmungen der Radfahrer*innen in Frankfurt symbo-

lisierten:

»Die Verletzten fragten sich, ob Radeln gesund sei, die Ubewom‘c/ongm, ob Sicherbeit demndchst so
aussehen miisse, und den Abschluss bildete eine Gruppe bunt gekleideter und froblicher Radfabrer.
Ihre Botschaft: So soll es in Frankfurt werden.” (Micksch 2018; Radentscheid 2024c)

Wegen ausbleibender Riickmeldungen zum Status des Biirgerbgehrens errichtete der Radentscheid am 18.
Januar 2019 einen temporiren Pop-Up-Radweg in der Gallusanlage und markierte die Begrenzung zum Kfz-

Verkehr mit Pylonen und Pliischtieren (Abb. 65) (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024¢; Leclerc 2019¢). Mit
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dieser Aktion veranschaulichte die Initiative nicht nur ihre Vorstellungen einer sicheren Radverkehrsfiih-
rung, sondern sensibilisierte auch fiir die Sicherheit von Kindern im Straflenverkehr. Am 27. Januar 2019
organisierte der Radentscheid eine Demonstration mit ca. 600 Teilnehmer*innen auf dem Rémerplatz, um
gegen die drohende Ablehnung des Radentscheids zu protestieren (s. Abb. 66) (vgl. Radentscheid Frankfurt
2024e). Anlisslich des Stadtratsbeschlusses zum Einigungspapier ,Fahrradstadt Frankfurt am Main” im Au-
gust 2019 rollte die Radentscheidinitiative vor dem Rémer einen roten Teppich aus, der einen Radweg sym-
bolisierte (s. Abb. X) (vgl. Giebeler 2019). Mit all diesen Aktionen konnte der Radentscheid die Aufmerk-
samkeit auf die Anliegen der Initiative richten. Zudem zeigt die Bandbreite der Aktionen den Einfallsreich-

tum der Initiative.

Abb. 65: Pop-Up-Radweg auf der Gallusanlage (Kammerer 2019); Abb. 66: Demonstration gegen kolportierte Ablehnung des Ra-
dentscheids (Radentscheid Frankfurt 2019)

Digitale Medien spielen in der Offentlichkeitsarbeit des Frankfurter Radentscheids eine Schliisselrolle und
informieren tiber Aktionen und Forderungen. Die Initiative betreibt eine eigene Webseite, wobei hervorzu-
heben ist, dass zentrale Inhalte auch in englischer Sprache ver6ffentlicht werden (vgl. Radentscheid Frankfurt
2024b). Dariiber hinaus ist sie auch auf den Social-Media-Plattformen Facebook, Instagram und Twitter/X
aktiv (vgl. Radentscheid Frankfurt 2025a; Radentscheid Frankfurt 2025b; Radentscheid Frankfurt 2025c¢),
wo sie mit dem einheitlichen Hashtag ,#NeueWegeFFM” operiert. Die Mitglieder des Radentscheids nutzen
zur Verbreitung ihrer Anliegen auch klassische Formen der Pressearbeit wie Interviews und Pressekonferen-

zen (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 103-108; Leclerc 2019b).
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Ein charakteristisches Merkmal der aktivistischen Strategie des Frankfurter Radentscheids ist die eigenstin-
dige Erarbeitung von Plinen und Konzepten, die die Forderungen des Biirgerbegehrens inhaltlich und rium-
lich konkretisieren. In dieser Hinsicht sind die tibergeordnete Radnetzplanung inklusive eines detaillierten
Mafinahmenkatalogs (2019), das Konzept der ,,Frankfurter Fahrradstrale” (2020) sowie das Modell ,,SiG-
linde” zur sicheren Umgestaltung kleiner Kreuzungen (2022) zu nennen, deren Inhalte bereits in Kapitel
9.3.2.2 diskutiert wurden. Fiir die ,,Frankfurter Fahrradstrafe” und das Kreuzungsmodell ,,SiGlinde” hat der
Radentscheid eigene Broschiiren mit Anwendungsbeispielen erstellt (vgl. Radentscheid Frankfurt 2022; Rad-
entscheid Frankfurt 2020). Aus Sicht der Initiative hat die inhaltliche Vertiefung im Zuge der konzeptionellen

Arbeit eine grofle Wirkung in Bezug auf die 6ffentliche Wahrnehmung entfaltet:

»Alsoesistja daseine [... ] zu sagen: Wirwollen mebr Radwege. Aber es ist ja das andere zu sagen: Wir
wollen mebr Radwege und hier haben wir eine beispielbafte Planung fiir diesen StrafSenabschnitt [...],
das hat quasi Hand und FufS. Das wird ganz anders wabrgenommen. Zum einen in der Offentlichkeit
[-..], aber zum anderen auch in der Politik [...].” (Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 904-912).

Die Erstellung von Karten und anderen Visualisierungen spielt dabei eine wichtige Rolle. Die Konzepte und
Darstellungen sind Ausdruck dessen, dass die Initiative Radentscheid Frankfurt eine fachlich fundierte Ge-
genexpertise aufgebaut hat, einschliefSlich der Fihigkeit, ihre Vorstellungen visuell ansprechend zu kommu-
nizieren. Allerdings ist sich der Frankfurter Radentscheid des Vorteils bewusst, dass es Personen im Team
gibt, die aufgrund ihres beruflichen Hintergrundes bereits iiber entsprechende Darstellungskompetenzen

verfiigen (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 165-173; 897-902).

Nach der erfolgreichen Einigung mit der Stadtpolitik im Jahr 2019 hat der Radentscheid seine 6ffentlichen
Protestaktionen deutlich reduziert, fungiert aber als kritischer Begleiter des Umsetzungsprozesses des Mafs-
nahmenpakets und bringt sich immer wieder in aktuelle verkehrspolitische Diskussionen in Frankfurt ein.
Dies zeigte beispielsweise eine Schwimmdemo im August 2024, mit der die Initiative gegen die Blockade des
»Masterplans Mobilitit” durch die Frankfurter FDP-Fraktion protestierte (vgl. Interview Radentscheid
Frankfurt 2024: 667-677; Radentscheid Frankfurt 2024d). Dariiber hinaus nimmt die Initiative seit vielen
Jahren an Fahrrademonstrationen in Frankfurt teil und organisiert die Frankfurter Kidical Mass (vgl. Radent-

scheid Frankfurt 2024c).
9.4 Planungsprozess

Aufbauend auf den in Kapitel 9.3 erarbeiteten Erkenntnissen zum Protest des Radentscheids wird in den
folgenden Unterkapiteln untersucht, wie die Stadtpolitik mit dem Biirgerbegehren umgegangen ist, worauf
sie sich mit der Initiative geeinigt hat und inwieweit die vereinbarten Mafinahmen umgesetzt wurden. Zu-
nichst ist es jedoch erforderlich zu skizzieren, welche Akteur*innen im Kontext der Radverkehrsplanung in

Frankfurt von Relevanz sind.
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9.4.1 Planungstriger*innen

In der Frankfurter Radverkehrsplanung wirken verschiedene Akteur*innen zusammen, die unterschiedliche
Aufgabenbereiche abdecken und eng zusammenarbeiten. Die Koordinierungsstelle Radverkehr im De-
zernat fir Mobilitit bildet die Schnittstelle zwischen Politik und Verwaltung und steuert die strategische Ge-
samtausrichtung der Radverkehrsplanung in Frankfurt, indem sie aus den Vorgaben der Kommunalpolitik
Aufgaben fiir die Verwaltung ableitet. Geleitet wird die Koordinierungsstelle vom Radverkehrsbeauftragten
der Stadt Frankfurt (vgl. Interview Radfahrbiiro Frankfurt 2024: 51-56; Stadt Frankfurt am Main 2025b;
Stadt Frankfurt am Main 2025f). Das Radfahrbiiro im Straffenverkehrsamt wurde 2009 gegriindet und
kiimmert sich um konkrete Mafinahmen wie die Planung und Anordnung von Radwegen, Abstellanlagen
und Beschilderungen. Gleichzeitig ist es fiir Offentlichkeitsarbeit und Beschwerdemanagement zustindig
und dient als erste Anlaufstelle fiir alle Anliegen zum Thema Radverkehr (vgl. Leclerc 2021a; Stadt Frankfurt
am Main 2025e; Interview Radfahrbiiro Frankfurt: 29-38, 79-84). Das Sachgebiet Radverkehr im Amt fiir
Straflenbau und Erschliefung (ASE) fokussiert sich stirker auf die technische Planung baulicher Mafinah-
men. Es bearbeitet komplexe Projekte wie den Umbau grofier Verkehrsachsen oder den Bau von Radschnell-
wegen und wurde erst im Zuge der Umsetzung des Radentscheids geschaffen (vgl. Interview Radfahrbiiro

Frankfurt 2024: 56-77; Stadt Frankfurt am Main 2025d; Stadt Frankfurt am Main 2025f).

Die Aufgaben der Koordinierungsstelle Radverkehr, des Radfahrbiiros und des Sachgebiets Radverkehr im
ASE werden mafSgeblich von den Vorgaben der Kommunalpolitik beeinflusst (vgl. Interview Radfahrbiiro
Frankfurt 2024: 150-157). Als der Radentscheid initiiert wurde, gab es in Frankfurt eine Regierungskoalition
aus CDU, Griinen und SPD (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2025), seit der Kommunalwahl 2021
gibt es eine Viererkoalition aus FDP, Griinen, SPD und Volt (vgl. Stadt Frankfurt 2025a). Bis zur Kommu-
nalwahl 2021 war der SPD-Politiker Klaus Oesterling Verkehrsdezernent, seitdem fithren die Griinen das De-
zernat (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 382; Radentscheid Frankfurt 2024e).

9.4.2 Umgang mit dem Frankfurter Radentscheid

Nach dem Abschluss der Unterschriftensammlung reichte die Initiative Radentscheid Frankfurt ihre Unter-
stiitzerlisten beim Wahlamt der Stadt Frankfurt ein. Dieses bestitigte nach einer Priifung der Unterschriften
das Erreichen des erforderlichen Quorums von 15.065 Unterschriften (vgl. Leclerc 2019¢). Anschlieflend
wurde das Biirgerbegehren durch das kommunale Rechtsamt und den Hessischen Stidtetag auf seine rechli-
che Zulissigkeit gepriift (vgl. ebd.). Auf Grundlage der Rechtsgutachten erklirte der Magistrat der Stadt
Frankfurt den Radentscheid fiir unzulissig. Als Hauptgriinde fiir diese Entscheidung wurden die unzu-
reichend konkretisierten Ziele und der mangelhafte Finanzierungsvorschlag genannt (vgl. Leclerc 2019g). Die
Kostenkalkulation fiir die Umsetzung der Forderungen und die Kostendeckung waren nach Ansicht des Ma-
gistrats nicht ausreichend begriindet worden (vgl. Leclerc 2019¢c). Die Radentscheidinitiative weist in diesem
Zusammenhang darauf hin, dass die Erarbeitung eines wasserdichten Finanzierungsvorschlags eine zu hohe
Hiirde fir ehrenamtlich initiierte Biirgerbegehren darstelle — so hitten auch stidtische Vertreter*innen im
Laufe des Prozesses eingerdumt, dass die Stadt selbst nicht dazu in der Lage gewesen wire, eine seridse Kos-

tenschitzung zu erstellen (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 203-209).
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Im April 2019 wurde die Ablehnung des Biirgerbegehrens offiziell beschlossen (vgl. Leclerc 2019d). Bereits
im Januar 2019 beauftragte der Magistrat den Verkehrsdezernenten Klaus Oesterling (SPD) damit, Verhand-
lungsgespriche mit den Vertrauenspersonen der Radentscheidinitiative aufzunehmen, um Méglichkeiten fiir

die Umsetzung der geforderten Mafinahmen auszuloten (vgl. Leclerc 2019g).

Neben Verkehrsdezernent Oesterling nahmen auch Vertreter*innen der Regierungsparteien CDU, Griine
und SPD an den Verhandlungen teil (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 334-337). Auflerdem wur-
den teilweise Verwaltungsmitarbeiter*innen, z.B. aus dem Radfahrbiiro, in die Gespriche einbezogen, die mit
ihrer Planungserfahrung und Fachexpertise die Umsetzbarkeit bestimmter Mafinahmen beurteilten und
Fachfragen beantworten konnten (vgl. ebd.; Interview Radfahrbiiro Frankfurt 2024: 337-339). Nach insge-
samt acht Gesprichsrunden erzielten die Verhandlungspartner*innen eine Einigung und stellten der Stadtot-
fentlichkeit im Juni 2019 ein Einigungspapier vor, das zentrale Forderungen des Biirgerbegehrens aufgreift
(vgl. Frankfurter Rundschau 2019). Das erarbeitete Einigungspapier wurde im August 2019 auf Antrag der
Regierungskoalition von der Frankfurter Stadtverordnetenversammlung beschlossen (vgl. Giebeler 2019;
Stadt Frankfurt am Main 2024). Die Analyse des Umgangs mit dem Frankfurter Radentscheid zeigt, dass
dieser vor allem deshalb erfolgreich war, weil die kommunalpolitischen Entscheidungstriger*innen trotz der
formalen Ablehnung des Biirgerbegehrens bereit waren, sich inhaltlich mit den Forderungen des Radent-

scheids auseinanderzusetzen und mit der Initiative iiber Moglichkeiten der Umsetzung zu verhandeln.

9.4.3 Planungsinhalte der Einigung zwischen Stadt und Radentscheid

Im Folgenden wird dargelegt, auf welche inhaltlichen Vereinbarungen sich der Radentscheid nach mehrmo-
natigen Verhandlungen mit den Vertreter*innen der Regierungskoalition aus CDU, Griinen und SPD sowie
dem damaligen Verkehrsdezernenten Klaus Oesterling (SPD) verstindigt hat. Ein Vergleich der Inhalte des
Einigungspapiers mit den Forderungen des Biirgerbegehrens zeigt, dass die Initiative ihre zentralen Anliegen
durchsetzen konnte (vgl. Interview Radentscheid 2024: 340-348). Der gemeinsame Antrag ,Fahrradstadt
Frankfurt am Main” der Regierungskoalition, der im August 2019 von der Frankfurter Stadtverordnetenver-

sammlung beschlossen wurde, setzt folgende Schwerpunkte:

o ,Sichere Radwege fur alle [...]” (CDU-Fraktion Frankfurt am Main et al. 2019: 2 ff.)
o Fahrradfreundliche Nebenstraflen fiir mehr Sicherheit im Straflenverkehr” (ebd.: 5 f.)
e ,Durchgehende innerstidtische Fahrradtrassen” (ebd.: 6)
e ,Kreuzungen werden fiir den Fuf$- und Fahrradverkehr sicherer” (ebd.: 7)
e ,Deutlich mehr Fahrradparkplitze” (ebd.: 8)
e ,Kampagne fur die Frankfurter Fahrrad-Metropole” (ebd.: 8)
Fir den Bau sicherer Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstraflen und die fahrradfreundliche Umgestal-

tung von Nebenstraflen wurden zehn bzw. fiinfzehn konkrete StrafSenabschnitte benannt (vgl. ebd.: 2 ff.).

Als Ziel wurde formuliert, bis zum Jahr 2023 Radverkehrsanlagen mit einer Gesamtlinge von mindestens 45
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Kilometern neu zu bauen oder umzugestalten (vgl. ebd.: 2). Pro Jahr sollten mindestens 5 Kilometer an Ne-
benstrafen fahrradfreundlich umgestaltet werden (vgl. ebd.: 5). Dartiber hinaus wurde die Priifung von kon-
kreten innerstidtischen Fahrradtrassen und funfzehn Kreuzungsbereichen veranlasst (s.Abb. 67) (vgl. ebd.: 6
f.). Es ist auffillig, dass sich die vereinbarten MafSnahmen besonders auf die Frankfurter Innenstadt und die
anliegenden Stadtteile beziehen; Straflenabschnitte und Kreuzungen an den Rindern der Stadt sind kaum
vermerkt. Zudem wurde das Ziel formuliert, jihrlich 2.000 neue Fahrradabstellplitze zu schaffen (vgl. ebd.:
8). Im Rahmen des Radentscheidbeschlusses wurde die Stadt Frankfurt angewiesen, jihrlich mindestens
2.000 neue Fahrradabstellplitze zu schaffen und in die Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Radverkehrs
zu investieren (vgl. ebd.: 8). Um die ambitionierten Ziele erreichen zu konnen, wurde in der Vereinbarung
zwischen Radentscheidinitiative und Regierungskoalition die Einrichtung der Projektgruppe ,Fahrrad-

freundliche Stadt” beschlossen, in deren Rahmen neue Stellen fiir die Planung und Umsetzung des Radent-

scheids geschaffen werden sollen (vgl. ebd.: 8).
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Abb. 67: Vereinbarte Manahmen im Rahmen des Beschlusses ,,Fahrradstadt Frankfurt am Main (blau: Hauptstraflen; griin: Neben-
straf$en; lila: Fahrradtrassen; violett: Kreuzungen) (eigene Darstellung nach Stadt Frankfurt am Main 2025b unter Verwendung von
Google Earth 2025)

9.4.4 Umsetzung der vereinbarten Radverkehrsmafinahmen

Mit der Einrichtung von Radfahrstreifen auf der Schénen Aussicht, einer Hauptverkehrsstrafe in der Frank-
turter Innenstadt, wurde im Oktober 2019 die erste Mafinahme auf Grundlage des Radentscheidbeschlusses

umgesetzt (vgl. Stadt Frankfurt am Main 2019). In den Folgejahren wurden weitere Projekte aus dem Mafi-
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nahmenpaket umgesetzt. An Hauptverkehrsstraflen wie der Hanauer Landstraf$e und der Friedberger Land-
strafle entstanden sichere Radverkehrsanlagen (vgl. Stadt Frankfurt am Main 2023b; Stadt Frankfurt am
Main 2023c), und Nebenstraf§en wie der Oeder Weg und der Griineburgweg wurden zu Fahrradstrafien um-
gestaltet (vgl. Stadt Frankfurt am Main 2024; Stadt Frankfurt am Main 2022). Dartiber hinaus wurden bisher
tiir acht der im Radentscheidbeschluss vermerkten Kreuzungsbereiche Umgestaltungsmafinahmen zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit ergriffen (vgl. Stadt Frankfurt am Main 2025b). Die Schaffung von Fahrradtras-
sen ist bisher liickenhaft und nur in wenigen Abschnitten, z.B. auf dem Mainkai, erfolgt (vgl. Stadt Frankfurt
am Main 2025b; Stadt Frankfurt am Main 2021). Nach Angaben der Stadt Frankfurt wurden bisher insge-
samt 34 Kilometer neue Radverkehrsanlagen geschaffen, womit die Stadt hinter der im Radentscheidbe-
schluss formulierten Zielstellung von 45 Kilometern bis 2023 zuriickbleibt (vgl. Stadt Frankfurt am Main
2025b). Daftir wurden bisher tiber 10.000 neue Fahrradstellplitze im gesamten Stadtgebiet geschaffen (vgl.
ebd.). Fiir viele der vereinbarten Mafinahmen ist eine Umsetzung noch nicht absehbar. Die Karte (Abb. 68)
zeigt, welche der vereinbarten Mafinahmen bereits realisiert wurden und welche sich noch in der Planungs-

und Umsetzungsphase befinden.

\
\
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Abb. 68: Umsetzungsstand (gestrichelt/nicht ausgefiillt: in Planung; durchgezogen/gefiillt: umgesetzt; griin: Hauptstrafien; blau:
Nebenstrafien; lila: Fahrradtrassen; violett: Kreuzungen) (eigene Darstellung nach Stadt Frankfurt am Main 2025b unter Verwen-
dung von Google Earth 2025)
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Umsetzungshemmnisse

Dass bisher noch nicht alle der vereinbarten MafSnahmen umgesetzt wurden, ist aus Sicht der Radentscheid-
initiative und des Radfahrbiiros auf mehrere strukturelle und gesellschaftspolitische Faktoren zurtickzuftih-
ren. Ein wesentliches Problem stellt der Personalmangel bei den Bau- und Markierungsfirmen dar, sodass sich
Projekte verzgern oder nicht umgesetzt werden kénnen (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 638-

652; Interview Radfahrbiiro Frankfurt 2024: 433-443).

Ein weiteres Hemmnis ist die politische und gesellschaftliche Opposition gegen die geplanten Mafinahmen
zur Forderung des Radverkehrs. Auf lokaler Ebene, insbesondere in den Ortsbeiriten, stoffen Mafinahmen
hiufig auf Widerstand, wobei insbesondere die Umgestaltung von Nebenstraflen und der Wegfall von Park-
plitzen Kritik hervorrufen (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 615-617; Interview Radfahrbiiro
Frankfurt 2024: 448-458). Die zunechmende Polarisierung des 6ffentlichen Diskurses erschwert die Umset-
zung der Mafinahmen, da lokale Proteste und der Einfluss von Interessengruppen die Politik verunsichern
und zu einer abwartenden Haltung fiithren, insbesondere im Vorfeld von Wahlen (vgl. Interview Radfahr-
biiro Frankfurt: 479-486; Radentscheid Frankfurt 2023). Der Radentscheid Frankfurt befiirchtet, dass es in-
folge eines politischen Richtungswechsels zu einem Riickbau von Radverkehrsmafinahmen kommen kénnte

(vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 586-597).

9.5 Reaktionen Dritter auf Protest und Planung

9.5.1 Zivilgesellschaft

Aufgrund der gesamtstidtischen Dimension und der Prisenz in den lokalen Medien haben der Radentscheid
und seine Umsetzung vielfiltige Reaktionen in der Zivilgesellschaft hervorgerufen. Wihrend viele lokale Ini-
tiativen die Forderungen des Radentscheids unterstiitzen, stehen andere Akteur*innen der auf diesem Wege

initiierten Forderung des Radverkehrs kritisch gegentiber.

Auf ihrer Website stellt die Initiative dar, dass der Radentscheid von 33 lokalen Initiativen, Verbinden und
Unternehmen unterstiitzt wird — darunter vom BUND-Kreisverband Frankfurt, dem Asta der Goethe-Uni-
verstitit und der Umweltinitiative Transition Town Frankfurt (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024e). Aufer-
dem fungieren Greenpeace und der ADFC Frankfurt als Partner des Radentscheids, wobei der Unterschied
zwischen ,,Partnern” und ,,Unterstiitzern” nach Aussage der Initiative Radentscheid Frankfurt allein in der

Bezeichnung liegt (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 233-238; Radentscheid Frankfurt 2024e).

Einige Mitglieder des ADFC Frankfurt duf8erten zunichst deutliche Kritik an den Forderungen des Radent-
scheids (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 64-69). So bezeichnete der verkehrspolitische Sprecher
des ADFC Frankfurt einige Vorschlige, wie den Bau durchgehender Fahrradtrassen mit einer Breite von 2,30
Metern als utopisch und argumentierte, dass dafiir in weiten Teilen der Stadt nicht gentigend Platz vorhanden
sei. Zudem favorisierte der ADFC die Markierung von Radschutzstreifen auf der Fahrbahn gegentiber den

vom Radentscheid geforderten baulich getrennten Radverkehrsanlagen (vgl. Giebeler 2018; Interview Rad-
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entscheid Frankfurt 2024: 245-253; Leclerc 2018a). Aufgrund der Anpassung der Forderungen vor dem Be-
ginn der Unterschriftensammlung rief der ADFC seine Mitglieder schliefSlich doch zur Unterstiitzung auf

und restimierte:

»INach dieser griindlichen Uberarbeitun g stebt der Radentscheid jetzt mitten in der Realitit dieser
Stadt. Niemand kann bebaupten, dass der fiinftgrofSten Kommune Dentschlands vollig Unmaigliches
abverlangt wiirde. [...] Was der Radentscheid fordert, ist [...] nicht Utopia, sondern villig angemes-
sen!” (Giebeler 2018).

Wesentlich fiir den Positionswechsel des ADFC waren Gespriche mit Vertreter*innen der Radentscheidini-
tiative, in denen inhaltliche Differenzen ausgeriumt wurden (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024:

69-74; Leclerc 2018a).

Innerhalb der Stadtbevélkerung stiefd der Radentscheid auf grofle Zustimmung, was auch die ca. 40.000 Un-
terschriften fiir das Biirgerbegehren belegen (vgl. Radentscheid Frankfurt 2024¢). Nach Angaben der Initia-
tive war bei vielen Menschen keine grofle Uberzeugungsarbeit notig, um sie zur Unterstiitzung der Forderun-
gen durch ihre Unterschrift zu motivieren (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 433-439). Als die
Stadtpolitik die Entscheidung tiber das Biirgerbegehren hinauszogerte, erhielt die Radentscheidinitiative viel
Zuspruch - auch von Personen, die die inhaltlichen Forderungen nicht unterstiitzten, aber die Vorgehens-
weise der Entscheidungstriger*innen kritisierten (vgl. ebd.: 452-462). Gleichzeitig gab es auch Biirger*innen,
die die Mitglieder des Radentscheids fiir ihre Forderungen diffamierten (vgl. ebd.: 439-443). Auf den Social-
Media-Plattformen wurde der Radentscheid im Laufe der Zeit immer wieder mit Hassbotschaften konfron-

tiert (vgl. ebd.: 416-423; Leclerc 2019b).

Die Handwerkskammer (HWXK) und die Industrie- und Handwerkskammer (IHK) stehen der Umsetzung
der Mafinahmen aus dem Radentscheidbeschluss sehr kritisch gegeniiber. Beide Institutionen vertreten in der
Offentlichkeit eine autofreundliche Position und lehnen einen Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur zu Las-
ten von Parkplitzen und Kfz-Fahrspuren ab. Insbesondere an Hauptverkehrsstrafien beftirchten sie eine Be-
schneidung der Leistungsfihigkeit, die sich negativ auf den Wirtschaftsverkehr auswirken konnte (vgl. Inter-
view Radentscheid Frankfurt 2024: 467-474; Leclerc 2021b). Dartiber hinaus haben sich in den vergangenen
Jahren verschiedene lokale Initiativen (,,Initiative Mainkaichaos”, ,Sachsenhausen wehrt sich”, ,Verkehrs-
wende Frankfurt” und ,,Vorfahrt Frankfurt”) gegriindet, die sich fiir den Erhalt des Kfz-orientierten Status
Quo einsetzen und der Férderung des Radverkehrs ablehnend gegentiberstehen (vgl. Interview Radentscheid
Frankfurt 2024: 480-522). Das Protestframing dieser Initiativen zeichnet sich durch einen populistischen

Charakter aus:

»Die Frankfurter Griinen betreiben unter dem Einfluss der Radfabrerlobby eine Verkebrspolitik, die
zu einem exponentiellen Anwachsen von Umweltschéden, wirtschaftlichen Schiden und Todesféllen

fiibrt, weil Rettungsfabrzenge in ihren bewusst herbeigefiibrten Staus hingenbleiben!” (Schmoll 2025)
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Die Radentscheidinitiative stellt die Relevanz dieser Gegenopposition in Frage und fithrt deren mediale Pri-
senz auf personliche Beziehungen zuriick (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2025: 520-521). Zudem
verweist sie auf eigene Recherchen, die ergeben hitten, dass die verschiedenen Initiativen von denselben Per-
sonen organisiert wiirden (vgl. ebd.: 505-508). Ausgehend von den Erfahrungen im Kontext einzelner Maf3-
nahmen, bei denen es zu projektbezogenen Konflikten kam (z.B. die fahrradfreundliche Umgestaltung des

Oeder Wegs) stellt die Initiative Radentscheid Frankfurt fest:

» Wirerleben eine Verbdrtung der Fronten und eine Verrobung der Debattenkultur. Gegner der Mas-
nabmen verbreiten offen Liigen und ‘gefiiblte’ Wabrbeiten [...]” (Radentscheid Frankfurt 2023).

Die Analyse der zivilgesellschaftlichen Rezeption des Radentscheids zeigt, dass die Forderung des Radver-
kehrs von vielen Initiativen und Biirger*innen unterstiitzt wird. Gleichzeitig hat sich der Diskurs um die For-
derung des Radverkehrs in Frankfurt im Zuge der Umsetzung des Radentscheidbeschlusses zunechmend po-

larisiert.

9.5.2 Kommunalpolitik

Vertreter*innen der ehemaligen Regierungskoalition aus CDU, Griinen und SPD verhandelten nach der Ab-
lehnung des Biirgerbegehrens mit der Radentscheidinitiative und vereinbarten ein Mafinahmenpaket, das im
August 2019 von der Frankfurter Stadtverordnetenversammlung verabschiedet wurde (s. Kapitel 9.4.2). Die-
ser Beschluss hat die Forderungen des Radentscheids politisch legitimiert und die Umsetzung zahlreicher
Radverkehrsmafinahmen veranlasst. An dieser Stelle wird die politische Rezeption des Radentscheids nuan-

cierter beleuchtet.

Zunichst ist festzuhalten, dass die Stadtratsfraktionen von CDU, SPD, Griinen und Linken die hohe Betei-
ligung an der Unterschriftensammlung als positives Zeichen einer aktiven Demokratie werteten (vgl. Leclerc
2018a). Griine und Linke stellten sich hinter die Forderungen des Radentscheids (vgl. Leclerc 2018c). Ver-
treter*innen der SPD, darunter auch der Verkehrsdezernent Klaus Oesterling, waren den Forderungen gegen-
tiber ebenfalls aufgeschlossen, betrachteten die Realisierbarkeit einiger Mafinahmen aber skeptisch (vgl. ebd.).
Die CDU bewertete das zivilgesellschaftliche Engagement zur Férderung des Radverkehrs grundsitzlich po-
sitiv, mahnte aber an, fiir Finanzierungssicherheit zu sorgen und nicht zu Lasten des Kfz-Verkehrs und des

OPNV zu handeln (vgl. ebd.).

Die unterschiedlichen inhaltlichen Positionen zum Radentscheid spiegelten sich auch in dem politischen Fra-
ming der Vereinbarung mit der Initiative wider. Wihrend SPD und Griine die Errungenschaften in den Vor-
dergrund stellten und als ,,Zeitenwende” bezeichneten, wiesen die Vertreter*innen der CDU auch darauf hin,
welche Mafinahmen sie im Rahmen der Verhandlungen verhindern konnten (vgl. Frankfurter Rundschau
2019; Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 350-359). Dennoch betonte auch die CDU: ,,Wir tragen das
Papier voll und ganz mit.” (Frankfurter Rundschau 2019). Die AfD beklagte, der Radentscheidbeschluss
wiirde ,massive Einschrinkungen zu Lasten des Autoverkehrs [...]” (Frankfurter Rundschau 2019) hervor-

rufen. Die FDP wurde nach der Kommunalwahl 2021 Teil der neuen Regierungskoalition und bekannte sich
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zunichst zur weiteren Umsetzung des Radentscheids (vgl. Leclerc 2024a). Im Laufe der Jahre vertrat die
Frankfurter FDP allerdings zunechmend die Interessen des Kfz-Verkehrs und kiindigte schlieflich im Novem-
ber 2024 an, den Radentscheidbeschluss nicht mehr mitzutragen und forderte stattdessen ein Moratorium

fiir den Wegfall von Fahrspuren (vgl. ebd.).

Im Laufe der Zeit erlebte die Initiative Radentscheid Frankfurt einen deutlichen Wandel in der politischen
Reaktion auf ihre Forderungen. Riickblickend restimiert die Initiative, dass ihre Mitglieder zunichstals ,,Cha-
oten” oder ,linke Spinner” wahrgenommen wurden, deren Engagement keinen Erfolg haben wiirde (vgl. In-
terview Radentscheid Frankfurt 2024: 277-286). Erst die grof$e 6ffentliche Unterstiitzung und die hohe Zahl
der Unterschriften hitten die Entscheidungstriger*innen dazu bewogen, die Taktik des passiven Aussitzens
aufzugeben und sich ernsthaft inhaltlich mit den Anliegen des Radentscheids auseinanderzusetzen und Ver-

handlungsgespriche aufzunehmen (vgl. ebd.: 288-295).

Es zeigt sich, dass der Umgang mit dem Radentscheid und dessen Umsetzung ein polarisierendes politisches
Thema ist. Der kommunalpolitische Riickhalt ist eine Grundvoraussetzung fir die Realisierung der Maf3-

nahmen des Radentscheidbeschlusses.

9.6 Wechselwirkungen zwischen Protest und Planung

Das vom Frankfurter Radentscheid beantragte Biirgerbegehren wurde zwar formell abgelehnt, dennoch
konnte die Initiative in Verhandlungen mit den Vertreter*innen der Stadtpolitik ihre zentralen Anliegen
durchsetzen, sodass der Protest als erfolgreich bezeichnet werden kann, auch wenn bisher noch nicht alle ver-

einbarten Mafinahmen aus dem Radentscheidbeschluss umgesetzt wurden (Abschnitt 9.4.4).

Die Wirkung des Radentscheids beschrinkt sich jedoch nicht auf die Herbeifithrung des politischen Be-
schlusses und die Realisierung konkreter Mafinahmen, sondern ist in einem gréfieren Zusammenhang zu se-
hen. Zur Umsetzung des beschlossenen Mafinahmenkatalogs wurden innerhalb der Frankfurter Verwaltung
insgesamt acht zusitzliche Stellen fiir die Planung von Radverkehrsanlagen geschaffen: Das Radfahrbiiro
wurde personell aufgestockt und das Sachgebiet Radverkehr im ASE eingerichtet (vgl. Frankfurter Neue
Presse 2021; Interview Radfahrbiiro Frankfurt 2024: 308-314). Der Leiter des Radfahrbiiros spricht ange-
sichts des durch den Radentscheid angestofSenen Umstrukturierungsprozesses in der Verwaltung und der Er-
weiterung des Handlungsspielraums von einer ,,Zeitenwende” in der Frankfurter Radverkehrsplanung (vgl.
Interview Radfahrbiiro Frankfurt 2024: 303-306). Auch die Initiative Radentscheid Frankfurt wiirdigt, dass
der Radverkehr mittlerweile bei allen kommunalen Straflenplanungen berticksichtigt wird und zur Begriin-
dung bestimmter Mafinahmen auf den Radentscheidbeschluss verwiesen wird (vgl. Interview Radentscheid
Frankfurt 2024: 371-378). Dartiber hinaus wird ein allgemeiner Kurswechsel in der Frankfurter Verkehrspo-

litik konstatiert:

» Was fiir mich der grifSere Nutzen ist, ist [...[ nicht die konkrete StrafSe, sondern der generelle Menta-
litatswandel [...]. Dieser Radentscheidbeschluss wird [...] stindig zitiert, wivd mitgedacht. Es entsteben
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aller Orten Fabrradbiigel, es werden Bordsteine abgesenkt, es werden einfach ganz viele kleine Mafs-
nabmen [...] umgesetzt. Die sieht man nicht, die kommen nicht in die Presse, die werden nicht grof§
rezipiert, aber durch die Masse dieser kleinen MafSnabmen entstebt eine ganz andere Fabrerfabrung

[-..]. Also da bat sich ganz klar was verdndert.” (Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 538-547).

Der diagnostizierte Mentalitdtswandel zeigt sich darin, dass auch Projekte realisiert wurden, die kein expliziter
Bestandteil des Radentscheidbeschlusses waren, wie z.B. die Schaffung von Radverkehrsanlagen auf der Ber-
liner StrafSe und der Eschersheimer Landstrafie (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 380-388; Inter-
view Radfahbiiro Frankfurt 2024: 638-651). Der Radentscheid wirkt somit als Katalysator fiir die Frankfurter
Radverkehrsplanung. Dartiber hinaus beobachtet die Radentscheidinitiative, dass die von ihr erarbeiteten
Konzepte wie die ,,Frankfurter Fahrradstrafle” und das Kreuzungsdesign ,,SiGlinde” in den stidtischen Pla-

nungen aufgegriffen werden (vgl. Interview Radentscheid Frankfurt 2024: 759-772).

Die durch den Radentscheid veranlassten Radverkehrsanlagen werden nach Einschitzung des Radfahrbiiros
und der Initiative sehr gut angenommen (vgl. Interview Radfahrbiiro 2024: 368-377; Radentscheid Frank-
furt 2023). Dass sich die Bedingungen fiir das Radfahren in Frankfurt objektiv verbessert haben, zeigt sich
daran, dass die Stadt Frankfurt im Vergleich der Grofstidte mit mehr als 500.000 Einwohner*innen mittler-
weile auf Platz 2 im ADFC-Klimatest vorgertickt ist, wenngleich die Durchschnittsnote von 3,61 zeigt, dass

noch immer ein grofles Verbesserungspotenzial besteht (vgl. Stadt Frankfurt am Main 2023).

Die Mitglieder des Radentscheids nehmen an monatlichen informellen Gesprichsrunden mit dem Radfahr-
biiro und dem ADFC Frankfurt teil, in denen aktuelle Projektplanungen vorgestellt und diskutiert werden.
Durch diesen kontinuierlichen Austausch kénnen kommunale Planungen auf ihre Akzeptanz innerhalb der
Fahrradlobby tiberpriift werden, gleichzeitig gibt es Méglichkeiten fiir die zivilgesellschaftlichen Vertreter*in-
nen, eigene Anliegen einzubringen und Fragen zu konkreten Planungsvorhaben zu stellen (vgl. Interview

Radentscheid Frankfurt 2024: 743-754; Interview Radfahrbiiro Frankfurt 2024: 508-536).

Auch wenn der Erfolg des Frankfurter Radentscheids von einer Vielzahl von Faktoren beeinflusst wurde,
lassen sich einige besonders wichtige Aspekte identifizieren. Die Vorgehensweise der Initiative bei der Initiie-
rung des Biirgerbegehrens und wihrend des Umsetzungsprozesses wird vom Radfahrbiiro, also von planeri-

scher Seite, ausdriicklich gelobrt:

»Das baben die wirklich sebr professionell gemacht. Da gab es Leute aus der Landschaftsplanung, aus
der Stadtplanung. Die auch zum Teil Visualisierung auf den Weg gebracht haben [...J. Das haben
wenige andere Initiativen in Deutschland so in der Art und Weise produziert. [...] Es war ein kon-
struktiver Austausch und kein ,,Ich-schlag-mal-drauf”Austausch. Und es war geprdgt von einem ho-
hen Grad an Vertrauen [...]. Das kann man [...] auch jeder Initiative empfeblen: Dieses Vertraunens-
verhéltnis aufzubauen, [...]. Dann kommt man in der Regel wesentlich weiter.” (Interview Radfabr-

biiro Frankfurt 2024: 239-257)
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Der konstruktive Umgang miteinander verhinderte die Bildung verhirteter Fronten (vgl. Interview Radfahr-
biiro 2024: 538-542). Das Vorgehen des Frankfurter Radentscheids, aber auch der Umgang der kommunal-
politischen Entscheidungstriger*innen mit den Forderungen der Initiative haben Vorbildcharakter fir an-
dere Stidte, auch wenn die lokalspezifischen Rahmenbedingungen zu berticksichtigen sind (vgl. Interview
Radentscheid Frankfurt 2024: 949-951). Eine giinstige Voraussetzung fiir die Umsetzung des Radentscheid-
beschlusses war der Umstand, dass es in der Frankfurter Verwaltung bereits etablierte Institutionen mit Kom-
petenzen im Bereich der Radverkehrsplanung gab, die durch den Radentscheid einen politisch legitimierten
Riickhalt, mehr finanzielle Mittel und mehr Handlungsméglichkeiten erhielten (vgl. ebd.: 927-947; Inter-
view Radfahrbiiro Frankfurt 2024: 548-553).

Die konzeptionelle und inhaltlich fundierte Arbeitsweise des Frankfurter Radentscheids und die damit erziel-
ten Wirkungen weisen sehr starke Parallelen zu den niederlindischen Fahrradprotesten der 1970er Jahre auf,
die dort zu einem Wandel der Planungskultur in der Verkehrsplanung gefiihrt haben (s. Abschnitt 4.3.1).
Auch dort war die Bereitschaft der politischen Entscheidungstriger*innen zur Wertschitzung zivilgesell-

schaftlicher Gegenexpertise ein ausschlaggebender Faktor fiir die verkehrspolitische Neuausrichtung.
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10. Kritische Reflexion der Fallbeispiele

In diesem Kapitel werden die aus den drei untersuchten Fallbeispielen gewonnenen Erkenntnisse zusammen-
gefiihrt und miteinander verglichen, um Gemeinsamkeiten und Unterschiede zu identifizieren. Der Vergleich
erfolgt entlang der inhaltlichen Schwerpunkte, die fiir alle drei Fallbeispiele analysiert wurden, und umfasst
den Planungs- und Protestprozess sowie die Wechselwirkungen zwischen den zivilgesellschaftlichen Protest-
triger*innen und der Planung. Im Fokus steht dabei die Beeinflussung planerischer Entscheidungen durch
das Protesthandeln sowie die Form der Interaktion zwischen Protest- und Planungsakteur*innen. Auf dieser
Grundlage konnen Faktoren identifiziert werden, die den Erfolg radverkehsbezogener Planungsproteste be-
einflussen. Die Verkniipfung der Erkenntnisse aus der statistischen Protestadatenauswertung und den Fall-
untersuchungen bildet die Grundlage fiir die Konzeption eines Policy Papers zum Umgang mit den Forde-

rungen radverkehrsbezogener Planungsproteste (s. Kapitel 11).

10.1 Zusammenfiihrung und Vergleich

Riumlicher Fokus

Alle ausgewihlten Beispiele sind in deutschen Grof$stidten verortet. Die untersuchten Proteste in Hamburg
und Leipzig weisen mit der Elbchaussee und dem Promenadenring einen kleinriumlichen Ortsbezug auf.
Dennoch haben sowohl die Elbchaussee in Hamburg als auch der Leipziger Promenadenring eine wichtige
Verkehrsfunktion fiir den Bezirk bzw. die Gesamtstadt. Der Protest in Frankfurt unterscheidet sich von den
anderen beiden dahingehend, dass die Radentscheidinitiative Forderungen auf gesamtstidtischer Mafdstabs-
ebene formuliert hat, die im Protestverlauf konkretisiert wurden und mit bestimmten Straflenziigen und
Kreuzungsbereichen im Stadtgebiet verkniipft wurden. Die Analyse der Fallbeispiele unterstreicht, dass rad-

verkehrsbezogene Planungsproteste sowohl im klein- als auch grofiriumlichen Kontext auftreten kénnen.

Protesttriger*innen

Der Grofiteil der Protesttriger*innen, der im Rahmen der untersuchten Protestbeispiele in Erscheinung ge-
treten ist, weist entweder einen direkten Bezug zum Radverkehr auf (z.B. Kurs Fahrradstadt, ADFC Leipzig,
Radentscheid Frankfurt) oder ist der Umweltbewegung zuzuordnen, aus deren Leitlinien sich ein Einsatz far
den Radverkehr ableiten ldsst. In Hamburg und Leipzig ist zu beobachten, dass der Protest von verschiede-
nen, zum Teil unabhingig voneinander agierenden Protesttriger*innen getragen wird, bei denen es sich pri-
mir um bestehende Zusammenschliisse oder lokale Vereine und Verbinde handelt. Das Frankfurter Beispiel
zeigt eine andere Facette radverkehrsbezogenen Protests: Hier fungiert die fiir den Protest gegriindete Initia-

tive Radentscheid Frankfurt als alleinige Trigerin von Protestaktionen.

Protestanlisse

Die Anlisse fiir den jeweiligen Protest sind sehr spezifisch. In Hamburg waren die Inhalte der Verkehrspla-
nung im Rahmen der Grundinstandsetzung der Elbchaussee der Hauptanlass fiir den Protest. Dieser Protest
war also primir planungsabhingig. Bei den beiden Fallbeispielen in Leipzig und Frankfurt bezieht sich der

Protest hingegen primir auf situative Protestanlisse wie die bestehende Verkehrssituation und bestimmte
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Verkehrsregelungen fiir den Radverkehr oder tibergeordnete Entwicklungen wie die Auswirkungen des Kli-
mawandels und die Bevolkerungszunahme. In beiden Fillen lassen sich aber zum Teil auch planungsabhin-
gige Protestanlisse identifizieren, bei denen sich die Protesttriger*innen auf Planungen beziehen, deren Be-
ginn und Realisierung sie eingefordert haben. Es zeigt sich, dass Radverkehrsproteste selten mit einer planeri-
schen Reaktion ,,beendet” werden, sondern die Protesttriger*innen auch den Umsetzungsprozess kritisch be-

gleiten und ihre Protestforderungen an verinderte Rahmenbedingungen anpassen.

Protestforderungen

Im Rahmen der Untersuchung der Fallbeispiele konnte eine Vielzahl unterschiedlicher Protestforderungen
identifiziert werden, wenngleich alle eine Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr zum Ziel haben.
Die Protesttriger*innen, die die Umbauplanungen fiir die Hamburger Elbchaussee kritisierten, formulierten
in ihren reaktiven Protestforderungen den Wunsch nach Anderungen bestimmter Planungsinhalte und An-
passungen des Planungsverfahrens. In Leipzig und Frankfurt stellten die Protesttriger*innen primir initiative
Forderungen. Das Protestgeschehen in Leipzig zeichnet sich durch eine hohe Komplexitit der Forderungen
und eine Weiterentwicklung im Laufe des Protestprozesses aus: Diese reicht vom Kampf fiir das Recht auf
Radfahren auf dem Promenadenring tiber die Schaffung sicherer Radverkehrsinfrastruktur bis hin zu einer
grundlegenden Umgestaltung des innerstidtischen Hauptstraflenrings. Die Forderungen des Frankfurter Ra-
dentscheids zeichnen sich durch einen hohen Detaillierungsgrad und eine umfangreiche Begriindung der vor-

gebrachten Anliegen aus.

Aktionsformen

Fur die 6ffentliche Verbreitung ihrer Protestanliegen und die Mobilisierung von Unterstiitzer*innen haben
die Protesttriger*innen der untersuchten Fallbeispiele auf ein breites Repertoire an Aktionsformen zuriick-
gegriffen. Bei den betrachteten Fallbeispielen zeigt sich, dass demonstrative Aktionsformen wie Fahrradde-
monstrationen und die Einrichtungen von Pop-Up-Radwegen ein zentraler Bestandteil radverkehsbezogenen
Protests sind. AufSerdem nutzt ein Grofiteil der Akteur*innen zur Verbreitung der Protestinhalte digitale Ak-
tionsformen wie Websites und Social-Media-Kanile, aber auch klassische Formen der Pressearbeit wie Pres-

semitteilungen.

In Leipzig wurden die Protestaktionen zu Beginn von einer juristischen Auseinandersetzung begleitet, die den
Erfolg und den Fortgang des Protests maf3geblich beeinflussten. Der Frankfurter Radentscheid nutzte das
Instrument des Biirgerbegehrens als zentrales Protestmittel und fiihrte zu diesem Zweck eine Unterschriften-
sammlung durch. Bei allen untersuchten Fallbeispielen haben die Protesttriger*innen eigene Konzeptvor-
schlige und -entwiirfe entwickelt, wobei sich der Detaillierungsgrad stark unterscheidet. Insbesondere die
Mitglieder des Frankfurter Radentscheids entwickelten inhaltlich fundierte und grafisch anspruchsvolle Kon-
zepte, um ihren Forderungen mehr Nachdruck zu verleihen und sie fiir die Planung, die Politik und die
Stadtffentlichkeit besser verstindlich zu machen. Die konzeptionelle Arbeit der Triger*innen der unter-

suchten Proteste ist Ausdruck einer zivilgesellschaftlichen Expertise zum Thema Radverkehr.
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Planungsinhalte

Ein Vergleich der Planungsinhalte ist aufgrund der sehr projektspezifischen Rahmenbedingungen nur schwer
moglich und in detaillierter Form nicht zielfithrend. Der zentrale Unterschied zwischen den Fallbeispielen
liegt darin, dass der Protest an der Elbchaussee in Hamburg von den bestehenden Umbauplanungen ausgelst
wurde, wohingegen die Planungen zur Férderung des Radverkehrs am Leipziger Promenadenring und in
Frankfurt erst durch das Handeln zivilgesellschaftlicher Protestakteur*innen veranlasst wurde. An der Elb-
chaussee wurden Radverkehrsmafinahmen umgesetzt, die den Kfz-Verkehr nicht einschrinken sollten, wes-
halb sie sich durch einen hiufigen Wechsel der Fithrungsform auszeichnen. Dagegen wurden am Promena-
denring und in Frankfurt Planungen realisiert, die Ausdruck einer Neuorganisation des Verkehrsraums zu-
gunsten des Radverkehrs sind und somit auch Einschrinkungen des Kfz-Verkehrs zur Folge haben (z.B. Um-

wandlung von Kfz-Fahrspuren zu Radfahrstreifen oder Entfernung von Parkplitzen).

Zivilgesellschaftliche und Politische Reaktionen auf Protest und Planung

Die Beurteilung der Proteste und der Planungen, auf die diese reagieren oder die diese veranlassen, ist in den
untersuchten Kontexten sehr unterschiedlich. Das Framing der Protesttriger*innen in Bezug auf die Umbau-
planung der Elbchaussee wurde von einem Grofiteil der Altonaer Bezirkspolitik inhaltlich geteilt, und auch
die meisten Biirger*innen, die sich im Planungsprozess eingebracht hatten, standen den Protestinhalten mehr-
heitlich eher unterstiitzend als ablehnend gegeniiber. Der Frankfurter Radentscheid wurde von vielen Biir-
ger*innen durch ihre Unterschrift unterstiitzt, und auch die Frankfurter Kommunalpolitik bewertet das En-
gagement des Radentscheids als positiv. Im Rahmen des Umsetzungsprozesses regte sich aber zum Teil lokale
Opposition. In Leipzig haben die infolge der Proteste realisierten Radverkehrsmafinahmen auf dem Prome-
nadenring zu einem hitzig und polarisiert gefiihrten Diskurs innerhalb der Kommunalpolitik und der Zivil-
gesellschaft gefiithrt. Insbesondere von Interessenvertreter*innen des Kfz-Verkehrs und der Wirtschaft wur-

den die Mafinahmen scharf kritisiert, zum Teil gab es sogar Gegenprotesten.

Sowohl in Leipzig als auch in Frankfurt kam es primir im Zuge des Umsetzungsprozesses zu Formen der
politischen und zivilgesellschaftlichen Ablehnung. Insbesondere das Leipziger Fallbeispiel verdeutlicht, in
welchem Spannungsfeld sich Radverkehrsplanungen befinden. Einer Fahrradlobby, die von der Planung eine
stirkere Beachtung der Bediirfnisse von Radfahrer*innen fordert, steht eine ebenfalls gut organisierte Lobby
gegeniiber, die Radverkehrsmafinahmen zulasten anderer Mobilititsformen — insbesondere des Kfz-Verkehrs

— strikt ablehnt.

Einfluss des Protests auf die Planung

Die Art und der Grad des Einflusses des Protestes auf planerische Entscheidungsprozesse unterscheiden sich
bei den untersuchten Beispielen sehr stark. An der Elbchaussee wurden im Laufe des Planungsprozesses ge-
ringftigige Anpassungen zur Verbesserung der Radverkehrsfithrung vorgenommen, allerdings gibt es keine
Hinweise darauf, dass diese Anpassungen auf das Handeln der Protesttriger*innen zurtickzufithren sind. Oh-

nehin wurden die Forderungen der Protestierenden nur minimal erfiillt, sodass der Protest als erfolglos zu
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bezeichnen ist. Im Zusammenhang mit dem Leipziger Promenadenring konnten die Protesttriger*innen Teil-
erfolge erzielen. Die Aufthebung des Radfahrverbot auf dem Promenadenring wurde juristisch erkimpft, und
daran ankniipfend hat die Stadt mittlerweile in verschiedenen Abschnitten durch die Umwandlung von Kfz-
Fahrspuren sichere Radverkehrsanlagen geschaffen. Allerdings sind die Forderungen nach einem durchgin-
gigen Radverkehrsnetz sowie einer grundlegenden Umgestaltung zum griinen Promenadenring bisher uner-
tille geblieben. Sehr erfolgreich war der Protest des Frankfurter Radentscheids. Obwohl das Biirgerbegehren
formal abgewiesen wurde, einigte sich die Initiative mit Vertreter*innen der Kommunalpolitik auf ein Mafi-
nahmenpaket, das die wichtigsten Forderungen des Radentscheids aufgreift. Auch wenn bisher noch nicht
alle vereinbarten Mafinahmen umgesetzt wurden, hat der Radentscheid einen generellen Mentalititswandel
in der Frankfurter Verkehrsplanung ausgel6st und Verinderungen in den stidtischen Verwaltungsstrukturen

herbeigefiihrt (z.B. durch Schaffung neuer Stellen).

Interaktion zwischen Zivilgesellschaft und Planung

Von besonderem Interesse fiir die Erarbeitung des Policy Papers sind die Interaktionen zwischen Protest- und
Planungstriger*innen, die im Rahmen des jeweiligen Planungs- und Umsetzungsprozesses zu beobachten wa-
ren. Zwischen den Planungstriger*innen fiir die Grundinstandsetzung der Elbchaussee und den Planungs-
triger*innen wie Kurs Fahrradstadt war im Rahmen des Planungsprozesses nur ein geringfiigiger Kontakt
festzustellen, der sich auf die Teilnahme der Protestierenden an den offiziellen Beteiligungsformaten be-
schrinkte. In Leipzig existiert mit der AG Rad eine etablierte Austauschplattform zur Einbindung zivilgesell-
schaftlicher Expertise in radverkehrsrelevante Planungsvorhaben wie die Neuordnung des Verkehrs auf dem
Promenadenring. Bisher ist allerdings nur der ADFC Leipzig Teil dieses institutionalisierten Austauschs zwi-
schen Planung und Zivilgesellschaft, anderen Protesttriger*innen bleibt diese Moglichkeit bisher verwehrt.
Der Radentscheid Frankfurt hat gemeinsam mit der Kommunalpolitik ein Einigungspapier entwickelt, des-
sen Inhalte mafigebliche Referenz fiir die kommunale Radverkehrsplanung sind — die Initiative ist also mit-
verantwortlich fiir den politischen Handlungsauftrag fiir die stidtische Verwaltung. Dariiber hinaus wird der
Umsetzungsprozesse durch eine institutionalisierte Gesprichsplattform begleitet, in deren Rahmen ein regel-
mifliger Austausch zwischen den Vertreter*innen des Radentscheids und den verantwortlichen Planer*innen

stattfindet.

10.2 Faktoren fiir den Erfolg radverkehrsbezogener Planungsproteste

Auf Grundlage der Untersuchung der Fallbeispiele kdnnen einige Faktoren identifiziert werden, die zum Er-
folg radverkehrsbezogener Planungsproteste beitragen. Dabei ist zu beachten, dass sich der Kausalzusammen-
hang zwischen einem bestimmten Einflussfaktor und der Wirkung des Protests nur schwer feststellen lisst.
Dennoch lassen sich einige Faktoren identifizieren, die den Erfolg eines Protestes — also die Erftillung seiner
Forderungen — positiv beeinflussen kénnen. Ein positiver Effekt ist besonders dann wahrscheinlich, wenn

mehrere dieser Faktoren erfiillt sind.

So verdeutlicht insbesondere das Beispiel des Frankfurter Radentscheids, dass die konkrete Benennung der

Protestanliegen und die Nachvollziehbarkeit der vorgebrachten Argumente die Chancen erh6hen, dass sich
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planerische Entscheidungstriger*innen ernsthaft mit den Forderungen aus der Zivilgesellschaft befassen. Ei-
nen wichtigen Beitrag dazu kann die selbststindige Erstellung von Konzepten durch die Protesttriger*innen
leisten, wobei gilt: Je mehr inhaltliche Tiefe, desto besser. AuSerdem sind Entwiirfe, die die planerische Rea-
lisierbarkeit mitdenken, tendenziell erfolgversprechender. Die professionelle Kommunikation von Protestin-
halten gegentiber Planer*innen und der Offentlichkeit unterstreicht die vorhandene Gegenexpertise, was die
Erfolgsaussichten insgesamt stirkt. Dieser Aspekt war bereits ein wichtiger Bestandteil der niederldndischen
Radverkehrsproteste der 1970er Jahre und kommt auch bei der Arbeit des Frankfurter Radentscheids beson-
ders stark zum Ausdruck. Auch Akribie und Ausdauer der Protestierenden konnen auf lange Sicht zum Er-
folg fithren, wie die mehrjihrigen Proteste am Leipziger Promenadenring beispielhaft zeigen. Juristische Aus-
einandersetzungen konnen - so sie denn erfolgsversprechend sind — bei der Durchsetzung zivilgesellschaftli-

cher Anliegen helfen.

In allen drei Fillen ist deutlich geworden, dass Protestaktionen dazu beitragen, das Framing der Protestieren-
den offentlich bekannt zu machen und innerhalb der (Kommunal-)Politik und der Zivilgesellschaft Unter-
stiitzung fiir die vorgebrachten Anliegen zu mobilisieren. Aus der Perspektive der Protesttriger*innen ist es
besonders wichtig, einen direkten Kontakt zu verantwortlichen Planungstriger*innen aufzubauen, wobei auf
einen sachlichen und vertrauensvollen Umgang zu achten ist. Der institutionalisierte Austausch wie etwa
durch die AG Rad in Leipzig oder die Gesprichsrunden in Frankfurt zwischen dem Radfahrbiiro, dem
ADFC und dem Radentscheid ist eine Méglichkeit, diesen Dialog zu fithren. Protesttriger*innen, die noch
nicht als etablierte Akteur*innen mit einer entsprechenden Expertise zum Thema Radverkehr anerkanntsind,

missen andere Formen des Dialogs mit der kommunalen Planung finden.

Entscheidend fiir den Erfolg radverkehrsbezogener Proteste sind letztendlich aber nicht allein die Protesttri-
ger*innen, da die Bereitschaft von Planungtriger*innen zum offenen Austausch tiber die geforderten Pla-
nungsinhalte eine Grundvoraussetzung hierfiir ist. Bei bestehenden Planungsvorhaben kénnen vordefinierte
Grundprimissen — wie im Hamburger Fallbeispiel das Bestreben des LSBG, die Leistungsfihigkeit fiir den
Kfz-Verkehr auf der Elbchaussee nicht einzuschrinken -, die Méglichkeitsriume fir Anderungen aufgrund
von Protesten stark einengen, sodass auch umfangreiche Beteiligungsprozesse unter Umstinden als ,,Alibi-
Beteiligung” wahrgenommen werden kénnen. In Frankfurt war die Stadtpolitik trotz der formalen Unzulis-
sigkeit des Biirgerbegehrens bereit, mit den Vertreter*innen des Radentscheids tiber die Forderungen zu ver-
handeln. Es ist unerlisslich, dass die Anliegen von der Kommunalpolitik und der Stadtverwaltung unterstiitzt

werden und bei einer Umsetzung auch gegentiber kritischen Stimmen verteidigt werden.

10.3 Verkniipfung der Erkenntnisse aus der statistischen Protestdatenaus-
wertung und den Fallbeispielen

Der Abgleich der Erkenntnisse aus den Fallbeispielen mit den Ergebnissen der statistischen Protestdatenaus-

wertung bestitigt wesentliche datenbasierte Befunde. So unterstreicht insbesondere die Analyse des Leipziger
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Fallbeispiels die grofle Relevanz lokaler Vereine und Verbinde als Triger*innen radverkehrsbezogener Pro-
teste. Viele der Protesttriger*innen weisen einen Bezug zu den Zielen tibergeordneter Bewegungen wie der

Umweltbewegung oder der Bewegung zur Forderung nachhaltiger Mobilititsformen auf.

Die statistische Auswertung hat ergeben, dass es in der Stichprobe der radverkehrsbezogenen Planungspro-
teste iberdurchschnittlich oft situative Anlisse und initiative Forderungen gibt. Dies zeigt sich auch bei den
Fallbeispielen, die allerdings bewusst so gewihlt wurden, dass sie diese Charakteristika widerspiegeln. Auftil-
lig ist jedoch, dass in der Regel sowohl situative als auch planungsabhingige Anlisse formuliert werden und
sowohl initiative als auch reaktive Forderungen. Das Leipziger Fallbeispiel zeigt die Konflikthaftigkeit des
Themas Radverkehr: Neben den vordergriindig untersuchten Protesten, die sich fiir eine Férderung des Rad-
verkehrs auf dem Promenadenring einsetzen, ist es als Reaktion auf entsprechende Mafinahmen zu Protesten
gegen die kommunalen Planungen gekommen. In der statistischen Protestdatenauswertung wurde deutlich,
dass die Protesttriger*innen ihr Handeln hiufig mit bestehenden Konflikten, der Wirkung des (bestehenden
oder eingeforderten) Planungsvorhabens und mit moralischen Grundsitzen begriinden. Diese statistischen
Befunde werden von den fallbezogenen Analysen gedeckt. Deutlich geworden ist allerdings auch, dass die
Begriindungen der Protestierenden zum Teil sehr projekt- bzw. ortsspezifisch sind und die idealtypische Ka-
tegorisierung im Rahmen der Protestereignisanalyse die Komplexitit der Argumentationslogik der Protest-

triger*innen nicht abbilden kann.

10.4 Methodenkritik

Als etablierte Forschungmethode der Protest- und Bewegungsforschung ermdéglichen Fallbeispiele einen de-
taillierten Einblick in spezifische Ausprigungen des Phinomens radverkehrsbezogene Planungsproteste und
einen Vergleich verschiedener Fille. Die aus der Analyse gewonnenen Erkenntnisse sind stark von der ge-
troffenen Fallauswahl beeinflusst, weshalb die Befunde nur begrenzt verallgemeinerbar sind und durch wei-
tere Fallbeispiele verifiziert oder falsifiziert werden missten. In ihrem Zusammenwirken mit der statistischen
Protestdatenanalyse, die deutlich mehr Fille betrachtet, jedoch in einem deutlich geringeren Detaillierungs-
grad, bildet die Untersuchung von Fallbeispielen einen erkenntnisreichen Methodenmix zur Bearbeitung der
Forschungsfragen. Die beiden Methoden erginzen sich gegenseitig: Statistische Beobachtungen kénnen mit
Fallbeispielen genauer erklirt und kontextualisiert werden, fallbezogene Auffilligkeiten durch einen Riick-
bezug auf die statistische Hiufigkeitsverteilung auf ihre Reprisentativitit fr die untersuchte Stichprobe rad-
verkehrsbezogener Planungsproteste gepriift werden. Die Zusammenfithrung der Befunde aus der statisti-
schen Protestdatenauswertung mit den Erkenntnissen aus den drei Fallbeispielen trigt dazu bei, radverkehrs-
bezogene Planungsproteste als Forschungsgegenstand besser zu verstehen und Wechselwirkungen mit der
Planung nachzuvollziehen. Jedoch ist bei der Verallgemeinerung der gewonnenen Erkenntnisse Vorsicht ge-
boten, da der Einfluss von Protesten von einer Vielzahl an Faktoren abhingig ist und mafigeblich vom Pla-
nungsverstindnis der beteiligten Planer*innen bestimmt wird. Auf Grundlage der empirischen Erforschung
radverkehrsbezogener Planungsproteste wird im Folgenden ein Entwurf fiir ein Policy Paper konzipiert, das
sich an Planer*innen in der kommunalen Verwaltung richtet und Handlungsvorschlige fiir den Umgang mit

radverkehrsbezogenen Planungsprotesten und ihren Forderungen entwickelt.
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11. Policy Paper: Strategischer Umgang kommunaler Verwaltun-
gen mit zivilgesellschaftlichen Radverkehrsanliegen und -protesten

Mit Hilfe der statistischen Auswertung der Protestdaten und der vertiefenden Untersuchung der ausgewihl-
ten Fallbeispiele in Hamburg, Leipzig und Frankfurt wurde ein besseres Verstindnis der Besonderheiten von
radverkehrsbezogenen Planungsprotesten erarbeitet. Auf dieser Grundlage wird im Folgenden ein Policy Pa-
per entwickelt, das Handlungsvorschlige fiir den planerischen Umgang mit radverkehrsbezogenen Planungs-

protesten und den damit zum Ausdruck gebrachten zivilgesellschaftlichen Anliegen unterbreitet.

Adressat dieses Policy Papers ist die kommunale Verwaltung, deren Aufgabe es ist, Radverkehrsmafinahmen
zu planen und dabei zwischen verschiedenen Interessen abzuwigen. Die Auseinandersetzung mit Planungs-
protesten ist mittlerweile eine Normalitit der gegenwirtigen Planungspraxis. Da diese sich kaum verhindern
lassen, ist es fir die kommunalen Verwaltungen unerlisslich, einen strategischen Umgang mit Protesten zu
tinden. Die Arbeit der Verwaltung findet im Spannungsfeld politischer und zivilgesellschaftlicher Interessen
statt und muss gleichzeitig den fachlichen Anforderungen an sichere Radverkehrsanlagen gerecht werden. Es
ist festzustellen, dass fiir eine effizientere Gestaltung des Austauschs die Mitwirkung aller Beteiligten erfor-
derlich ist. Zivilgesellschaftliche Akteur*innen sollten darauf achten, ihre Anliegen méglichst konkret zu
kommunizieren und nachvollziehbar zu begriinden. Bei der Kommunikation von Anliegen sind ein professi-
onelles Auftreten und eine méglichst hohe fachliche und konzeptionelle Kompetenz anzustreben. Die Kom-
munalpolitiker*innen sollten sich kontinuierlich fortbilden und fachlich beraten lassen. Der Planungs- und
Umsetzungsprozess von Radverkehrsmafinahmen sollte von der Kommunalpolitik sachlich begleitet werden,
um polarisierte Debatten soweit moglich durch Argumente zu befrieden. Gleichzeitig sollte die Kommunal-
politik der Verwaltung klare Handlungsanweisungen geben und sie bei der 6ffentlichen Legitimation von

Radverkehrsmaffnahmen unterstiitzen.

Konkrete Motivation fiir dieses Policy Paper ist die durch radverkehrsbezogene Planungsproteste zum Aus-
druck gebrachte Unzufriedenheit mit den Inhalten kommunaler Planungsvorhaben, insbesondere aber die
Einforderung planerischer Lésungen fiir Situationen, die von den zivilgesellschaftlichen Protesttriger*innen
als unbefriedigend problematisiert werden. Das Policy Paper besteht aus zehn Grundsitzen, die dazu beitra-
gen konnen, Handlungsansitze fiir den Umgang mit Radverkehrsprotesten und ihren Anliegen zu entwi-
ckeln, den Diskurs zur Férderung des Radverkehrs zu versachlichen und die Akzeptanz kommunaler Radver-
kehrsmafinahmen zu verbessern. Dabei wird eine stirkere Einbindung zivilgesellschaftlicher Expertise in die

Prozesse der Radverkehrsplanung angestrebt.
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1. Aus Protesten erwachsene Gegenexpertise als Ressource fiir die Radverkehrsplanung

begreifen

Die Fachexpert*innen in den kommunalen Verwaltungsstrukturen sollten die Expertise zivilgesell-
schaftlicher Akteur*innen, die sich etwa durch das Erarbeiten fundierter Bestandsanalysen und ei-
gene Konzeptvorschlige zeigt, als wertvolle Ressource anerkennen und dieses Wissen in den Gestal-

tungsprozess der kommunalen Radverkehrsplanung integrieren.

Die Entstehung von Radverkehrsprotesten sollte von der Verwaltung nicht als Bedrohung angesehen werden,
sondern Planer*innen sollten die produktive Kraft nutzen, die den von zivilgesellschaftlichen Akteur*innen
eingebrachten Inhalten innewohnen kann. Natiirlich variiert die Verwertbarkeit von Protestinhalten stark,
beispielsweise weil sich die formulierten Protestanliegen hinsichtlich ihres Detaillierungsgrads und ihrer Re-
alisierbarkeit unterscheiden. Dennoch sollte es die kommunale Verwaltung vermeiden, Proteste kategorisch
als eine Infragestellung der Legitimitit ihrer Arbeit anzusehen. Die Initiator*innen von Radverkehrsprotesten
kénnen mit ihren Alltagserfahrungen, ihrer Motivation fiir das Thema Radverkehr und ihrer Gegenexpertise
wichtige Impulse fiir die kommunale Radverkehrsplanung liefern. Anzustreben ist deshalb die Etablierung
einer Planungskultur, die, den theoretischen Uberlegungen des Sozialwissenschaftlers und Berliner Fahr-
radaktivisten Dirk von Schneidemesser folgend, ,die zivile Partizipation als Ressource begreift und Wissen

nicht als Besitz betrachtet, sondern als Teil eines Prozesses” (Schneidemesser 2021: 160).
2. Kritische Priifung von Radverkehrsforderungen unerlisslich

Die kommunale Verwaltung sollte die Anliegen und Vorschlige zivilgesellschaftlicher Initiativen
zur Forderung des Radverkehrs einer kritischen fachlichen Priifung unterziehen — und zwar unab-

hiingig davon, ob sie dem verkehrspolitischen Kurs der Stadt entsprechen oder nicht.

Den Grundsitzen planerischen Handelns folgend, sind die potenziellen Auswirkungen zu identifizieren, die
eine Umsetzung der vorgebrachten Forderungen auf das Gesamtverkehrssystem hitte. Dabei muss mithilfe
der fachlichen Expertise kritisch gepriift werden, ob die vorgebrachten Forderungen mit den Verkehrs-
raumanspriichen anderer Verkehrstriger*innen vereinbar sind und ob sie tatsichlich zur planerischen Lésung
der von den zivilgesellschaftlichen Akteur*innen diagnostizierten Problemlagen beitragen kénnen. Aufler-
dem sollte vorab die finanzielle und rechtliche Umsetzbarkeit der geforderten Radverkehrsmafinahmen abge-
schitzt werden. Die intensive fachbezogene Auseinandersetzung mit den zivilgesellschaftlichen Anliegen er-
fordert eine entsprechende Verwaltungskapazitit, trigt aber dazu bei, das von der Zivilgesellschaft einge-

brachte Wissen besser fiir die Planung nutzbar zu machen.
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3. Im Sinne des Gemeinwohls abwigen

Es ist abzuwigen, ob es sich bei den im Rahmen von Radverkehrsprotesten zum Ausdruck gebrach-
ten Forderungen um Partikularinteressen handelt oder ob sie innerhalb der Stadtgesellschaft mehr-
heitliche Unterstiitzung erfahren. Planerische Entscheidungen sind generell im Sinne des Gemein-
wohls zu treffen, dies gilt insbesondere auch dann, wenn sie im Zusammenhang mit Protesten ste-

hen.

Die kontinuierliche Begleitung und gewissenhafte Beobachtung stadtpolitischer Diskurse konnen dazu bei-
tragen, die zu erwartende Akzeptanz geplanter Radverkehrsmafinahmen einzuschitzen und zu erfassen, von
welchen Akteursgruppen eine Unterstiitzung oder Ablehnung zu erwarten ist. Bei Radverkehrsprotesten gilt
es zu priifen, ob die vorgebrachten Forderungen innerhalb der Zivilgesellschaft einen Riickhalt finden oder

ob sie das Partikularinteresse einer kleinen Gruppe sind.

Im Zuge der Umsetzung von Radverkehrsmafinahmen sollte die kommunale Verwaltung proaktiv Strategien
fiir den Umgang mit méglichen Gegenprotesten und anderen Formen der Kritik entwickeln und dabei ge-
geniiber sachlichen Argumenten grundsitzlich verhandlungsbereit auftreten. Das Wissen tiber die unter-
schiedlichen — und manchmal sehr gegensitzlichen — Meinungen, die in verschiedenen Teilen der Zivilgesell-
schaft zum Thema Radverkehr vertreten werden, kann fiir die kommunale Verwaltung sehr wertvoll sein,
um in polarisiert geftihrten verkehrspolitischen Diskursen vorbereitet auftreten zu kénnen. Die fachliche Ab-
wigungsentscheidung sollte in letzter Konsequenz immer im Sinne des Gemeinwohls getroffen werden, auch
wenn sie zunichst polarisiert. Dazu muss die Verwaltung aber tiberzeugend darstellen, worin der langfristige

Nutzen der Mafinahme besteht.

4. Kommunale Radverkehrsplanungen offen und transparent kommunizieren

Um unsachliche Debatten iiber kommunale Radverkehrsplanungen zu vermeiden, sollten Pla-
nungstriger*innen ihre Vorhaben in der Offentlichkeit fachlich begriinden und die Vorgehens-
weise transparent darstellen. Dies gilt unabhingig davon, ob es sich um Planungen handelt, die
durch Radverkehrsproteste (mit-)veranlasst wurden, oder ob es sich um davon nicht beriihrte kom-

munale Planungsvorhaben handelt.

Um dem Anspruch einer offenen und transparenten Kommunikation gerecht zu werden, ist es wichtig, den
planerischen Abwigungsprozess nachvollziehbar darzustellen. Stehen verschiedene Planungsalternativen im
Raum, ist genau zu begriinden, warum die Entscheidung fiir eine bestimmte Lsung — und gegen andere —
getroffen wurde. Die Kommunikation sollte sich nicht nur auf die Darstellung von Fachinhalten beschrin-
ken, sondern auch transparent tiber die zu erwartenden Auswirkungen der Umsetzung informieren. Dabei
sollten magliche Kritikpunkte proaktiv adressiert werden, um sie nach Moglichkeit mit fachlichen Argumen-

ten zu entkriften oder ihre Bedeutung im Abwigungsprozess mit anderen Aspekten transparent darzustellen.
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5. Gesamtgesellschaftliche Vorteile des Fahrradfahrens hervorheben

In der 6ffentlichen Kommunikationsstrategie sollten die gemeinwohlorientierten Aspekte einer
fahrradfreundlichen Stadtplanung und Verkehrspolitik betont werden, um dem Eindruck einer
isolierten Fachplanung, die allein auf die Bediirfnisse von Radfahrer*innen fokussiert ist, entgegen-

zuwirken.

Um die Akzeptanz der Férderung des Radverkehrs auch in Bevolkerungsgruppen zu stirken, die selbst andere
Mobilititsformen bevorzugen, ist es wichtig, in der 6ffentlichen Kommunikation den Gemeinwohlaspekt
des Radverkehrs zu betonen, indem die positiven Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitit, die Gesundheit,
die Umwelt und die Verkehrssicherheit in den Vordergrund gestellt werden. Gleichzeitig sollten zielgruppen-
spezifische Argumente geliefert werden, die verdeutlichen, welche Vorteile die Umsetzung einer bestimmten
Radverkehrsmafinahme auch fir andere Gruppen (z.B. andere Verkehrsteilnehmer*innen, den Einzelhandel
oder die Gastronomie) haben kann. Dabei sollten insbesondere Akteur*innen adressiert werden, die Radver-
kehrsmafinahmen potenziell kritischer gegentiberstehen (z.B. Auto- und Wirtschaftsverbinde). In diesem Zu-
sammenhang kann eine Offentlichkeitskampagne sinnvoll sein, die die Vorteile des Radfahrens und Méglich-

keiten der Integration in den Alltag vermittelt.
6. Institutionalisierte Austauschplattformen zum Thema Radverkehr etablieren

Die kommunale Verwaltung sollte Moglichkeiten des niedrigschwelligen Austauschs mit Protest-
initiator*innen, zivilgesellschaftlichen Initiativen und der Stadtgesellschaft schaffen und instituti-

onalisierte Gesprichsplattformen etablieren, z.B. in Form einer Koordinierungsstelle.

Mit der Realisierung einer regelmifiigen Austauschplattform zum Thema Radverkehr konnen die Vertre-
ter*innen der kommunalen Radverkehrsplanung ein besseres Verstindnis fiir zivilgesellschaftliche Anliegen
und die zugrundeliegenden Motivationen erlangen. Gleichzeitig sollten sie bei der Auseinandersetzung mit
der Zivilgesellschaft darauf achten, die Grenzen der planerischen Handlungsmdéglichkeiten und -ressourcen
klar zu kommunizieren. Ein denkbarer Ansatz zur Institutionalisierung des Austauschs mit der Zivilgesell-
schaft ist die Bildung einer Koordinierungsstelle fiir Radverkehrsthemen, die innerhalb der Stad tverwaltung
als Schnittstelle zur Zivilgesellschaft fungiert, als Mediatorin auftreten und eingebrachte Anliegen an die zu-
stindigen Sachgebiete weitervermitteln kann. Durch die Etablierung einer solchen Plattform kénnen sich die
Fachplaner*innen auf ihre inhaltliche Arbeit konzentrieren, erhalten tiber die Koordinierungsstelle aber trotz-
dem die Impulse aus der Zivilgesellschaft. Gleichzeitig erhalten Biirger*innen klare Ansprechpartner*innen
tiir ihre Anliegen. Der Aufbau einer solchen Koordinierungsstelle muss selbstverstindlich aus einem kom-
munalpolitischen Auftrag hervorgehen, der zugleich die Finanzierung einer solchen Institution sicherstellt.
In Abhingigkeit von den konkreten Gegebenheiten kann auch die Etablierung einer regelmifiigen Arbeits-
gruppe sinnvoll sein, in der Vertreter*innen aus Verwaltung, Kommunalpolitik, zivilgesellschaftlichen Initi-
ativen und Wirtschaftsverbinden gemeinsam tiber Radverkehrsplanungen beraten und Konflikte in diesem

Rahmen ausdiskutieren.
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7. Vorgreifend beteiligen, um latente Unzufriedenheit und unausgesprochene Wiinsche

zu Radverkehrsthemen zu identifizieren

Radverkehrsbezogene Planungsproteste sind hidufig Ausdruck einer latenten Unzufriedenheit mit
der bestehenden Verkehrssituation. Daher sollten Verkehrsplaner*innen proaktiv versuchen, ein
priziseres Verstindnis der Bediirfnisse und Unzufriedenheiten zu erlangen, die es innerhalb der

Zivilgesellschaft gibt, bevor diese offen artikuliert werden.

Fir die kommunale Verwaltung ist es erstrebenswert, von zivilgesellschaftlichen Anliegen und Ideen nicht
nur tiber Beteiligungsformate im Rahmen von Planungsvorhaben oder iber Protestaktionen zu erfahren.
Durch vorgreifende Partizipationsformen kénnen unausgesprochene Wiinsche von Biirger*innen aufgenom-
men und Unzufriedenheiten mit bestehenden Verkehrssituationen identifiziert werden. Unterstiitzt von ei-
ner fachlichen Abwigung kénnen diese zivilgesellschaftlichen Meinungsiuflerungen zu Impulsen fiir neue
Radverkehrsplanugnen werden. Die Grundprimisse dieses Ansatzes ist, dass die Planung nicht darauf wartet,
dass Biirger*innen ihre radverkehrsbezogenen Anliegen an die Stadtverwaltung herantragen, sondern proak-

tiv versucht, mit der Stadtbevdlkerung in den Austausch zu kommen.

Eine mégliche Umsetzung dieses Ansatzes konnte tiber die Koordinierungsstelle erfolgen, die den Kontakt
zur Zivilgesellschaft durch regelmifige Prisenz in verschiedenen Teilen einer Stadt sucht. Dabei kénnen Be-
volkerungsgruppen angesprochen werden, die die Beteiligungsangebote im Rahmen von Planungsvorhaben
aus unterschiedlichen Griinden eher nicht wahrnehmen. Dass im Zuge einer vorgreifenden Beteiligung mog-
licherweise auch Anliegen gedufSert werden, deren primirer Fokus nicht auf dem Radverkehr oder anderen
Mobilititsthemen liegt, sollte einkalkuliert werden. Solche Impulse sollten nicht ignoriert werden, sondern

an die zustindigen Sachgebiete innerhalb der Verwaltung weitergeleitet werden.
8. Formate fiir den interkommunalen Austausch etablieren

Stidte stehen im Kontext der Férderung des Radverkehrs, des Umgangs mit verschiedenen zivilge-
sellschaftlichen Interessengruppen sowie der Positionierung in hitzig gefiihrten verkehrspoliti-
schen Debatten vor dhnlichen Herausforderungen, weshalb ein Erfahrungsaustausch zu neuen Im-

pulsen fiihren kann.

Erstrebenswert ist eine Plattform fiir den bundesweiten Austausch zwischen Vertreter*innen aus den kom-
munalen Verwaltungen. Da Kommunalverwaltungen mit Zhnlichen Herausforderungen konfrontiert sind,
empfichlt sich ein solcher Austausch, beispielsweise tiber den Umgang mit zivilgesellschaftlichen Akteur*in-
nen, die 6ffentliche Legitimation von Radverkehrsmafinahmen und das Konfliktmanagement zwischen ver-
schiedenen Interessengruppen. Im Rahmen dieses institutionalisierten Dialogs kénnen bewihrte Strategien
in groflerem Maf3stab etabliert und nicht tragfihige Handlungsansitze identifiziert werden. Dartiber hinaus
bietet ein solcher Austausch die Moglichkeit, gemeinsam an Konfliktldsungsstrategien zu arbeiten. Mit Ver-

treter*innen aus Stidten auflerhalb Deutschlands, die im Hinblick auf ihre Radverkehrspolitik als besonders
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progressiv gelten und hiufig als Referenzbeispiele herangezogen werden, sollten nach Méglichkeiten Kon-

takte gepflegt werden, die die kommunale Planung um weitere Impulse bereichern.

9. Individuelle Strategien erarbeiten

Die Voraussetzungen fiir die Férderung des Radverkehrs und den Umgang mit den Forderungen
zivilgesellschaftlicher Initiativen sind in jeder Stadt unterschiedlich. Kommunale Entscheidungs-
triger*innen sollten dies beriicksichtigen und ihr planerisches Handeln und ihre Kommunikations-

strategie an den lokalen Kontext anpassen.

Grundlegende Parameter wie die Bevolkerungszusammensetzung, die Stadtmorphologie und die Topografie,
aber auch verkehrsspezifische Faktoren wie der Modal Split, die bestehende Verkehrsinfrastruktur und die
generelle Grundstimmung zum Thema Radverkehr sind zu unterschiedlich, als dass die Strategie der kom-
munalen Verwaltung ohne Anpassung von einer Stadt auf die andere tibertragen werden kann. AufSerdem
verfiigen Stidte iiber sehr unterschiedliche Netzwerke an Akteur*innen, die jeweils individuelle Protestge-
schichten haben. Deshalb sollte die kommunale Verwaltung bei der Entwicklung einer geeigneten Kommu-
nikationsstrategie fir Radverkehrsvorhaben analysieren, welche zivilgesellschaftlichen Initiativen in ihrer

Stadt aktiv sind und inwieweit es bereits etablierte Formen des Austauschs mit ihnen gibt.

Entscheidend fiir die Handlungsmaglichkeiten der Stadtverwaltungen sind die kommunalpolitischen Mehr-
heitsverhiltnisse und die daraus resultierenden Handlungsauftrige fiir die Stadtverwaltung. Ohne die ent-
sprechenden Anweisungen durch die Kommunalpolitik sind die Ressourcen der Stadtverwaltung zur Férde-
rung des Radverkehrs stark eingeschrinkt, da sie nicht die entsprechende Legitimation besitzen. Auch die
finanzielle und personelle Ausstattung der Kommunen ist ein wichtiger Faktor, der strategische Anpassungen
wie die stirkere Integration der Zivilgesellschaft in die Prozesse der kommunalen (Rad-)Verkehrsplanung be-

einflusst.
10. Radverkehrsplanung langfristig, strategisch und integriert denken

Kommunalen Entscheidungstriger*innen muss bewusst sein, dass die Forderung der Radverkehrs
auch mit einem entsprechenden Riickhalt aus der Kommunalpolitik und der Zivilgesellschaft nicht
von heute auf morgen moglich ist. Auf dem Weg zur Verbesserung der Bedingungen fiir den Rad-

verkehr miissen die Kommunen strategisch und vorausschauend agieren.

Radverkehrsmafinahmen sollten im Rahmen eines strategischen Gesamtplans entwickelt und entsprechend
kommuniziert werden. Punktuelle Prestigeprojekte kénnen imageprigend wirken, miissen aber in eine Ge-
samtstrategie eingebettet sein und diirfen nicht alleine stehen. Erst durch die Schaffung eines durchgingigen
Netzes sicherer Radverkehrsanlagen wird das Radfahren von breiten Schichten der Bevolkerung als attraktive
Option fiir die Alltagsmobilitit angesehen. Essenziell ist dabei eine integrierte Verkehrsplanung, die die Vo-
raussetzung fiir den intermodalen Verkehr — also die Verkniipfung der Wege verschiedener Mobilititsarten

— schafft. AufSerdem ist es wichtig, auf kooperative Weise mit den Umlandgemeinden zusammenzuarbeiten.
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Der langfristige Nutzen jeder umgesetzten Mafinahme ist stets mitzudenken und transparent zu kommuni-

zieren.

Schlussbemerkungen

Die Anpassung der Handlungs- und Kommunikationsstrategien der kommunalen Verwaltung ist als fortlau-
fender Lernprozess zu verstehen. Es erfordert Zeit und kann Riickschlige beinhalten, die Zusammenarbeit
von Verwaltung, Politik und Zivilgesellschaft zu verbessern. Insofern haben die in diesem Policy Paper for-
mulierten Empfehlungen keinen definitiven Charakter, sondern sollen als Denkanstof§ und Grundlage fur
weiterfithrende Diskussionsbeitrige verstanden werden. Dies bedeutet auch, dass sie durch Erfahrungswerte
aus der planerischen Praxis kritisch auf ihre Umsetzbarkeit gepriift und erweitert werden sollten. Die vorge-
schlagenen Richtlinien zielen nicht primir darauf ab, die Entstehung radverkehrsbezogener Planungsproteste
unwahrscheinlicher zu machen, was auch nur bedingt erstrebenswert wire, da diese Proteste Ausdruck zivil-

gesellschaftlichen Planungsengagements sind.
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12. Fazit

Die wesentlichen Erkenntnisse dieser Masterarbeit werden im Folgenden zusammengefasst. Das Restimee zur
Rolle von Radverkehrsprotesten im Kontext der kommunale Radverkehrsplanung erfolgt durch die Beant-
wortung der in Kapitel 1.2 formulierten Teilfragen. Ankniipfungspunkte fiir weiterfithrende Forschungs-

vorhaben werden im abschlieffenden Ausblick dargelegt.
12.1 Beantwortung der Forschungsfragen

Wie lassen sich radverkehrsbezogene Planungsproteste charakterisieren?

Im Vergleich zu anderen Formen planungsbezogenen Protests beziehen sich radverkehrsbezogene Planungs-
proteste auffallend hiufig auf situative Anlisse und entstehen seltener im Kontext bestehender kommunaler
Planungsvorhaben. Typische situative Anlisse sind die Unzufriedenheit mit der bestehenden Verkehrssitua-
tion, bergeordnete Trends wie die Auswirkungen des Klimawandels sowie tibergeordnete Ziele der Umwelt-
bewegung und der Bewegung zur Férderung nachhaltiger Mobilititsformen. Die im Rahmen von radver-
kehrsbezogenen Planungsprotesten formulierten Forderungen haben, anders als bei Planungsprotesten im
Allgemeinen, mehrheitlich einen initiativen Charakter, das heifit die Protesttriger*innen entwickeln selbst-
stindig Problemlésungsvorschlige. Bei radverkehrsbezogenen Planungsprotesten, die sich auf kommunale
Vorhaben beziehen, wird die Planung selten grundsitzlich in Frage gestellt, sondern es werden Forderungen
zur inhaltlichen oder prozessualen Anderung der Planung formuliert. Die Protesttriger*innen begriinden ihr
Engagement hiufig mit bestehenden Konfliktsituationen (z.B. unsichere Verkehrsfithrung, die zu Konflikten
zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmer*innen fiihrt), moralischen Grundsitzen (z.B. eine als ungerecht
empfundene Verkehrsraumaufteilung) oder den Wirkungen der bestehenden Verkehrssituation (z.B. Lirm-
belastung und Luftverschmutzung durch den Kfz-Verkehr). Werden von den Protestierenden eigenstindig
Problemlésungsansitze formuliert, ist zudem die Betonung der positiven Wirkungen der gedufSerten Vor-
schlige ein zentrales Element des Protestframings. Dartiber hinaus ist festzustellen, dass radverkehrsbezogene
Planungsproteste zwar tiberwiegend mit einem positiven Framing des Radverkehrs verbunden sind, es aber
insbesondere im Zusammenhang mit kommunalen Planungen auch Proteste gibt, die die Férderung des Rad-

verkehrs in Frage stellen.

Protestierende nutzen eine Vielzahl unterschiedlicher Aktionsformen, um ihren Anliegen Nachdruck zu ver-
leihen. Demonstrative Aktionsformen wie Fahrraddemonstrationen oder die Einrichtung von Pop-Up-Rad-
wegen sind besonders charakteristisch fiir radverkehrsbezogene Planungsproteste. Viele der Protesttriger*in-
nen nutzen digitale Medien wie eigene Websites oder Social-Media-Plattformen, um iiber ihre Protestinhalte
zu informieren oder um auf Protestaktionen aufmerksam zu machen. Im Rahmen der Analyse der ausgewihl-
ten Fallbeispiele wurde zudem deutlich, dass Sammlungen - insbesondere in Form von Birgerbegehren im
Kontext lokaler Radentscheide — sowie die Erarbeitung zivilgesellschaftlicher Konzeptvorschlige eine Beson-

derheit radverkehrsbezogener Planungsproteste darstellen.
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Als Triger*innen von radverkehrsbezogenen Planungsprotesten fungieren auffillig hiufig lokale Vereine und
Verbinde, die sich @iber einen lingeren Zeitraum mit dem Thema Radverkehr auseinandergesetzt und eine
entsprechende Expertise aufgebaut haben. Teilweise sind diese, etwa im Falle des ADFC, auch von Politik
und Verwaltung bereits als Interessenvertretung der Radfahrer*innen anerkannt. Daneben gibt es aber auch
protestspezifische Zusammenschliisse wie z.B. Initiativen, die lokale Radentscheide initiieren. Radverkehrs-
bezogene Planungsproteste werden von Kommunalpolitik und Zivilgesellschaft iiberwiegend positiv aufge-
nommen, aber dennoch birgt die planerische Umsetzung von Mafinahmen, die den Forderungen der Protes-
tierenden entsprechen, ein hohes Konfliktpotenzial. Zivilgesellschaftliche Protesttriger*innen begleiten den
Umsetzungsprozess von Radverkehrsplanungen kritisch, gleichzeitig gibt es in Politik und Zivilgesellschaft
Akteur*innen, die eine Férderung des Radverkehrs zu Lasten anderer Mobilititsformen, insbesondere dem
Kfz-Verkehr, ablehnen. Im Kontext der Radverkehrsplanung kommt es hiufig zu einer diskursiven Polarisie-

rung, die ein strategisches Vorgehen der kommunalen Verwaltung erfordert.

Inwieweit konnen zivilgesellschaftliche Akteur*innen mit Protesten Einfluss auf die kommunale

Radverkehrsplanung nehmen?

Der Einfluss muss fallspezifisch beurteilt werden. Das Spektrum reicht von Protesten, die praktisch wirkungs-
los bleiben, Giber Proteste, die partielle Verinderungen anstof3en, bis hin zu Protesten, die umfassende plane-
rische Reaktionen ausl6sen, sodass die Protestinhalte zum Anlass fiir neue Planungsvorhaben werden oder
sogar Ausgangspunkt fiir strukturelle Verinderungen in der kommunalen Radverkehrsplanung sind. Die
Einflussméglichkeiten von radverkehrsbezogenen Planungsprotesten sind von verschiedenen lokal- und pro-
testspezifischen Faktoren wie den riumlichen Gegebenheiten sowie der Fach- und Kommunikationskompe-
tenz der Protesttriger*innen abhingig. Grundvoraussetzung fir den Erfolg von radverkehrsbezogenen Pla-
nungsprotesten ist die Bereitschaft von Politik und Verwaltung, sich ernsthaft mit den Forderungen der Pro-
testierenden auseinanderzusetzen und deren Umsetzbarkeit zu priifen. Die im Rahmen der Bearbeitung der
Fallbeispiele gefithrten Interviews haben verdeutlicht, dass der direkte Kontakt der Protestierenden zu den
Planer*innen in der Verwaltung essenziell ist, um Verinderungen zu erreichen. Offentliche Aktionen kdnnen
dazu beitragen, Protestinhalte zu verbreiten und Unterstiitzung in Kommunalpolitik und Zivilgesellschaft zu

mobilisieren.

Welche Strategie sollten kommunale Verwaltungen im Umgang mit radverkehrsbezogenen Pla-

nungsprotesten verfolgen?

Beim planerischen Umgang mit radverkehrsbezogenen Planungsprotesten ist die Handlungsstrategie grund-
sitzlich den konkreten Gegebenheiten anzupassen, da jeder lokale Kontext und auch jedes Protestgeschehen
einzigartig ist. Dennoch lassen sich aus den Erkenntnissen dieser Arbeit Empfehlungen fiir die kommunale
Verwaltung ableiten, die in Form eines Policy Papers zusammengefasst wurden (s. Kapitel 11). Die Vertre-
ter*innen der kommunalen Radverkehrsplanung sollten eine Grundhaltung einnehmen, die Proteste und an-

dere Formen des zivilgesellschaftlichen Engagements fiir den Radverkehr nicht als Bedrohung, sondern als
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Ausdruck von Gegenexpertise anerkennt. Zugleich kann diese Strategie der Deeskalation von Konflikten die-
nen. Damit kann das in der Verwaltung vorhandene Fachwissen durch neue Impulse erginzt und bereichert
werden. Um zivilgesellschaftliche Radverkehrsexpertise nachhaltig in kommunale Planungsprozesse zu integ-
rieren, bedarf es niedrigschwelliger Dialogplattformen und einer Institutionalisierung des Austauschs zwi-
schen Stadtverwaltung und Zivilgesellschaft. Die statistische Auswertung im Rahmen dieser Arbeit hat ge-
zeigt, dass radverkehrsbezogene Planungsproteste mehrheitlich situative Protestanlisse haben, die keinen Be-
zug zu einem bestehenden Planungsvorhaben aufweisen. Die damit zum Ausdruck gebrachte Unzufrieden-
heit mit planerischem ,,Nicht-Handeln” sollte Anstof$ fiir eine vorgreifende Beteiligung sein, die unausge-
sprochene Problemdiagnosen und Wiinsche innerhalb der Zivilgesellschaft aufdecken kann. Grunddetermi-
nate des planerischen Handelns sollte eine offene und transparente Kommunikationsstrategie sein, wobei die
Beitrige des Radverkehrs fiir gesamtgesellschaftliche Fortschritte hervorgehoben werden sollten. Alle Abwi-
gungsentscheidungen im Rahmen kommunaler Radverkehrsplanungen sollten im Sinne des Gemeinwohls

erfolgen.

12.2 Ausblick

Im Rahmen dieser Masterarbeit wurden die Besonderheiten und Wirkmechanismen von radverkehrsbezoge-
nen Planungsprotesten herausgearbeitet. Die gewonnenen Erkenntnisse konnen durch weitere Fallstudien
verifiziert oder falsifiziert werden, um das Wissen iiber diese Art von Protesten zu erweitern. Die statistische
Auswertung von Protestdaten hat sich als effektives Forschungsinstrument erwiesen. Denkbar wire eine spe-
zifische Erhebung zu radverkehrsbezogenen Planungsprotesten, die entsprechend konkretisierte Untersu-
chungsschwerpunkte definiert, um etwa das Protestframing genauer untersuchen zu kénnen. Auf diese Weise
konnten die die problematisierten Anlisse, die vorgebrachten Forderungen sowie die damit verbundenen Ar-
gumentationslogiken einer Vielzahl unterschiedlicher Proteste auf einer noch detaillierteren Untersuchungs-
ebene miteinander verglichen werden. Von Interesse wire z.B., welche Fithrungsformen im Zusammenhang
mit radverkehrsbezogenen Planungsprotesten eingefordert werden. Da sich die Untersuchung auf ausge-
wihlte Grof$stidte bezicht, wire es auch interessant, die Betrachtung radverkehrsbezogener Planungsproteste
auf Klein- und Mittelstidte auszuweiten. Bei diesen Uberlegungen ist jedoch kritisch abzuwigen, ob der dafiir
erforderliche hohe Ressourcenaufwand durch den Mehrwert solcher Untersuchungen fiir den planungsthe-

oretischen Diskurs und fiir die Planungspraxis gerechtfertigt werden wiirde.

Im Rahmen eines Policy Papers wurden Grundsitze fiir den Umgang kommunaler Verwaltungen mit zivil-
gesellschaftlichen Anliegen, die in Form von Protesten artikuliert werden, formuliert. Méglichkeiten der Zu-
sammenarbeit zwischen Planung und Zivilgesellschaft zu Themen der Radverkehrsplanung und der Ver-
kehrsplanung insgesamt sollten in der Planungsforschung verstirkt diskutiert werden. Die Handlungsemp-
fehlungen des Policy Papers bilden eine Diskussionsgrundlage, sollten aber evaluiert und durch Praxiserfah-
rungen und weitere fallbezogene Untersuchungen modifiziert und erweitert werden. Dariiber hinaus konnte
auch eine soziologische Anniherung an den Forschungsgegenstand der radverkehrsbezogenen Planungspro-
teste einen groflen Erkenntnisgewinn liefern. Im Mittelpunkt solcher Arbeiten kénnten beispielsweise die

Motivationen der Protestierenden, gruppeninterne Prozesse wie die Planung von Protestaktionen oder auch
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die Organisationsstruktur stehen. Die Ergebnisse dieser Masterarbeit zeigen, dass die Einbindung des zivilge-
sellschaftlichen Engagements fiir den Radverkehr in kommunale Planungsprozesse ein wichtiger Baustein fiir
eine integrative und auch sozial nachhaltige Mobilititswende sein kann und Formen der Kooperation zwi-

schen Biirgerschaft und Verwaltung forciert werden sollten.
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14. Anhang
14.1 Datentabellen
Zu 6.1: Quellenlage
Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des
Planungsproteste Datensatzes
absolut relativ absolut relativ
Fremddarstellung vorhanden 197 91,6% 3101 89,9%
Eigendarstellung vorhanden 18 8,4% 349 10,1%
Gesamt 215 100,0% 3450 100,0%
nur Fremddarstellungen 30 13,9% 1084 31,4%
nur Eigendarstellungen 18 8,4% 343 9,9%%
Fremd- und Eigendarstellungen 167 77.7% 2017 58,5%
Gesamt 215 100,0% 3450 100,0%
Zu 6.2: Stadtzugehorigkeit
Anteil radverkehrsb -~
Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des ntelt radverkehrsbezoge
ner Planungsproteste am
Planungsproteste Datensatzes
Protestaufkommen
absolut relativ absolut relativ relativ
Berlin B 45 20,9% 890 25,8% 5,1%
Dresden D 15 7,0% 276 8,0% S,4%
Frankfurt F 17 7,9% 298 8,6% 5,7%
Hamburg H 23 10,7% 538 15,6% 4.3%
Koln K 21 9,8% 307 8,9% 6,8%
Leipzig L 53 24,7% 290 8,4% 18,3%
Miinchen M 27 12,6% 645 18,7% 4.2%
Stuttgart S 14 6,5% 206 6,0% 6,8%
Gesamt 215 100,0% 3450 100,0% 6,2%




Zu 6.2: Ortsbezug
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Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des
Planungsproteste Datensatzes
absolut relativ absolut relativ
kleinriumlich 157 73,0% 3087 89,5%
gesamtstidtisch 58 27,0% 363 10,5%
Gesamt 215 7,9% 298 8,6%

Zu 6.3: Aktive Proteste pro Jahr

Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des
Planungsproteste Datensatzes

absolut relativ absolut relativ

vor 2005 6 2,8% 104 3,0%
2005 10 4.7% 248 7,2%
2006 8 3,7% 298 8,6%
2007 9 4,2% 352 10,2%
2008 16 7,4% 409 11,9%
2009 20 9,3% 465 13,5%
2010 25 11,6% 563 16,3%
2011 25 11,6% 605 17,5%
2012 30 14,0% 696 13,0%
2013 27 12,6% 788 22,8%
2014 30 14,0% 865 25,1%
2015 36 16,7% 841 24,4%
2016 42 19,5% 787 22,8%
2017 64 29,8% 825 23,9%
2018 71 33,0% 839 24,3%
2019 89 41,4% 853 24,7%
2020 102 47.4% 829 24,0%




Zu 6.4.1: Anzahl der Protesttriger*innen
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Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des
Planungsproteste Datensatzes

absolut relativ absolut relativ
1 114 53,0% 1803 52,3%
2 42 19,5% 781 22,6%
3 26 12,1% 390 11,3%
4 9 42% 205 5,9%
5 9 42% 113 3,3%
6 7 3,3% 46 1,3%
7 1 0,5% 24 0,7%
8 4 1,9% 24 0,7%
9 0 0,0% 11 0,3%
10 und mehr 3 1,4% 47 1,4%
Gesamt 215 100,0% 3450 100,0%

Zu 6.4.1: Typisierung der Protesttriger*innen (Mehrfachnennung méglich)

Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des

Planungsproteste Datensatzes
absolut relativ absolut relativ
(Einzelne) Privatperson W11 33 15,3% 678 19,7%
(Gruppe von) Privatpersonen W12 35 16,3% 1062 30,8%
Zusammenschluss fiir den Protest W21 53 24.7% 1502 43,6%
vor Protest bestehender Zusammenschluss W22 34 15,8% 558 16,2%
Lokaler Verein W23 70 32,6% 744 21,6%
lokale/regionale Verbandsgliederung W24 74 34,4% 299 8,7%
berregionale Verbandsgliederung W25 23 10,7% 100 2,9%
Partei/Fraktion W31 16 7,4% 233 6,8%
Volksvertreter*in (Bund/Land/Stadt) W32 5 2,3% 103 3,0%
Volksvertreter*in (Orsteil) W33 5 2,3% 70 2,0%
Unternehmen W41 1 0,5% 137 4,0%
Volksvertretung (Stadt) Ws1 2 0,9% 25 0,7%
Volksvertretung (Bezirk, nur B und HH) Ws2 1 0,5% 9 0,3%
Volksvertretung (Ortsteil) Ws3 3 1,4% 89 2,6%
Amtsperson/Behérde W6l 1 0,5% 66 1,9%
Sonstige W98 8 3,7% 87 2,5%
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Zu 6.4.2: Bewegungszugehorigkeit der Protesttriger*innen (Mehrfachnennung méglich)

Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des
Planungsproteste Datensatzes

absolut relativ absolut relativ
Stadtpolitik TBWE_W1 141 65,6% 859 24,9%
Denkmalschutz TBW_W11 0 0,0% 118 3,4%
Recht auf Stadt TBW_W12 3 1,4% 182 5,3%
Gentrifizierung TBW_W13 0 0,0% 167 4,8%
Baukultur, Stadtkritik TBW_ W14 1 0,5% 86 2,5%
Rekonstruktion TBW_W1s 0 0,0% 22 0,6%
vertrigliche Mobilitit TBW_ W16 133 61,9% 295 8,6%
fiir Autoverkehr TBW_W17 9 4,2% 31 0,9%
Urban Gardening, Stadtgriin TBW_W18 0 0,0% 56 1,6%
Okologie TBWE_W2 43 20,0% 433 12,6%
Umweltschutz TBW_W21 29 13,5% 197 5,7%
Klimaschutz TBW_W22 14 6,5% 929 2,9%
Naturschutz TBW_W23 2 0,9% 171 5,0%
Tierschutz TBW_W24 0 0,0% 25 0,7%
Gesundheitsschutz TBW_W25 2 0,9% 49 1,4%
Bevolkerungsteile TBWE_W3 3 1,4% 279 8,1%
Mieter*innen TBW_W31 0 0,0% 146 4,2%
Jugend TBW_W32 2 0,9% 39 1,1%
Behinderung TBW_W33 0 0,0% 22 0,6%
von/fir Migrant*innen TBW_W34 0 0,0% 59 1,7%
Arbeiter*innen TBW_W3s 0 0,0% 6 0,2%
Frauen TBW_W36 1 0,5% 4 0,1%
Erwerbslose TBW_W37 0 0,0% 9 0,3%
Gesellschaftspolitik TBWE_Wa4 1 0,5% 228 6,6%
Linksradikalismus TBW_W41 1 0,5% 41 1,2%
Alternative, selbstbestimmte Riume TBW_W42 0 0,0% 113 3,3%
Antifaschismus TBW_W43 0 0,0% 13 0,4%
Globalisierungskritik TBW_W44 0 0,0% 3 0,1%
Rechte, Rassismus TBW_Wi4s 0 0,0% 40 1,2%
Datenschutz, Uberwachung TBW_W46 0 0,0% 6 0,2%
Eine Welt, Menschenrechte TBW_W47 0 0,0% 11 0,3%
Frieden TBW_W48 0 0,0% 1 0,0%
Postkolonialismus TBW_W49 0 0,0% 6 0,2%
Sonstiges TBW_W9 0 0,0% 80 2,3%
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Zu 6.4.3: Unterstiitzung durch andere Akteur*innen (Mehrfachnennung méglich)

Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des

Planungsproteste Datensatzes

absolut relativ absolut relativ
Unterstiitzung GES_VU 111 51,6% 2002 58,0%
Bundes-/Landespolitik vUU 7 3,3% 86 2,5%
Stadtpolitik vuP 57 26,5% 857 24,8%
Ortspolitik VUO 32 14,9% 788 22,8%
Zivilgesellschaft vuz 51 23,7% 864 25,0%

Zu 6.5.1: Positionierung zum Radverkehr

Radverkehrsbezogene
Planungsproteste
absolut relativ
PRO 7 3,3%
CONTRA 57 26,5%
Gesamt 215 100,0%

Zu 6.5.2: Primirer Anlass

Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des
Planungsproteste Datensatzes
absolut relativ absolut relativ
planungsabhingig 32,1% 2309 66,9%
situativ 67,9% 86 33,1%
Gesamt 100,0% 3450 100,0%
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Zu 6.5.2: Primirer Anlass nach Positionierung zum Radverkehr

CONTRA PRO

absolut relativ absolut relativ
planungsabhingig 21 87,5% 48
situativ 3 12,5% 143
Gesamt 24 100,0% 191 100,0%

planungsabhingig situativ

absolut relativ absolut relativ
CONTRA 21 30,4% 3
PRO 48 69,6% 143
Gesamt 69 100,0% 146 100,0%

Zu 6.5.3: Primire Forderung

Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des
Planungsproteste Datensatzes
absolut relativ absolut relativ
reaktiv 62 28,8% 2301 66,7%
initiativ 153 71,2% 1149 33,3%
Gesamt 215 100,0% 3450 100,0%

Zu 6.5.3: Primirer Anlass nach Positionierung zum Radverkehr

CONTRA PRO
absolut relativ absolut relativ
reaktiv 21 87,5% 41 21,5%
initiativ 3 12,5% 150 78,5%
Gesamt 24 100,0% 191 100,0%
reaktiv initiativ
absolut relativ absolut relativ
CONTRA 21 33,9% 3 2,0%
PRO 41 66,1% 150 98,0%
Gesamt 62 100,0% 153 100,0%




Zu 6.5.4: Protesttyp nach Framing
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Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des
Planungsproteste Datensatzes

absolut relativ absolut relativ

planungsabhingig-reaktiv 56 26,0% 2089 60,6%

planungsabhingig-initiativ 13 6,0% 220 6,4%

situativ-reaktiv 6 2,8% 212 6,1%

situativ-initiativ 140 65,1% 929 26,9%

Gesamt 215 100,0% 3450 100,0%

Zu 6.5.5: Begriindungen
Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des
Planungsproteste Datensatzes

absolut relativ absolut relativ
Bestand FBGE_1 125 58,1% 2035 59,0%
Schutzwiirdigkeit FBG_11 9 4,2% 798 23,1%
Bedarf fiir Bestand FBG_ 12 19 8,8% 772 22,4%
Wirkung des Bestands FBG 13 69 32,1% 782 22.7%
Bestehende Konflikte FBG_14 76 35,3% 519 15,0%
Interessen Betreiber/Besitzer FBG_15 4 1,9% 188 5,4%
Bestandskosten FBG_16 3 1,4% 43 1,4%
Vorhaben FBGE_2 174 80,9% 2435 70,6%
Art und Weise FBG_21 37 17,2% 659 19,1%
Bedarf fiir Vorhaben FBG_22 106 49,3% 711 20,6%
fehlender Bedarf fiir Vorhaben FBG_23 9 4,2% 236 6,8%
Wirkung des Vorhabens FBG_24 104 48,4% 1608 46,6%
Durchfiihrbarkeit FBG_25 32 14,9% 199 5,8%
Interessen Vorhabenstriger FBG_26 3 1,4% 333 9,7%
Kosten FBG_27 7 3,3% 239 6,9%
Verfahren FBGE_3 22 10,2% 657 19,0%
Recht FBG_31 10 47% 354 10,3%
Kommunikation FBG_32 12 5,6% 400 11,6%
Grundsiitze FBGE_4 79 36,7% 726 21,0%
Grundsitze FBG_41 79 36,7% 726 21,0%




Zu 6.6: Anzahl der genutzten Aktionsformen
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Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des
Planungsproteste Datensatzes
absolut relativ absolut relativ

0 12 5,6% 255 7,4%
1 44 20,5% 844 24,5%
2 39 18,1% 666 19,3%
3 44 20,5% 527 15,3%
4 20 9,3% 371 10,8%
5 16 7,4% 244 7,1%
6 16 7,4% 181 5,2%
7 8 3,7% 127 3,7%
8 8 3,7% 83 2,4%
9 3 1,4% 58 1,7%
mehr als 9 5 2,5% 94 2,6%
Gesamt 215 100,0% 3450 100,0%

Zu 6.6: Typisierung der Aktionsformen (Mehrfachnennung méglich)

Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des

Planungsproteste Datensatzes

absolut relativ absolut relativ
Demonstrative Aktionen AKTE 1 118 54,9% 1410 40,9%
Demonstrationszug, Kundgebung AKT 11 100 46,5% 1071 31,0%
kiinstlerische Aktion AKT 12 39 18,1% 324 9,4%
Teilnahme fremde Darstellung AKT 13 16 7,4% 348 10,1%
Sammlungen AKTE 2 79 36,7% 1539 44 6%
Unterschriften AKT 21 43 20,0% 885 25,7%
Online-Petition AKT 22 42 19,5% 661 19,2%
Biirger-/Volksbegehren AKT 23 9 4,2% 209 6,1%
Umfrage AKT 24 2 0,9% 26 0,8%
Informative Aktionen AKTE 3 100 46,5% 1504 46,5%
eigene Informationsveranstaltung AKT 31 39 18,1% 608 17,6%
Begehung AKT 32 4 1,9% 125 3,6%
Werbekampagne AKT 33 3 1,4% 45 1,3%
Pressearbeit, Interview AKT 34 55 25,6% 634 18,4%
Leserbrief, offener Brief AKT 35 20 9,3% 463 13,4%
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Resolution AKT 36 2 0,9% 46 1,3%
Flugblatt, Druckschrift AKT 37 24 11,2% 361 10,5%
Digitale Aktionen AKTE 4 113 52,6% 1198 34,7%
Hompage AKT 41 97 45,1% 1024 29,7%
Social-Media AKT 42 70 32,6% 549 15,9%
Direkte Aktionen AKTE_S 20 9,3% 371 10,8%
Besetzung AKT 51 1 0,5% 172 5,0%
Behinderung, Stérung AKT 52 7 3,3% 95 2,8%
Blockade AKT_53 12 5,6% 113 3,3%
Sachbeschidigung AKT 54 1 0,5% 71 2,1%
Kérperverletzung AKT 55 0 0,0% 22 0,6%
Biindnis, Zusammenschluss AKT 56 12 5,6% 247 7,2%
Expressive Aktionen AKTE_6 9 4,2% 215 6,2%
Transparent AKT 61 9 4,2% 310 9,0%
Plakat AKT 62 18 8,4% 348 10,1%
Aufkleber AKT 63 4 1,9% 64 1,9%
Graffiti AKT 64 3 1,4% 160 4,6%
Street-Art AKT 65 6 2,8% 110 3,2%
Kommunikation mit Planenden AKTE 7 55 25,6% 1131 32,8%
Direkte Ansprache AKT 71 42 19,5% 823 23,9%
férmliche Stellungnahme AKT 72 6 2,8% 160 4,6%
formliche Petition AKT 73 7 3,3% 97 2,8%
Biirgerantrag AKT 74 11 S,1% 183 5,3%
Eingabe AKT 75 3 1,4% 109 3,2%
Alternativplan AKT 76 14 6,5% 176 5,1%
Gutachten, Bestandsaufnahme AKT 77 6 2,8% 85 2,5%
sonstige Handlung AKT_ 99 14 6,5% 220 6,4%
Zu 6.7.1: Planungsfelder und initiative Planungsfelder

absolut relativ
wichtigstes Planungsfeld genannt 74 34,4%
kein wichtigstes Planungsfeld genannt 141 65,6%
Gesamt 215 100,0%
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Wichtigstes Planungsfeld absolut
Flichennutzung PLFE W1 0
Bauliche Nutzung PLFE_W2 6
Stadterneuerung PLFE_W3 2
Soziale Infrastruktur PLFE_W4 1
Mobilitit PLFE_W5 64
Technische Infrastruktur PLFE W6 0
Frei- und Griinflichen PLFE_W7 1
Stadtgestaltung PLFE_ W8 0
Immobilien PLFE_W9 0
Migration PLFE W10 0
Alternative Orte PLFE W11 0
Gesamt 74
absolut relativ
wichtigstes initiatives Planungsfeld genannt 169 78,6%
kein wichtigstes initiatives Planungsfeld genannt 46 21,4%
Gesamt 215 100,0%
Wichtigstes Initiatives Planungsfeld absolut
Flichennutzung PLFIE W1 1
Bauliche Nutzung PLFIE W2 0
Stadterneuerung PLFIE_W3 0
Soziale Infrastruktur PLFIE W4 1
Mobilitit PLFIE_WS 159
Technische Infrastruktur PLFIE_W6 0
Frei- und Griinflichen PLFIE_W7 7
Stadtgestaltung PLFIE_W8 1
Immobilien PLFIE_W9 0
Migration PLFIE_W10 0
Alternative Orte PLFIE_W11 0
Gesamt 169

Zu 6.7.2: Planungsinstrumente und initiative Planungsinstrumente

absolut relativ
wichtigstes Planungsinstrument genannt 44 20,5%
kein wichtigstes Planungsinstrument genannt 171 79,5%
Gesamt 215 100,0%
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Wichtigstes Planungsinstrument absolut
Planung nach BauGB PLIE_W1 4
Nachgeordnete Verfahren PLIE_W2 0
Informelle Verfahren PLIE_W3 8
Fachplanung PLIE_W4 24
Wohnungspolitik PLIE_WS5 0
Sonstige offentliche Instrumente PLIE W6 7
Privatrechtliche Instrumente PLIE_W7 1
Sonstiges Planungsinstrument PLIE_W9 0
Gesamt 44
absolut relativ
wichtigstes initiatives Planungsfeld genannt 169 78,6%
kein wichtigstes initiativesPlanungsfeld genannt 46 21,4%
Gesamt 215 100,0%
Wichtigstes Initiatives Planungsinstrument absolut
Planung nach BauGB PLIIE_W1 2
Nachgeordnete Verfahren PLIIE_W2 0
Informelle Verfahren PLIIE_W3 7
Fachplanung PLIIE W4 0
Wohnungspolitik PLIIE_WS5 48
Sonstige offentliche Instrumente PLIIE W6 0
Privatrechtliche Instrumente PLIIE_W7 9
Sonstiges Planungsinstrument PLIIE_W9 0
Gesamt 66
Zu 6.7.3: Planungstriger*innen
Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des

Planungsproteste Datensatzes

absolut relativ absolut relativ
Lokalpolitik PLP 96 44,7% 1673 48,5%
Lokalverwaltung PLV 124 57,7% 1790 51,9%
tibergeordnete Ebene PLU 30 14,0% 636 18,4%
Private Akteure PLD 40 18,6% 1540 44,6%
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Zu 6.8: Wirkungen (Mehrfachnennung méglich)

Radverkehrsbezogene Alle Planungsproteste des

Planungsproteste Datensatzes

absolut relativ absolut relativ
Planungsstopp/-abbruch WIS 5 2,3% 343 9,9%
Planungsunterbrechung WIU 3 1,4% 275 8,0%
Verfahrensinderung WIV 12 5,6% 248 7,2%
Inhaltsinderung (vollstindig) WII j 13 6,0% 327 9,5%
Inhaltsinderung (teilweise) WII ¢ 6 2,8% 205 5,9%
gzﬁiﬁi{f ;msetzunngeginn WIBj 31 14,4% 301 8,7%
Zt?:;f:)/ Umsetzungsbeginn — yorpy o 31 14,4% 159 4,6%
Auswirkungen auf Dritte WID 37 17,2% 189 5,4%
Wirkung (allgemein) GES_WI 80 37,2% 1229 35,6%

14.2 Digitaler Anhang

¢ Digitale Version der Masterarbeit
e  DProtestdatensatz

e  Transkripte der Interviews
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