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1. Einleitung zur vorliegenden Vertiefungsstudie

1.1. Ziele und Hintergrund

Ziel dieser Studie ist es, Wege und Rahmenbedingungen der Entstehung gesellschaftlicher Wirkungen
in transdisziplinarer Forschung besser zu verstehen: Wie kénnen gesellschaftliche Wirkungen erzeugt
und verstarkt werden? Dazu wurde exemplarisch das Forschungsprojekt MobilBericht tiefergehend ana-
lysiert. Daneben wurden noch zwei weitere transdisziplindare Forschungsprojekte umfassend analysiert,
fur die separate Berichte erstellt wurden. Zusammen mit einer separaten Synthese bilden diese drei
Fallanalysen — als Teil der Wirkungsforschung des Begleitforschungsprojektes SynVer*Z (Synthese und
Vernetzung Zukunftsstadt) — die Vertiefungsstudie. In SynVer*Z werden gut 50 transdisziplindre Pro-
jekte, die zu Themen der Zukunftsstadt forschen, begleitet und unterstitzt (siehe nachhaltige-zukunfts-
stadt.de).

Bislang wurden in der Wirkungsforschung von SynVer*Z die angestrebten Wirkungsarten aller beglei-
teten Projekte in Gbergreifender Weise analysiert und in einem Kategorienschema dargestellt, individu-
elle Wirkungsprofile fur jedes Projekt erstellt sowie eine allgemein verwendbare Handreichung zur Wir-

kungsreflexion fir transdisziplindre Forschungsprojekte.!

1.2. Vorgehensweise

Die Auswahl der drei von den uber 50 von SynVer*Z begleiteten Projekte fur die tiefergehenden Wir-
kungsanalysen erfolgte prioritar auf Basis von Hinweisen Uber einen potentiellen Erkenntnisgewinn in
Bezug auf die Fragestellung (d.h. interessant oder erfolgreich in Bezug auf Vorgehensweisen zur Er-
zeugung gesellschaftlicher Wirkungen) sowie Uber die Abdeckung unterschiedlicher FérdermalRnahmen

und Themen, um eine gewisse Diversitat abzubilden.

Fur die vertiefende Wirkungsanalyse wurde zundachst fir jedes Projekt eine ausfihrliche Dokumen-
tenanalyse basierend auf recherchiertem Projektmaterial (z.B. Antrag, Berichte, Websites) durchgefihrt
und in einem internen Arbeitspapier zusammengefuhrt. Anschlieend wurde ein Interviewleitfaden er-

stellt. Dieser enthélt folgende Frageblocke:

e Motivation fur und Rolle im Projekt

e (Bislang) wahrgenommene Wirkungen des Projekts und wie die relevantesten zustande ge-
kommen sind

¢ Nicht wie erhofft eingetretene Wirkungen und Griinde fur ihr Nichteintreten

e Grundlegender Transformationsansatz des Projekts

1 Siehe Marg, O., KreR-Ludwig, M., Lux, A. (2019): ,Wirkungen transdisziplinarer Stadtforschung in den Projekten der Forderlinien
‘Leitinitiative Zukunftsstadt’ und ‘Nachhaltige Transformation urbaner Raume*. Wirkungskategorien, Projektprofile und Handrei-
chung zur Selbstreflexion“. Werkstattbericht des Verbundvorhabens ,Synthese- und Vernetzungsprojekt Zukunftsstadt
(SynVer*Z)".

GEFORDERT VOM

.

itutfir | - ©@ s P 8 s ' -
SynVer®@ Oifu ..ms\r*y [GrischEL i 1l N
utsches Institu 4 y
Synthese und Vernetzung * Zukunftsstadt fidr Urbanistik Forsching und Forschung 2 [ﬂ_ BMBF




5 SynVer®#

Synthese und Vernetzung * Zukunftsstadt

e Wirkungsrelevante Methoden, Vorgehensweisen und Rahmenbedingungen des Projekts
e Verstetigung und Ubertragung: Was ist (bislang) passiert und geplant
e Wissenschaftliche Wirkungen

e Lessons Learned

Fir die Frage nach den bislang im Projekt wahrgenommenen Wirkungen wurde den Befragten ein indi-
viduell fur das Projekt MobilBericht erstelltes Profil zu den dort angestrebten Wirkungen vorgelegt (siehe
Abbildung 1, S.8). Dieses Wirkungsprofil basiert auf einer Weiterentwicklung der in der vorherigen Wir-
kungsanalyse erstellten individuellen Projektprofile. Dabei wurden die in diesem Projekt gesehenen
Auspragungen der angestrebten Wirkungsformen in das Schema tibernommen, um den Befragten eine
konkretere Vorstellung der Wirkungsformen zu vermitteln. Die Vorlage dieses Schemas in den Inter-
views diente primar dazu, den Befragten eine Grundlage fir ihre Reflexion Uber die Entstehung von
Wirkungen zu geben, weiterhin sollte das Schema so validiert werden (hierzu hatte es allerdings bereits

vorher Ruckmeldungen gegeben, weswegen dies nur im Hintergrund stand).

Insgesamt wurden fiir das Projekt MobilBericht von Ende Mai bis Anfang Juni 2020 (das Projekt lief zu
dieser Zeit noch) sieben Expert*inneninterviews mit relevanten Projektbeteiligten durchgefuhrt, davon
fanf mit Akteur*innen aus der Wissenschaft (Leitung, Koordination und einfache Mitarbeit) sowie zwei
aus der kommunalen Verwaltungspraxis des Bezirks Pankow. Die Interviews wurden anschlieend
transkribiert und mit einer zusammenfassenden Inhaltsanalyse ausgewertet. Die in diesem Dokument
mit ,(Int.) markierten Zitate stammen aus diesen Expert*inneninterviews; um die Anonymitéat zu gewahr-
leisten, sind keine weiteren Informationen zu den Personen aufgefiihrt, von denen die jeweiligen Aus-

sagen stammen.

2. Kurzprofil des untersuchten Projekts MobilBericht

2.1. Ziele des Projekts

Aktuell stehen viele Stadte der Herausforderung einer nachhaltigen und sozial-gerechten Verkehrspla-
nung gegeniiber. Zurzeit fehlt allerdings noch die notwendige, konsistente Datengrundlage fiir eine sol-
che nutzenden- und bedurfnisorientierte Planung. Diese soll das Projekt MobilBericht (kurz fur ,Mobili-
tatsberichterstattung®) erheben. Ziel des Projekts ist es, mit der Mobilitatsberichterstattung ein neues
Planungsinstrument fir den Verkehr zu entwickeln und zu etablieren, das zu einer 6kologisch-vertrag-
licheren und sozial-gerechteren Gestaltung urbaner Mobilitat beitragen soll. Damit soll die Verkehrspo-
litik auf kommunaler Ebene strategisch neu ausgerichtet werden. Besonderes Augenmerkt liegt ent-
sprechend auf Nutzer*innenbeddrfnissen, sozialen Unterschieden und Partizipationsmoglichkeiten, die

in den derzeit verfugbaren Planungsinstrumenten kaum Berlcksichtigung finden.
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2.2. Projektstruktur
Das Projekt MobilBericht ist in sechs Arbeitspakete unterteilt, die aufeinander aufbauen:?2

e AP 1: Etablierung eines bezirklichen Mobilitdtsmanagements im Bezirk Pankow (politische Be-
schluss, Strukturen aufsetzen, Finanzierung)

e AP 2: Definition von Zielen und Grundlagen: akteur*innentibergreifende Zieldiskussionen mit
dem Bezirk Pankow und der dortigen Bevélkerung zum Leitbild der nachhaltigen Mobilitat
durchfuhren und auswerten

e AP 3: Analyse der Ist-Situation:

o 1. Quantitative Analysen der bezirklichen Ressourcen (Erreichbarkeits- und Umweltge-
rechtigkeitsanalysen)

o 2. Quantitative Analysen des Mobilitatsverhaltens und des Verkehrsaufkommens

o 3. Qualitative Analysen der subjektiven Wahrnehmung der Bezirks- und Verkehrsstruk-
turen sowie der Mobilitdtsoptionen der Bewohner*innen

o 4. Zusammenfihrung der quantitativen und qualitativen Ergebnisse der Ist-Analyse

e AP 4: Entwicklung von Strategien: Zusammenfiihrung von Zielen (AP 2) und Ist-Analyse (AP 3)
in einer SWOT-Analyse (Starken, Schwéchen, Risiken und Chancen)

e AP 5: Entwicklung von MalBRhahmen fir das strategische Konzept, kooperativ mit Politik und
Verwaltung (Hurden und Chancen, Priorisierung); Umsetzungsstrategie

e AP 6: Kommunikation der Ergebnisse: Erstellung und Prasentation des Mobilitatsberichts, Of-

fentlichkeitsarbeit (z.B. Konferenzen, Website) sowie Publikationen

2.3. Beteiligte Partner und Laufzeit

Die wissenschaftliche Koordination und Durchfiihrung des Projekts MobilBericht liegen bei der Techni-
schen Universitat Berlin sowie der Technischen Universitat Dresden. Durchgefihrt wird es im Bezirk
Berlin-Pankow mit Beteiligung der dortigen Verwaltung. MobilBericht ist Teil der Forderlinie Transfor-
mation urbaner RAume und geférdert durch das BMBF. Laufzeit ist von September 2017 bis Oktober
2020.3

2 Siehe Projektantrag, S. 17, erganzt durch Hinweise bei der 1. Pankower Mobilitatskonferenz (25.11.2020)

3 Zum Zeitpunkt der Befragung war noch unklar, ob es eine anschlieRende zweite Phase des Projekts geben wiirde, die Projekt-
beteiligen streben dies jedoch an. Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts ist ein Antrag fur ein Folgeprojekt (,MobilBe-
richt2“) eingereicht worden.
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3. Angestrebte Wirkungen

Wie in der Vorgehensweise beschrieben (S. 4), wurde den Befragten bei den Interviews ein im Vorfeld

erstelltes — und fur die Interviews mit noch mehr Informationen angereichertes — Wirkungsprofil fir das

Projekt MobilBericht vorgelegt; dargestellt in Abbildung 1 (S. 8). Folgende urspriinglich angestrebten

Wirkungsarten wurden dabei gesehen (in der Abbildung dunkler gefarbt):

e Soziale und individuelle Veranderungen:

O

Lerneffekte: Es sollte ein Problembewusstsein bzw. eine Sensibilisierung fur das be-
arbeitete Thema erreicht und die Themenidentifikation gestarkt werden. Das Verstand-
nis fur die eigenen Prozesse im Bezirksamt sollte in der Verwaltung erhéht werden.
Netzwerkeffekte sollten zwischen und innerhalb Verwaltung, Politik und Zivilbevélke-
rung gestarkt werden, mit einem besonderen Fokus auf die Verwaltung. Dadurch sollte
das gegenseitige Verstandnis erhdht werden.

Verkehrseinstellungen und -verhalten sollten in Richtung Nachhaltigkeit beeinflusst
werden.

Empowerment und Integration sollten durch Beteiligung und gemeinsame Erarbeitung
von Losungsstrategien gestarkt werden. Die Lebensqualitat und Gesundheit der Pan-
kower*innen sollte in Balance mit ihren Mobilitatsbedirfnissen geférdert werden. Sozi-

ale und 6kologische Gerechtigkeit sollte gesteigert werden.

¢ Im Bereich der kommunalen Governance sollte als zentrales Wirkungsziel des Projekts erreicht

werden, dass der Mobilitétsbericht als neues Planungstool in der Kommune eingesetzt wird.

Die kommunale Steuerung sollte auf eine langfristige Mobilitatsplanung ausrichtet werden, der

Mobilitaitsmanager etabliert werden und zudem sollten sowohl die Bevélkerung als auch Sta-

keholder und Verwaltung in die gemeinsame Erarbeitung von Lésungen eingebunden werden.

e Angestrebte physische Veranderungen betreffen zum einen die Beriicksichtigung nachhaltiger

Mobilitat in neuen Bebauungsgebieten und zum anderen die Verkehrsinfrastruktur in indirekter

Weise, beeinflusst durch den/ die Mobilitatsbeauftragte*n und den Mobilitatsbericht.

Zu dieser Darstellung der angestrebten Wirkungen hatte es schon vor den Interviews Rickmeldungen

aus dem Projekt gegeben. Sie wurde von den Befragten — auf dieser Basis nicht Gberraschend — weit-

gehend bestétigt und nur von einigen der Befragten um einzelne Wirkungsarten erganzt; hierbei han-

delte es sich allerdings nicht um zu Beginn des Projektes angestrebte Wirkungen, sondern um potenti-

elle MaBhahmen und damit verbundene maogliche Wirkungen, die sich erst im Projektverlauf ergeben
haben. Sie sind unter 4.4 (S. 14) dargestellt.
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Veranderungen in der Governance
Kommunale Innovative 6konomische
Governance Konzepte
MNeue
| s |
Wirtschaftsformen

Physische Veranderungen
SiedlungsstrukturfGebiude Infrastruktur des
Gewerbegebaude/ Wirtschaftens
-gebiete .
= l (Urbane) Produktion ]
Wohngebaude/
-gebiete ] o
Bauche l Logistik/Transport ]
Resilienzmalknahmen
IKT und sonstige techn.
Veranderungen
l IKT/Digitalisierung ]
Sonstige technische
Technische Infrastruktur Veranderungen
Grine & blaue Infrastruktur

l l Grinflachen/Baume ]

Soziale und individuelle Verdnderungen

Energie

*Durch Wirkungen im Bereich der Verkehrseinstellungen und -verhalten werden auch die :
andl Ver isen und Praktiken beeinflusst. Es wird jedoch \ Graue Infrastruktur — Sonstiges l Wasser/Sonstiges
angenommen, dass das Thema Verkehr/Mobilitat im Projekt prioritére Relevanz hat.

Abbildung 1: Angestrebte Wirkungen des Projekts MobilBericht
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4. Wahrgenommene Wirkungen

Im Folgenden werden die Wirkungen, die im Projekt MobilBericht zum Zeitpunkt der Befragung erreicht
wurden, aus Sicht der Befragten dargestellt. Die in SynVEr*Z basierend auf den begleiteten Zukunfts-
stadt-Projekten erarbeiteten Wirkungskategorien (siehe Marg et al. 2019 sowie in leicht angepasster
Form Abbildung 1, S.8) bildeten dabei zwar den Ausgangspunkt, werden hier aber nicht an jeder Stelle
in der gleichen Strukturierung verwendet, sondern so, wie es — basierend auf den Erkenntnissen aus
den Interviews — fir die Darstellung und das Verstandnis des Projektes MobilBericht und dessen wahr-

genommener Wirkungen am schlissigsten erschien.

4.1. Wirkungen in der kommunalen Verwaltung und der Ubergreifenden Governance von
Mobilitat

Netzwerkeffekte: internen und externen Austausch der Verwaltung starken

Ein Grundproblem in der Verwaltung besteht haufig — und so auch in der Berliner Verwaltung, die das
Projekt MobilBericht in Bezug auf das Thema Mobilitat adressiert — darin, dass die verschiedenen Amter
relativ wenig miteinander in Austausch stehen, auch der Austausch mit der Politik ist begrenzt. ,Jeder
macht seinen Job und das war es dann aber auch® (Int.) so fasst es ein Befragter zusammen. Griinde
hierfir seien unter anderem Ressourcenknappheit und starre Hierarchien. Viele Aufgaben wirden von
einfachen Sachbearbeiter*innen bearbeitet, die mit Sachbearbeiter*innen aus anderen Abteilungen und
Amtern aufgrund der hierarchischen Strukturen jedoch meist nur (iber die jeweiligen Vorgesetzten kom-
munizieren kdnnten. Die Bearbeitung dmteriibergreifender Themen wird dadurch erschwert. Mitunter
fahrt der begrenzte Austausch auch zu gegenseitigen Vorurteilen und Informationen sind ungleich ver-
teilt.

Das Projekt ermdglichte es laut den Befragten, amter- und abteilungsibergreifende Kommunikations-
prozesse anzustofR3en. Hierbei handelt es sich um eine der zentralen Wirkungen des Projekts. In einem
informellen Rahmen und Uber Methoden wie Fokusgruppendiskussionen und World Cafés (siehe Me-
thoden und Vorgehensweisen zur Erzeugung von Wirkungen) wurden Akteur*innen zusammenge-
bracht, die normalerweise kaum miteinander zu tun haben. Die Beteiligten kamen etwa aus Amtern der
Bereiche StralRen- und Griunflachen, Umwelt sowie Schule und Bildung, dartiber hinaus auch aus ver-
schiedenen politischen Amtern, dem Senat sowie der Zivilbevolkerung. Der Austausch fand hier auf
Augenhohe statt, auch weil alle Beteiligten mehr oder weniger Uber die gleichen Informationen verflig-
ten. So konnten aufRerhalb der alltaglichen Arbeitsstrukturen offen, direkt und ohne Vorurteile Ideen
diskutiert werden, anstatt Personen anderer Abteilungen aufwendig auf formalem Weg zu kontaktieren.
Auf diese Weise entstanden auch personliche Kontakte, welche die zukiinftige Kooperation und Kom-
munikation erleichtern dirften, dann ,kann man auch mal den kurzen Weg gehen* (Int.). Zudem nahmen
sich die veranderungsbereiten Mitarbeiter*innen gegenseitig wahr und merkten so, ,dass sie nicht die
einzigen sind, die so denken” (Int.). Das Verstandnis fur den Nutzen der amteribergreifenden Koope-
ration hat zugenommen und es sei zudem ,sehr inspirierend, nicht immer in die gleichen Gesichter zu

schauen® (Int.).
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Der Bezirk habe ein grol3es Interesse, sich starker mit anderen Bezirken zu vernetzen, sodass vor allem
die Planenden starker in Austausch kommen. Es sei auch wichtig, ,agierende Bezirke“ (Int.) zu haben,
die starker miteinander kooperieren, da auf diese Weise nun auch die Aufmerksamkeit der Senatsver-
waltung fur die Bezirke gestiegen sei. Es sei gut, wenn die Bezirke gegeniiber der Senatsverwaltung
starker Akzente setzen kénnten und &uf3ern wirden, wo es hingehen solle, sie missten dies jedoch

zuerst selber wissen.

Die fehlende Einbeziehung der Problemwahrnehmungen und Bediirfnisse der Blrger*innen in die Ver-
kehrsplanung wird auch in der Verwaltung zunehmend als ein Problem gesehen, ,wo sie [die Verwal-
tung] auch eine Verantwortung sehen, dass sie das in den Griff kriegen missen, sie kénnen die Bir-
ger*innen nicht mehr im Regen stehen lassen® (Int.). Der Austausch mit Burger*innen — auch als orga-

nisierte Vereine und Interessenverbande — half dabei, diesem Manko entgegenzuwirken.

Auf &hnliche Weise funktioniert die Vernetzungsarbeit des Mobilitdétsmanagers, der durch seine Tétig-
keit Verbindungen zu Akteur*innen aus verschiedenen Bereichen aufgebaut hat, so etwa zu unter-
schiedlichen Amtern, zum Klimaschutzbeauftragten oder auch zu anderen Berliner Bezirken (siehe Im-
plementierung , S. 23). Die Wissenschaftler*innen wiederum organisierten den Austausch in methodi-
scher Weise, lieferten thematische Inputs und Fragestellungen hierzu und machten die Notwendigkeit
der amteriibergreifenden Kooperation fiir die Mobilitatsplanungen deutlich. Die gemeinsame Auseinan-
dersetzung und das Verstehen der nachhaltigen Mobilitdt erhthen die Mitwirkungsbereitschaft der Be-

teiligten.

Das Projekt MobilBericht hat sich auch zunehmend mit (parallel oder zuvor entstandenen) zivilgesell-
schaftlichen Initiativen aus der Bevdlkerung vernetzt, wie ein Projektbeteiligter erzahlt. Zu nennen ist
hier vor allem das Pilotprojekt der ,Kiezblocks®, das in Anlehnung an so genannte ,Superblocks® in
Barcelona fur verkehrsberuhigte Wohnkieze bzw. die Befreiung der Wohngebiete vom Durchgangsver-
kehr steht.* Das Anliegen dieser Initiative wird auch unabhéngig vom Projekt von Teilen der Politik und

der Verwaltung unterstitzt.

Insgesamt wurde laut Befragten durch diese Vernetzung das Fundament gelegt, um spatere MalZnahme
leichter umsetzen zu kénnen und Wirkungen wie Verhaltensédnderungen und physische Verénderungen

zu ermd@glichen.
Problembewusstsein und Sensibilisierung zum Thema Verkehr und Mobilitat

Der Bezirk Pankow ist laut Befragten im Hinblick auf Planung und Strategie des Verkehrs nicht so gut
aufgestellt. Zugleich wird er aber mit immer mehr Anfragen aus der Bevoélkerung konfrontiert, auf die er

nicht angemessen reagieren kann.

4 Siehe etwa www.prenzlauerberg-nachrichten.de/2020/05/07/verkehrsinitiative-fordert-pop-up-kiezblocks/
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Das Projekt trug — wenn auch nicht alleine (siehe Rahmenbedingungen fiir Wirkungen, S. 29) — dazu
bei, das Thema Verkehr und Mobilitat in der Verwaltung ressortiibergreifend ,auf die Agenda zu setzen®
(Int.) und zu etablieren, sodass es nun von vielen als ein wichtiges Problem wahrgenommen wird. Es
gebe nun in der Bezirksverwaltung ,eine ganze Reihe von Menschen®, die das Thema als wichtig er-
kannt haben und dort etwas verandern wollen. Ein relevanter Faktor bei der Problemwahrnehmung war
die standige Konfrontation mit dem Thema durch das Projekt und die von ihm durchgefuhrten Inter-
views, aber auch durch Politik und Offentlichkeit. Mitwirkungsbereitschaft konnte (iber ein gesteigertes
Problemverstandnis generiert werden, denn ,wenn man Verstandnis fiir eine Sache hat, dann kann man
sich auch eher damit beschéftigen” (Int.). Die Einsicht in die Notwendigkeit einer verstetigten Mobilitats-

management-Stelle ist ein weiteres Indiz fir die Sensibilisierung der Verwaltung.

Nicht nur in der Verwaltung, auch beim Berliner Senat — dessen Vertreter*innen ebenfalls beim World
Café beteiligt waren — wurde die Sensibilitét fur das Thema erhdht und die Notwendigkeit verstérkter

Kooperation verdeutlicht, auch uber Bezirksgrenzen hinweg und unter Einbeziehung der Landesebene.
Verdnderung von personlichen Einstellungen: Mehr Offenheit flir Veranderungen

Die in der Verwaltung vorherrschenden Einstellungen bzw. ,Mindsets“ werden von den Befragten als
eher zurlickhaltend gegeniber Verdnderungen wahrgenommen. Viele Personen seien hier noch in ,al-
ten Planungsmustern® (Int.) verhaftet, die sich nur langsam andern wirden. Auch die relativ hierarchi-
schen Strukturen in der Verwaltung fordern eine allgemeine Skepsis gegenuber neuen Herangehens-
weisen. Derartige Einstellungen bremsen die Beteiligung der Verwaltung und stellen ein Hindernis fur
Neuerungen dar, wie sie das Projekt MobilBericht anstrebt. Die eigene Verantwortung fur das Instru-
ment und dessen Umsetzung wird von einigen Verwaltungsmitarbeiter*innen nicht gesehen (,die ma-

chen das schon” (Int.)). Die Verwertung der Ergebnisse des Projekts wird so erschwert.

Das Projekt hat nach Aussagen von Befragten jedoch dazu beigetragen, nicht nur das Verstandnis far
die Thematik zu erhéhen, sondern auch eine grundlegendere Offenheit flir — aus Bezirksperspektive —
innovative Ansatze und Denkweisen zu erzeugen. Veranderungen werden in der Verwaltung nun ins-
gesamt positiver gesehen. Zu diesen Veranderungen von Einstellungen hat der standige, von der Wis-
senschaft angestol3ene, Austausch im Projekt beigetragen. Die Wissenschaftlerfinnen im Projekt halfen
dabei, indem sie die thematische Richtung vorgaben, Fragen stellten und Informationen verflgbar
machten. Bezirk und Birgermeister wirden in Bezug auf Mobilitéat immer innovativer denken, wie etwa
das Beispiel der Kiezblocks zeigt (siehe S. 10) —und auch wenn dies sicherlich nicht nur auf das Projekt

MobilBericht zurtickzufiihren ist, liefert es hierzu doch einen Beitrag.

Anmerken lasst sich hier noch, dass die in der Verwaltung vorherrschenden Einstellungen sowohl eine
Rahmenbedingung fir die angestrebten Wirkungen des Projekts darstellen (hinderlich wie férderlich je
nach Einstellung, siehe S. 29), als auch einen Aspekt, der selber durch das Projekt verandert werden

soll und damit eine angestrebte Wirkung.
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Systemverstandnis erhohen: Die Prozesse in der eigenen Verwaltung besser verstehen

Die Beteiligten aus dem Bezirksamt haben durch die Teilnahme laut Befragten auch besser verstanden,
wie die Prozesse im eigenen Amt funktionieren. Anders gesagt wurde ihr Systemverstandnis in selbst-
reflexiver Weise gestarkt. Ein besseres Verstéandnis der internen Prozesse ist zugleich eine wichtige
Voraussetzung, um diese auch verandern zu kdnnen. Zugleich férderte der regelméafiige Austausch —
in unterschiedlichen Formaten und unterstitzt durch den Mobilitdtsmanager — auch, ,dass die einzelnen

Amter und Abteilungen verstehen, was die jeweils anderen machen® (Int.).

Kommunale und partizipative Governance: Die Belange der Bevolkerung in die Verkehrsplanung auf-
nehmen

Es gibt in Berlin bislang kaum eine eigene Verkehrspolitik auf Bezirksebene, sie wird fast ausschliel3lich
auf Landesebene (Senat) betrieben, obwohl allein der Bezirk Pankow etwa tiber 400.000 Einwohner*in-
nen hat. Zudem beruht die traditionelle Verkehrsplanung stark auf — vermeintlich objektiven — Zahlen,
die vor allem den Status quo widerspiegeln. Dies flihre zu einer ,relativen Realitatsfremdheit* (Int.) der
Planung, wie ein Befragter sagt. Die Wahrnehmungen der Bevélkerung zur Mobilitat, wie diese sie sel-
ber erlebt, kommen so nicht in der Verkehrsplanung an: Zum einen, weil der Senat seine eigene Pla-
nung eher unabhéngig von der Bevolkerung macht, zu der er ferner ist als die Bezirke, zum anderen

aufgrund der Art der traditionellen Verkehrsplanung.

Das Projekt bewirkte hier mehr Handlungsfahigkeit auf der Ebene des Bezirks Pankow, indem Ver-
kehrsplanung Uberhaupt auf dieser Ebene installiert wurde. Gleichzeitig sorgte es fir eine starkere Ein-
bindung der subjektiven Wahrnehmungen und Perspektiven der lokalen Bevolkerung beziglich der Mo-
bilitéat in Pankow. Dies geschah mit Hilfe qualitativer, teilnehmender Methoden — wie etwa Community
Mapping (siehe Qualitative Methoden, S 17) —, des Verkehrsplanungsinstruments und der neuen Stelle
der/des Mobilitatsbeauftragten. Um diese Verdnderungen zu erreichen, musste zuerst Akzeptanz ge-
schaffen werden fir diese neue Art der Verkehrsplanung, in der Mobilitét und die Perspektive der Men-

schen in die verkehrsrelevanten Entscheidungen einflieBen kénnen.

In der Folge steigerten die angestol3enen Prozesse im Projekt die Akzeptanz der Bevdlkerungsmeinun-
gen innerhalb der Verwaltung, die sie nun stéarker als etwas wahrnimmt, dass sich konstruktiv in die
Planung aufnehmen lasst. Eine Nebenfolge des Einholens der Bevoélkerungsperspektiven in die Ver-
kehrsplanung im Rahmen des Projekts ist auch, dass die Wissenschaft aus Sicht der Verwaltung starker

akzeptiert wird und sie nicht mehr so sehr als abgehobene Forschung wahrgenommen wird.

4.2. Wirkungen bei den beteiligten Blrger*innen

Empowerment und Integration der lokalen Bevolkerung durch Einbindung ihrer Perspektiven in die Ver-
kehrsplanungen Pankows

Bislang werden die subjektiven Mobilitaitswahrnehmungen der Bevolkerung oft nicht in die Verkehrspla-
nungen aufgenommen. So war es bislang auch in Pankow (siehe Kommunale und partizipative Gover-

nance, S. 12). Im Projekt MobilBericht wurden die individuellen Sichtweisen auf die lokale Mobilitat vor
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allem durch die eingesetzten qualitativen Methoden erhoben, sodass diese in die zukiinftige Planung
einflieBen und produktiv genutzt werden kdnnen. Dabei wurden laut eines Projektbeteiligten vor allem
Probleme genannt, wie sie von den beteiligten Birger*innen wahrgenommen werden und weniger kon-
krete Losungsvorschlage fur Planungen. Wenn diese Ruckmeldungen utber individuelle Problemlagen
aus der Bevdlkerung von der Kommune bei weiteren Planungen bertcksichtigt werden, dann werden
die beteiligten Personen in ihrer Selbstbestimmung gestarkt (Empowerment). Wichtig ist es bei derarti-
gen Prozessen, wie eine Befragte betont, dass nicht nur die ,Lauten‘ einbezogen werden, die ,gerade
da eine Eigentumswohnung gekauft ha[ben]. (..) und im eigenen Interesse dann bitteschén den Durch-
gangsverkehr daraus haben méchte[n]” (Int.), sondern alle Birger*innen und ihre Ideen. Zu berticksich-
tigen gilt — unter anderem in der Kommunikation tber das Projekt —, dass MobilBericht als ein einzelnes
Forschungsprojekt nicht ganz Pankow flachendeckend behandeln kann, sondern nur Teile Pankows

und einzelne Aspekte von dessen Mobilitat.>

Indirekte Starkung von Problembewusstsein und Sensibilisierung bei der am Projekt beteiligten Bevol-
kerung

Ein nicht speziell intendierter Nebeneffekt der durchgefiihrten Methoden wie Workshops oder Einzelin-
terviews war, dass die beteiligten Personen aus dem Stadtteil durch ihre Teilnahme nebenbei noch
starker flr die dort adressierten Themen (wie nachhaltige Verhaltensweisen im Bereich Mobilitét) sen-
sibilisiert wurden. Zudem lernten sie dadurch noch neue Aspekte zu dem Thema kennen, etwa welche
anderen Optionen es im Bereich nachhaltiger Mobilitét im eigenen lokalen Umfeld noch gibt oder welche
anderen Routen maglich sind. Einschrdnkend muss gesagt werden, dass die Teilnehmenden Uberwie-
gend schon vorher an nachhaltiger Mobilitat interessiert waren. Dennoch verweist dies auf Lerneffekte

als ,Nebenwirkung“ qualitativer und partizipativer Methoden.

4.3. Hier im Hintergrund: Wissenschaftliche Wirkungen

Die wissenschaftlichen Wirkungen von MobilBericht stehen in der hier vorliegenden Untersuchung im
Hintergrund, daher werden wissenschaftliche Publikationen und dergleichen hier nicht systematisch
aufgefiihrt.6 Aber auch fur das Projekt selbst stehen die wissenschaftlichen Wirkungen laut befragter
Personen in der Gewichtung insgesamt hinter den gesellschaftlichen Wirkungen zurtick, auch wenn die
Erhebungsphase stark wissenschaftlich getrieben war. Letztlich wirde die wissenschaftliche Wirkung
auch daran gemessen, wie praxisrelevant das Projekt ist, denn dann kénnte es eine ,Strahlkraft’ be-
kommen und andere Wissenschaftlertinnen von der Vorgehensweise Uberzeugen. Auf wissenschaftli-
chen Konferenzen etwa erfreute sich das Projekt durchaus einer guten Rezeption. Zum Zeitpunkt der

Befragung war ein Diskussionspapier zur integrierten Verkehrsplanung in Arbeit, in dem der Stellenwert

5 Anmerken I&sst sich hierzu von ,aufien’, dass das Projekt so aber exemplarisch zeigen kann, welche erméachtigende Effekte es
fur die weitere Bevolkerung haben kdénnte, wenn ihre Sichtweisen stérker in die Verkehrsplanung integriert werden wirden.

& Exemplarisch siehe etwa das mittlerweile erschienene Buch von Oliver Schwedes und Alexander Rammert (2020): ,Mobilitats-
management: Ein neues Handlungsfeld Integrierter Verkehrsplanung®; https://www.springer.com/de/book/9783658303891

GEFORDERT VOM

bt —
Institut fii o g Bundesministeri o
S ynVer “ Olify e GROSCHEL 4 | Bndeminiseam | FONA
Deutsches Institut Forschung | & 4 AUSLIEL und Forschung | A
Synthese und Vernetzung * Zukunftsstadt fidr Urbanistik 2 . BMBF



https://www.springer.com/de/book/9783658303891

SynVer®H

Synthese und Vernetzung * Zukunftsstadt

14

des Mobilitatsmanagements und dessen Bedeutung fiir die Verkehrsplanung und -Wissenschaft her-

ausgestellt werden sollen.

Die Methoden der Verkehrs- und Mobilitatsforschung sind fur gewdhnlich stark quantitativ und technisch
ausgerichtet. In MobilBericht ist man dagegen mit einem Mixed-Methods-Ansatz vorgegangen, das
heil3t es werden quantitative und qualitative Methoden kombiniert (siehe auch 6.3, S.21). So wird bei-
spielsweise in der Ublichen Verkehrs- und Mobilitatsforschung die Erreichbarkeit eines Ziels meist un-
abhangig von der personlichen Wahrnehmung angeben (in Finf-Minuten-Schritten), wahrend in Mobil-
Bericht subjektive Erreichbarkeitsgrenzwerte erhoben werden, das heil3t ob ein Ziel als gut erreichbar
eingeteilt wird, entscheidet sich nach den Bewertungen der im Projekt Befragten. Auf diese Weise kam
beispielsweise heraus, dass ein Ziel ab 9 Minuten Gehzeit als nicht mehr gut erreichbar wahrgenommen
wird. Der Methoden-Mix aus quantitativen und qualitativen Methoden stellt so in diesem Bereich eine

innovative Vorgehensweise dar, zu der es auf Konferenzen auch schon positives Feedback gab.

Zudem wurden in MobilBericht Ansétze der Umweltgerechtigkeits- bzw. Nahmobilitatsanalyse verwen-
det, um so von bevolkerungsnahen Daten ausgehend zentrale Starken und Schwéachen der Mobilitats-
situation zu erkennen und gemeinsam adaquate Mallhahmen auszuarbeiten, sodass evidenzbasiert
und differenziert, je nach Lage vor Ort, vorgegangen werden kann. Dabei kann es auch zu Gberraschen-
den Einsichten kommen: So wurde fir Teile Pankows herausgefunden, dass es hier eher sozial starkere

Bevolkerungsgruppen sind, die in groferem Maf3e Larm und Luftverschmutzung ausgesetzt sind.

4.4. (Noch) nicht eingetretene Wirkungen

Wirkungen im Bereich soziale und 6kologische Gerechtigkeit

Nicht wie erhofft erreicht werden konnten im Projekt MobilBericht Wirkungen, die mit der sozialen und
Okologischen Gerechtigkeitsanalyse zusammenhangen, bei der vor allem methodische Probleme auf-
getreten sind. So konnten weder Personen mit Mobilitatbeschrankungen — wie etwa Menschen mit Seh-
behinderung —, noch armere Personen fiir die Erhebungen ausreichend erreicht werden. In einzelnen
Stichproben der reprasentativen Befragung kam es zu Ausfallen. Insgesamt war es bei der Stichpro-
bengrolie schwierig, nach Altersklassen und anderen Faktoren zu unterscheiden. Im Bezirk ist soziale
und okologische Gerechtigkeit ein Randthema — die Relevanz der Umweltgerechtigkeitsthematik deut-

lich zu machen, ist eine Aufgabe, die noch aussteht.

ZukUnftig erhoffte weitere Wirkungen im Zusammenhang mit dem Mobilitatsbericht: Physische Veran-
derungen und Verhaltensdanderungen

Zum Zeitpunkt der Befragung war das Projekt noch nicht abgeschlossen, daher standen noch einige
zukiinftige Prozesse, Ergebnisse und damit verbundene erhoffte Wirkungen aus. So missen die Ana-

lyseergebnisse noch weiter aufbereitet werden. Der Mobilbericht als neues Planungsinstrument war
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zum Zeitpunkt der Befragung gerade in der Erstellung.” In diesem Bericht ist neben analytischen Er-
gebnissen zum Projekt auch ein umsetzungsorientierter Ma3hahmenkatalog fur die Gestaltung der zu-
kunftigen Mobilitdt in Pankow enthalten. Der Mobilitdtbericht misse, so sagt eine Befragte, als Pla-
nungs-Tool so formuliert werden, dass die Hinweise fiir die Verwaltung und die Offentlichkeit gut aufbe-
reitet und formuliert sind, sodass sie praktisch anwendbar sind und in die Verwaltungsstrukturen imple-
mentiert werden kdnnen — oder anders gesagt, er solle nicht ,despektierlich vom Elfenbeinturm auf die
Erde“ (Int.) formuliert werden. Mit dem Bericht verbunden ist auch die Hoffnung, dass die Verwaltung
fir die Thematik sensibilisiert wird. Die Zusammenarbeit mit dem Senat und der Senatsverwaltung fir
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz waren zum Befragungszeitpunkt noch nicht so ausgepragt wie ange-

strebt und sollte weiter forciert werden.

Auch fur die Frage, welche physischen Veréanderungen im Raum und welche Verhaltensanderungen
das Projekt MobilBericht bewirkt (beide Veranderungen werden vom Projekt angestrebt), war der Zeit-
punkt der Befragung noch zu frih. Die Mal3Bhahmen zur Implementierung stehen ebenfalls im Mobili-
tatsbericht. Wenn diese MaRnahmen umgesetzt werden, ergeben sich daraus physische Veranderun-
gen im Hinblick auf die Mobilitat vor Ort, aus denen dann in der Folge auch Veranderungen in Verhal-
tensweisen und sozialen Praktiken der Bevélkerung erhofft werden. Neben physischen Veranderungen
— wie dem Umbau von Stral3en — gehe gébe es langerfristig auch nichtphysische Veranderungen, die

etwa das Mobilitatsmanagement oder das Marketing betreffen.

Erhofft wird von einer Befragten des Weiteren, dass aus dem Bericht eine Art Mobilitdtsmanagement-
system entsteht, in dem Umsetzungs- und Kooperationsmdglichkeiten aufgegriffen werden (welche bei-
spielsweise beim Umgang mit neuen Mobilitatsformen helfen) sowie die diversen mit Mobilitat zusam-

menhéangenden Themen.

All diese Themen verweisen in ausblickender Weise zugleich auch schon auf das Thema Ubertragung

und Verstetigung, auf das noch detaillierter eingegangen werden wird (siehe 8, S. 35).

Dariiber hinaus nannten die Befragten in Reaktion auf das ihnen vorgestellte Wirkungsschema (siehe
S.8) noch weitere Felder, in denen sich erst im Projektverlauf potentielle Malinahmen eréffnet haben,

aus denen sich zukunftig noch weitere Wirkungen ergeben koénnten:

e Infrastruktur des Wirtschaftens, Logistik und Transport: Im Projektverlauf kam die Uber-
legung auf, OPNV als Transportmittel fir die Wirtschaft zu nutzen, um Lieferverkehr zu
vermeiden.

e IKT und sonstige technische Verénderungen: Es kénnten technologische Innovationen
und Mittel genutzt werden, um Taubstumme oder Blinde an Haltestellen mit Informati-

onen zu versorgen oder Multimodalitat mit entsprechenden Apps geférdert werden.

7 Er wurde am 25.11.2020 bei der ersten Pankower Mobilitatskonferenz vorgestellt. Die Erkenntnisse zu dieser Veranstaltung
konnten aber nicht mehr in die hier vorliegende Analyse einflieRen.
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e Grine und blaue Infrastruktur, Grinflachen / Baume: Eine weitere Mal3nahme kdnnte
darin bestehen, Flachen zu entsiegeln und Brachflachen in Parks umzuwandeln, so-

dass ein Plus an Grin- und Erholungsflachen entsteht.

5. Grundsatzlicher Ansatz der Transformation

Den Interviewten wurde die Frage gestellt, wie sie den grundsétzlichen Ansatz der Transformation des
Projekts MobilBericht beschreiben wiirden. Damit geht es bereits um die Frage, mit welcher Vorgehens-
weise hier Veranderungen erreicht werden sollen; allerdings geschieht dies hier auf einer allgemeineren
Ebene als bei der Darstellung der einzelnen Methoden und Vorgehensweisen, die im Anschluss erfolgt
(siehe 6, S.17). Vielmehr geht es um den Ubergreifenden Projektansatz, mit dem eine Transformation

angestolRen werden soll.

Im Kern geht es laut den Befragten bei dem Projekt darum, den Mensch in den Fokus und Mittelpunkt
der Planung zu stellen, oder wie ein Befragter es auf den Punkt bringt:
~der Hauptaspekt ist diese Nutzer*innen-Perspektive in die Planung aufzunehmen, das ist der
entscheidende Schritt, weil Planung mittlerweile an den Bedirfnissen der Menschen vorbeigeht

in unseren Augen und entsprechend die Planung wieder in den lokalen Kontext eingebettet wer-
den soll” (Int.).

Auf diese Weise soll Uber die Reformierung der Verkehrsplanung auch die gesellschaftliche Transfor-
mation vorangetrieben werden. Die Sozialwissenschaften sollen dabei helfen, dass die Bedurfnisse der
Menschen vor Ort starker Eingang in die Verkehrsplanung und -politik finden, anstatt den Verkehr ,nur

zu zahlen und zu modellieren” (Int.).

Das Mittel, um diesen Zweck zu erreichen, ist die Mobilitatsberichterstattung. Diese fur den Verkehrs-
bereich innovative Idee ist der Gesundheits- und Sozialberichtserstattung entlehnt und soll nun fir den
Verkehr etabliert werden. Dabei geht es um eine integrierte Verkehrsplanung, die sich an menschlichen
Bedirfnissen und Anforderungen orientiert und bei nachhaltigem Verhalten unterstitzen soll. Dazu ist
es relevant zu informieren, Austausch zu férdern und zu vernetzen, sodass das Problembewusstsein
fur dieses Querschnittsthema ressortiibergreifend geschéarft wird. Zudem soll ein fortlaufender Prozess
der Selbstreflexion in den Verwaltungen angeregt werden, sodass die eigene Rolle fir die Veranderung

des Verkehrssystems in Richtung Nachhaltigkeit reflektiert wird.

Als konzeptioneller Prozess gesehen geht es darum, die Strukturen (von Verwaltung, Planung und Inf-
rastrukturen) zu modifizieren, um dariiber das Verhalten der Individuen zu verandern. Es zeigte sich im
Projekt aber, dass es dafir zunachst notwendig ist, die Einstellungen und Verhaltensweisen der Ver-
waltungsmitarbeiter*innen auf individueller Ebene zu andern, mittels Informationen und Austausch.
Dadurch wird eine Bereitschaft geschaffen, die Bedurfnisse der einzelnen Birger*innen in die Planung
zu integrieren. Auf dieser Basis werden dann wiederum Strukturen geschaffen, zunachst in Form des
Instruments des Mobilitatsberichts und dann in der Form der (erhofften) Umsetzung von (im Bericht

vorgeschlagenen) physischen MalBhahmen. Diese geschaffenen Strukturen sollen dann die individuel-
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len Verhaltensweisen der lokalen Bewohner*innen transformieren. In den Worten eines Befragten: ,In-
dem wir das Individuum oder seine Bedurfnisse aktiv in die Planung integrieren, kénnen wir eine Struktur

schaffen, die dann das Verhalten des Individuums transformiert® (Int.).

Die Umweltbelastungen am Wohnort und individuelle Mobilitdétsmoglichkeiten sollen dabei zusammen-
gedacht werden und Bedurfnisse und Nachhaltigkeitsanforderungen sollen gemeinsam und praxisori-

entiert umgesetzt werden (sozial-6kologischer Ansatz).

6. Methoden und Vorgehensweisen zur Erzeugung von Wirkungen

Im Folgenden werden die Methoden und Vorgehensweisen im Projekt MobilBericht dargestellt, die von
den Befragten als relevant fur die Erzeugung gesellschaftlicher Wirkungen gesehen wurden. Dafir
spielten sowohl wissenschaftliche ,Methoden® im engeren Sinne eine Rolle — wie etwa quantitative Me-
thoden, um Umweltgerechtigkeit zu fordern (hier also von Interesse im Hinblick auf eine angestrebte
gesellschaftliche Wirkung) —, als auch ,Vorgehensweisen® in einem breiteren Verstéandnis — wie etwa
dauerhafte Prasenz vor Ort zu zeigen, aber auch ein Instrument wie der Mobilitatsbericht oder die Ein-
richtung der Stelle des Mobilitdtsmanagers. Es werden zudem auch die Herausforderungen dargestellt,
die mit den verschiedenen Methoden einhergingen. Teilweise werden weitere Dokumente herangezo-
gen, insbesondere zur Beschreibung einzelner Methoden; die Bewertungen dieser Methoden beziehen

sich dann wieder auf die Interviewaussagen.

Die Beteiligung und das Engagement an den verschiedenen Formaten waren laut Befragten insgesamt
sehr hoch. In der Verwaltung besteht das Bedurfnis, Informationen zu bekommen. Aus der Blrgerschaft
gibt es viele engagierte Personen, die ihre Interessen einbringen wollen. Allgemein wurde es von der
Verwaltung als sehr hilfreich empfunden, wenn verschiedene Amter und Abteilungen zusammenge-
bracht werden konnten. Es war dabei allerdings nicht immer einfach, die teils sehr lokalen Perspektiven

mit der Ebene des Gesamtbezirks zusammenzubringen.

6.1. Qualitative Methoden

Teilnehmende Beobachtung und Community Mapping: Die subjektiven Sichtweisen der Pankower Bur-
ger*innen erfassen

Ein zentrales Ziel von MobilBericht besteht darin, die subjektive Sicht der Burger*innen auf Mobilitat in
die Verkehrsplanung zu integrieren. Um diese zu erheben wurden die qualitativen Methoden der teil-
nehmenden Beobachtung und die des Community Mappings eingesetzt. Mit diesen Methoden konnten
verschiedene Alltagsperspektiven auf Mobilitat gewonnen werden, inklusive der Frage, warum be-
stimmte Wege genommen werden. Zudem konnten wahrgenommene Probleme in diesem Bereich
raumlich verortet werden. Beide Methoden boten zudem die Mdéglichkeit, weitergehende Gesprache
anzuregen, um an sonst schwer zu erlangende Informationen zu kommen. Auf diese Weise hat eine

intensive Kommunikation auch mit der Bevdlkerung stattgefunden.

Die teilnehmende Beobachtung begleitete einzelne Personen auf ausgewahlten Routen per Begehung

oder Befahrung, um so eine subjektive Wahrnehmung der Qualitat des Verkehrssystems zu erfassen.
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Diese individuelle Erfassung schmalerte laut einer befragten Person die Akzeptanz der Ergebnisse ein
wenig, welche beim Community Mapping hoher war, ,wo man einfach durch die Karte und das Interview
ins Gespréach kam und auch Erinnerungen aufgepoppt sind“ (Int.). Beim Community Mapping zeichne-
ten die Beteiligten fir eine Woche ihre taglichen Wege auf einer Karte ein, wodurch viele detaillierte
Informationen zur Mobilitatswahrnehmung in Pankow gesammelt werden konnten. Bei beiden Metho-
den war die Beteiligung sehr erfolgreich. Es nahmen unterschiedliche Gruppen teil, auch wenn die An-
werbung der Teilnehmer*innen Uber Annoncen eine gewisse Selbstselektion mit sich brachte. Um die
Diversitat der Befragten noch zu erhdhen kénnte das Verfahren kinftig durch das Ziehen von Teilneh-

mer*innen aus einem Auszug des Einwohnermelderegisters verbessert werden.

Allgemein ermdglichten es die qualitativen Methoden unter Einbezug von Burger*innen, zuséatzliches
Feedback dazu zu bekommen, welche Themen sonst noch interessant sind und welche Bedurfnisse es
beziglich Mobilitat noch gibt. Diese Erkenntnisse stehen nun zur potentiellen Anwendung zur Verfu-
gung. Angesichts sehr vieler Burger*innenanfragen konnte das Projekt nicht alle vorgebrachten Punkte

bearbeiten, es wurde hierfir jedoch ein Wissensspeicher angelegt.

In den Interviews wurde auch angemerkt, dass die Birger*innenbeteiligung ganz allgemein starker
strukturiert werden sollte — so wie es Uber die qualitativen Methoden geschah — und zudem auch au-

Berhalb von Projekten wie MobilBericht gestarkt werden sollte.

Fokusgruppendiskussion: Den Austausch zwischen Verwaltung, Politik und Zivilgesellschaft in informier-
ter Weise férdern

Ein zentrales Ziel von MobilBericht ist es, die Vernetzung von Akteur*innen zu férdern, sowohl innerhalb
der Verwaltung als auch mit externen Akteur*innen aus Politik und Zivilgesellschaft. Hierbei waren die

Fokusgruppendiskussionen laut den Befragten sehr wirksam.

Ziele der Methode Fokusgruppendiskussion waren zunachst die Erfassung des Status Quo aus der
Sicht verschiedener Stakeholder in Bezug zum Thema Verkehr, die Diskussion neuer strategischer
Handlungsempfehlungen sowie die Entwicklung neuer Malinahmen (Grundlagenpapier). Es gab Fo-
kusgruppen fir drei verschiedene Bereiche Pankows, die jeweils mit verschiedenen Expert*innen aus
dem Verkehrsbereich besetzt waren, aus Politik, Verwaltung, Interessenverbéanden und Burger*innen-
vereinen. Die Zusammensetzung war dabei bewusst heterogen im Hinblick auf mégliche Ansichten

(etwa Politiker*innen aus AfD und Griinen zusammen oder von Linke und CDU).8

8Siehe:

Carolin Kruse, Sven Hausigke, Oliver Schwedes: ,Qualitative Methoden zur Erfassung individueller Mobilitdtsbedarfe in der Ver-
kehrsplanung®, S. 4

Oliver Schwedens, Carolin Kruse, Sven Hausigke: ,Grundlagenpapier Mobilitatsberichterstattung. Ergebnisse aus den Zieldis-

kussionen mit dem Bezirk Pankow und der Bevolkerung®, S.: 25; dort heilt es etwa: ,Es gilt dabei zu beachten, dass keine
gewlinschten Resultate durch die Einbindung von auserwahlten Teilnehmenden eintreten soll, sondern eine offene Gesprachs-
kultur durch Akteure unterschiedlicher Interessensgruppen und -vereinigungen anzustreben ist.”
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Mit den Fokusgruppen wurde laut den Befragten ein Raum geschaffen, in dem die verschiedenen ver-
kehrsrelevanten Akteur*innen in informeller Weise auf Augenhdhe und ohne sonst oft bestehende In-
formationsunterschiede zusammenkommen, sich austauschen und miteinander vernetzen konnten.
Diese Beschaffenheit des Formats bzw. des Austauschs wurde von den Beteiligten als ,erfrischend*

beschrieben (Int.).

Man konnte — so schildern Befragte das Feedback, das sie von Beteiligten erhalten haben — ,wertfrei*
(Int.) und ,ganz anders® (Int.) Uber Dinge reden, ein gemeinsames Verstandnis von ihnen entwickeln
und habe sich in den Diskussionen ,mal nicht so als Gegner” verstanden (Int.). Viele hatten einen
.Drang” gehabt ihre Erfahrungen mitzuteilen und ,einfach gehort zu werden® (Int.). Hierfiir haben die
Wissenschaftler*innen von MobilBericht, auch durch ihre Vermittelnde Position bei den Diskussionen,

R&aume geschaffen, ,in denen man anders lber die Dinge reden konnte“ (Int.).

Zudem konnte hier bestehender Frust dartber, dass die Verwaltung die Burger*innen mit ihren Anliegen
mitunter ,im Regen stehen lassen®, angegangen werden, es habe eine Bewusstsein bestanden, ,dass
man das in den Griff bekommen muss® (Int.). Dies geschah, indem ,die Menschen vor Ort ins Boot
geholt” wurden (Int.): Die Fokusgruppen halfen laut einer Befragten dabei, ,ein Gefiihl dafiir zu bekom-
men, wo im Bezirk (...) die Problemlagen sind“ (Int.). Auf diese Weise wurde die Orientierung im Bezirk

geférdert.

Entsprechend hoch waren die Beteiligung und das Engagement. Zudem wurde die Sinnhaftigkeit der
Kooperation — auch mit vermeintlich unzusammenhéangenden Stellen — erkannt. Das Zusammenkom-
men unterschiedlicher Gruppen in den Fokusgruppen an einen Tisch, um Uber Ziele und die weitere
Ausrichtung des Projektes und des Berichtes zu sprechen, wird von den Interviewten als wiederholens-

wert angesehen.

Eher von aul3en betrachtet bzw. nicht direkt von den Befragten artikuliert lasst sich anmerken, dass all
diese geschilderten — hier tGiberwiegend positiven — Erfahrungen zugleich immer auch ein wenig wider-
spiegeln, wie der ,normale“ Arbeitsalltag sonst vermutlich gepragt ist. So scheint durchzuklingen, dass
die Mdglichkeiten zum Austausch und zum offenen Reden ,auf Augenhéhe” sonst vergleichsweise be-

grenzt sind, ebenso wie die Mdglichkeiten, auf die Anliegen der Bevdlkerung vor Ort einzugehen.
World Café

Bei dem World Café ging es spezifisch um die gemeinsame Erarbeitung kiinftiger MalRhahmen durch
Teilnehmer*innen aus dem Berliner Bezirk oder dem Berliner Senat. Eingeladen waren ,alle Institutio-
nen (...), die Einfluss auf die Verkehrspolitik des Bezirks nehmen oder die MalRnahmen, die sich daraus
ableiten lassen, umsetzen®, aus der Verwaltung und der Politik des Bezirkes, der Senatsverwaltung und
von Berliner Verkehrsbetrieben. Aufgrund der Corona-Pandemie wurde das World Café als eine Online-
Videokonferenz abgehalten. An finf ,Tischen* wurden von den jeweiligen Gruppen zwei bis drei Stra-

tegien in insgesamt drei Runden erarbeitet. Hierbei konnten die Teilnehmer*innen die Tische wechseln.
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Nach einer kurzen Zusammenfassung durch die Tisch-Gastgeber*innen wurde an den Ausarbeitungen

der Vorganger*innen angeknipft.®

Bei der Durchfiihrung dieser Methode konnten sich die Teilnehmer*innen auf die von dem MobilBericht-
Team herausgearbeiteten Strategien stiitzen. Durch das gemeinsame Entwickeln der MalBhahmenbin-
del durch die fur sie relevanten Akteur*innen erhielten diese ,einen gewissen verbindlichen Charakter*
(Int.). Das World Café bot laut eines Befragten die Mdglichkeit, Ideen frei zu auf3ern. In dem Feedback
der Beteiligten wurde deutlich, ,dass einige es gut fanden mal tiber den Tellerrand hinauszuschauen®
(Int.) und wie schon es war, auBerhalb des Ublichen Rahmens mit Personen aus unterschiedlichen

Ressorts und Parteien zu diskutieren.

6.2. Quantitative Methoden
SrV-Zusatzbefragung

MobilBericht konnte im Rahmen der bestehenden ,SrV*-Erhebung eine quantitative Extra-Erhebung
machen. SrV steht fir ,System repréasentativer Verkehrsbefragungen®, es handelt sich um eine Ver-
kehrsbefragung, die alle funf Jahre durchgefuhrt wird. Die Verkehrsbefragung ,Mobilitat in Stadten —
SrV 2018 lief im Februar 2018 an, den dafiir kontaktierten Pankower*innen wurde die Mdglichkeit ge-
geben, an der Zusatzbefragung zur Lebensqualitat und Mobilitat in inrem Wohnviertel teilzunehmen, als
Grundlage fir die Mobilitatsberichterstattung.1° Ziel dieser Teilbefragung war es, eine allgemeine Skala
der Erreichbarkeitswahrnehmung fur die Gesamtbevolkerung zu erstellen, es wurde die persoénliche
Wahrnehmung von Mobilitat erfragt. Méglich war die Zusatzbefragung nur dadurch, dass das Projekt

zufélligerweise in dem Ublichen Erhebungszeitraum lag.

Die Mdglichkeit zur Beteiligung an der SrV-Erhebung wird von den Befragten an sich als ein Erfolg
gesehen. Problematisch sei jedoch die Stichprobengewinnung gewesen, da bestimmte Zielgruppen
nicht separat rekrutiert werden konnten, sowie der relativ geringe Rucklauf. Des Weiteren waren die
Fragen sehr speziell gestellt und es konnten keine signifikanten Unterschiede zwischen verschiedenen

Gruppen festgestellt werden.
Erreichbarkeitsanalyse und Umweltgerechtigkeitsanalyse

Die Erreichbarkeits- und Umweltgerechtigkeitsanalysen sind fir den Bezirk und seine Planung recht

innovative Ansatze.

° Alle Informationen aus diesem Absatz aus: Oliver Schwedes, Carolin Kruse, Sven Hausigke (2020): ,Informationsbroschiire
Mobilitétsberichterstattung. Vorbereitende Informationen zur Videokonferenz am 19.05.2020 von 9.30 bis 13.00 Uhr*.

10 Newsletter 01: MobilBericht Berlin-Pankow* (2018). Online abrufbar unter: http://archive.newsletter2go.com/?n2g=5ndwoojr-
yOf9yjiv-byh
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Ziel der Erreichbarkeitsanalyse war es, RAume zu identifizieren, die mit dem Umweltverbund nur schwer
erreichbar sind. Dafiir wurden Kostenfaktoren sowie die Reisezeit zwischen dem Wohnstandort und

dem Alltagsziel berechnet.!

Die Befragten sehen positiv an der Methode, dass es sich um einen inklusiven Ansatz handelt, das
heil3t dass etwa Personen, die mobilitidtseingeschrénkt sind sowie Kinder und altere Menschen mit ein-
bezogen wurden. Allerdings bezogen sich die Analysen nur auf FuRverkehr und OPNV, nicht auf Rad-
verkehr oder Gewohnheitsautofahrer*innen, was unter anderem mit der selbstselektiven Gewinnung
der Teilnehmer*innen zu tun hat. In einer zweiten Phase sollten diese sowie sozial schwache Personen
laut Befragten gezielter miteinbezogen werden. Zudem kam es zu Problemen bei der Reprasentativitat
der Stichproben (siehe auch 4.4, S.14).

Mittels der Umweltgerechtigkeitsanalyse sollte die rAumliche Verteilung negativer Umweltwirkungen wie
Larm oder Luftverschmutzung untersucht werden. Dafur wurden Umweltbelastungsdaten erhoben und
anschlieBend mit Sozialstrukturdaten verschnitten, um soziale Spaltungslinien und -tendenzen erken-
nen und ihnen entgegenwirken zu kénnen.12 Eine der befragten Personen betonte das starke Interesse
der Verwaltung an den Ergebnissen der Umweltgerechtigkeitsanalyse und daran, ,wo denn so Hotspots
sind, wo belastete Gebiete sind“ in Verschneidung mit den Sozialdaten, und auch daran, wo viele Grin-
flachen sind (Int.). Aus Datenschutzgriinden konnte das Thema Larmbelastung als sehr kleinteiliges

Problem nicht angemessen abgebildet werden.

Sowohl fiir die Erreichbarkeitsanalyse als auch fur die Umweltgerechtigkeitsanalyse wurden Karten er-
stellt. Bei der Umweltgerechtigkeitsanalyse kam es zu Missverstandnissen bei der Vorstellung und dem
Verstandnis der Karten, da die Verwaltung die Darstellungsweise der Wissenschaft nicht nachvollziehen
konnte, auch weil der Bezirk nicht am Prozess der Erstellung beteiligt gewesen war und weil sie selbst
es anders dargestellt hatten. Der Mobilitdtsmanager vermittelte dabei. Hier bedarf es einer klaren und
nachvollziehbaren Darstellungsweise — ein Punkt, der in transdisziplinarer Forschung allgemein fir die

Vermittlung wissenschaftlicher Ergebnisse an die Praxis gilt (siehe auch 6.6, S.24).

6.3. Mixed-Methods-Ansatz: Qualitative und quantitative Methoden kombiniert

Der Einbezug qualitativer Daten in die Verkehrsplanung im Projekt MobilBericht ist etwas Neues fur den
Bezirk Pankow und wéare es wohl fur viele Amter. Dabei sollen allerdings nicht qualitative Methoden
quantitative ersetzen, sondern es geht um einen Methodenmix, sodass die Vorziige beider Ansatze
kombiniert werden kénnen. Eine wissenschaftliche Herausforderung war dabei, dass die zunéchst ge-

trennt durchgefihrten quantitativen und qualitativen Forschungen nach zwei Jahren zusammengefihrt

1 Qliver Schwedens, Carolin Kruse, Sven Hausigke: ,Grundlagenpapier Mobilitatsberichterstattung. Ergebnisse aus den Zieldis-
kussionen mit dem Bezirk Pankow und der Bevdlkerung®, S. 27.

12 Oliver Schwedens, Carolin Kruse, Sven Hausigke: ,Grundlagenpapier Mobilitatsberichterstattung. Ergebnisse aus den Zieldis-
kussionen mit dem Bezirk Pankow und der Bevdlkerung®, S.27.
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werden mussten, was laut einer befragten Person sehr zeitintensiv war. Sowohl qualitative als auch

guantitative Methoden werden von den Befragten als wichtig fur den Erfolg des Projekts eingestuft.

6.4. Mobilitatsbericht als Planungsinstrument

Der Mobilitatsbericht verfolgt als ,Mittel zum Zweck" (Int.) das Ziel, die Nutzer*innen-Perspektive in die
Verkehrsplanung zu integrieren und sie somit zu reformieren. Die Verkehrspolitik soll dadurch zudem
nachhaltiger werden. Die Idee ist inspiriert von der Berichterstattung im Bereich der Gesundheit, die in
den 90er Jahren im Rahmen evidenzbasierter Gesundheitspolitik und -planung aufkam und wurde im
Projekt auf die Verkehrsplanung tbertragen. Damit soll auch Exklusionsprozessen vorgebeugt und ent-
gegengewirkt werden. Als tibergeordnetes, strategisches Planungs-Tool kann der Mobilbericht auch als
eine Antwort auf das von einem Interviewten beschriebene Problem isolierter EinzelmalRnahmen sowie
die im Verwaltungsalltag fehlende Zeit fir derartige Strategien gesehen werden. Demzufolge wirden
verschiedene Projekte nicht miteinander abgeglichen. Mittlerweile mache sich jedoch ein Bewusstsein
breit, ,dass es da noch irgendetwas Ubergeordnetes, strategisches brauchte® (Int.), eine vermittelnde

Instanz bzw. ein Konzept, an dem sich orientiert werden kann.

Der Mobilitatsbericht soll laut eines Befragten als ein Planungs-Tool gesehen werden, bei dessen Er-
stellung die Wissenschaft zwar im Projekt hilft, welches nach Projektende aber auch tatsachlich prak-
tisch und eigenstandig von der Verwaltung, gemeinsam mit der Politik, genutzt werden soll. Daher ist
es wichtig, dass er sich gut nutzen lasst, nicht zu umfangreich ist und die Arbeit der Verwaltung erleich-
tert: Es durfe nicht sein, so eine befragte Person, dass der Bericht ,als zusatzliche Aufgabe verstanden
wird. Nur wenn die [Verwaltungsmitarbeiter*innen] wissen, dass es [...] ihnen selbst in ihrer Arbeit niitzt,
nur dann werden sie auch weiterhin daran mitarbeiten® (Int.). Die enthaltenen Planungsvorschlage mus-
sen daher sinnvoll aufbereitet werden. Der Bericht macht auch inhaltliche und raumliche Uberschnei-
dungen sichtbar und zeigt auf, an welchen Stellen Kooperationen mit welchen Akteur*innen sinnvoll

erscheinen.

Der Bericht soll auf ,eine geschickte Art und Weise“ (Int.) in die Offentlichkeit und Verwaltung gestreut

werden, um Wirkung zu entfalten. Auch digitale Formate seien hier denkbar.

Der Mobilitatsbericht stelle eine Art Handlungsleitfaden dar. Die zahlreichen MaZnahmen darin kénnen
nicht alle umgesetzt werden, Schwerpunktsetzungen der jeweiligen Entscheidungstrager*innen auf Ba-
sis politischer Aushandlungen werden notwendig sein. Auch regelméaRige Aktualisierungen sind wohl
durchzufiihren. Laut einer Befragten liel3en sich bei Fortschreibung des Instruments durch die Setzung
raumlicher oder inhaltlicher Schwerpunkte fur jeden Bericht die qualitativen Methoden des Mobilberich-

tes gezielter einsetzen.

Der Bericht schafft einen Korridor fur die zukiinftige Entwicklung als gemeinsame Entscheidungsgrund-
lage fir Verwaltung, Politik und Zivilgesellschaft. Zudem hat der Bericht eine evaluierende Funktion,
indem mit ihm Gberprift werden kann, welche MaRnahmen umgesetzt wurden. Was laut einer befragten

Person im Mobilbericht noch fehle, sei eine Plattform speziell fir besondere Burger*innenanliegen.
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Im November 2020 sollte der MobilBericht der Offentlichkeit im Rahmen einer eigenen Veranstaltung
vorgestellt werden (1. Pankower Mobilitatskonferenz, 25.11.2020).12 In einer potentiellen zweiten Phase
des Projekts ginge es unter anderem darum, Schwerpunkte zu setzen und umzusetzen sowie diesen

Prozess zu begleiten und zu evaluieren.

6.5. Implementierung der Mobilitatsmanagement-Stelle

Mit dem Projekt MobilBericht wurde die neue Stelle der/des Mobilitatsbeauftragten geschaffen und be-
setzt. Sie verkorpert, wie die Befragten erzéhlen, eine vermittelnde Instanz vor allem zwischen Bezirk
(Stadtentwicklungsamt) und Universitét (Wissenschaft), daher ist sie auch rdumlich in beiden Institutio-
nen angesiedelt, was recht neu ist fir die Verwaltung. Die Finanzierung erfolgt zum Grof3teil aus dem
Projekt.

Mit der Stelle verbundene Aufgaben und ihre Umsetzung

Eine zentrale Funktion dieser Stelle ist die Herstellung von Schnittstellen bzw. die Vermittlung zwischen
Bezirk, Wissenschaft, Politik und Zivilgesellschaft. Aufgabe ist es, die ,Fihler auszustrecken® (Int.) in
alle moglichen Richtungen, um Informationen zu sammeln und weiter zu verteilen. Der oder die Mobili-
tatsbeauftragte ist standige*r Ansprechpartner*in im Bezirk, was auch fir die Forscher*innen ein Vorteil
ist. Er/sie unterstitzt sie auch, etwa wenn sie in der Verwaltung zu einer Veranstaltung eingeladen
haben. Zudem bendtigen auch die Stadtréate der Bezirke Ansprechpartner*innen, welche ihre Planungen

auf der operativen Ebene umsetzen kénnen.

Des Weiteren soll sie/er auch Forschungsdaten aus dem Feld in die Verwaltung tragen und sie dort
vermitteln. Die Erarbeitung der Daten hat laut Befragten allerdings eine gewisse Zeit gebraucht. Dies
ist fur Forschung zwar ublich, war fur den Mobilitdtsmanager aber gegentiber der Verwaltung nicht im-
mer ganz einfach, da diese Ergebnisse erwartet, um einen Nutzen in der Forschung fir die Planung
sehen zu kdnnen.

Eine zentrale Aufgabe des/der Mobilitatsmanager*in besteht somit in der Vernetzung verschiedener
Akteur*innen und Bereiche miteinander, was ,ganz gut geklappt® habe (Int.). Ein anderes Beispiel dafur
ist es, die Durchfihrung einer wissenschaftlichen Erhebung mit einer konkreten Planung des Bezirks
zu verbinden, wenn sie zusammenpassen. Die Vielzahl an Aufgaben sowohl seitens der Wissenschaft
als auch seitens der Verwaltung erschwerte die Vermittlung und Vernetzung fir den/die Mobilitatsma-

nager*in allerdings ein wenig.
Herausforderungen im Zusammenhang mit der Mobilitdtsmanagement-Stelle

Es gab im Zusammenhang mit dieser Stelle auch einige Herausforderungen:

13 Diese Konferenz konnte fiir den vorliegenden Bericht nicht mehr berticksichtigt werden.
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e Verspatete Stellenbesetzung: Die Implementierung der Position in die Verwaltung hat einige
Zeit beansprucht und der Mobilitdtsmanager wurde mit einiger Verspéatung eingestellt. Unter
anderem konnten dadurch das Forschungskonzept und die Vorgehensweisen nicht gemeinsam
mit ihm erarbeitet werden und er benétigte zusétzlich Zeit, sich in die Stelle hineinzufinden so-
wie die verschiedenen Akteur*innen kennenzulernen (was fiir die Aufgabe der Vernetzung be-
sonders wichtig ist).

e Neuheit der Stelle und unklare Erwartungen: Es handelt sich um eine neue Position in der Ver-
waltung, fUr die es zu Beginn keine feste Rollenbeschreibung gab, sodass die Erwartungen an
den Mobilitdtsmanager zu Beginn noch nicht ganz klar waren und er wenig Orientierung hatte.

e Organisatorische Verortung und Handlungsspielrdume: Die Stelle ist in bestehende Abteilungs-
strukturen zu- bzw. untergeordnet worden, wodurch die Befugnisse des Mobilitdtsmanagers
begrenzt waren. Die Position unabhéngiger von bestehenden Strukturen einzurichten (etwa in
Form einer Stabstelle) hatte den Vorteil gehabt, dass die Person unabhangiger und mit mehr
Kompetenzen ausgestattet hatte agieren kénnen und dadurch mdglicherweise auch noch mehr
Wirkungen hétte erzielen kdnnen. Andererseits ware sie dann auch weniger stark in die Ver-
waltung eingebunden, wodurch sie wahrscheinlich auch weniger von den Planungsprozessen
mitbekommen wirde.

¢ Neuausschreibung: Zum Zeitpunkt der Befragung war eine Neuausschreibung der Stelle ge-
plant, bei der diese unter anderem hinsichtlich Bezahlung und Dauer noch attraktiver gestaltet
werden soll. Durch die anstehende Neubesetzung der Stelle wird allerdings eine mehrmonatige
Lucke erzeugt und zudem ein erneutes Einarbeiten der neuen Person notwendig sein.

o Viele erforderliche Kompetenzen: Da die Position des/der Mobilithitsmanager*in als Schnittstelle
gedacht ist, sind hohe kommunikative Kompetenzen und die Fahigkeit, mit unterschiedlichen
Personen umzugehen, sie zu Uberzeugen und zu vernetzen notwendig. Auch einige Kenntnisse
in qualitativen Methoden seien hilfreich. Des Weiteren ist vorherige Erfahrung mit Mobilitat (Ma-
nagement, Berichterstattung oder Konzepte) wiinschenswert, gerade da es sich um eine neue
Stelle handelt. Die Person sollte in der Lage sein, sich selbst erforderliche Kompetenzen im

Arbeiten anzueignen und zu einem gewissen Grad formbar sein.

6.6. Transdisziplindre Kooperation zwischen Wissenschaft und Verwaltungspraxis: Vorge-
hensweisen und Herausforderungen

Einige der von den Befragten genannten Vorgehensweisen und damit verbundener Erfahrungen lassen
sich unter transdisziplindren Methoden der Kooperation zwischen Wissenschaft und Praxis zusammen-

fassen, auch wenn diese nicht von den Befragten selbst so bezeichnet wurden. Dabei lassen sich einige
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Aspekte — Herausforderungen und Erfolgserfahrungen — ausmachen, die sich als typisch fir transdis-

ziplinare Forschung einordnen lassen; darauf wird im Folgenden verwiesen.4
Anfangsphase des Projekts

Noch vor dem eigentlichen Beginn des Projekts erarbeiteten die beteiligten Akteur*innen aus der Wis-
senschaft den Projektantrag gemeinsam mit der Verwaltung. Hierbei musste die Wissenschaft die Ver-
waltung relativ eng begleiten, was nicht immer einfach war, wie ein Befragter erzahlt. Dank der allge-
meinen Bereitschaft ging dies am Ende aber auf und das Projekt wurde bewilligt. Aus zeitlichen Griinden
war es dabei jedoch nicht méglich, verschiedene Stellungnahmen von Amtern in weiteren Schleifen

noch in den Antrag zu integrieren, was nachgeholt werden musste.

Zu Projektbeginn erarbeiteten Wissenschaft und Verwaltung ein Grundlagenpapier, in denen gemein-
same Leitlinien festgelegt wurden, spater dann auch mit den zivilgesellschaftlichen Initiativen. Von au-
Ben betrachtet lasst sich dies als eine Methode der Integration verschiedener Interessen und verschie-

denen Wissens durch die Erstellung eines gemeinsamen Produkts betrachten.

Kritisch wird von Befragten speziell mit Blick auf die Anfangsphase angemerkt, dass es besser gewesen
ware, als Wissenschaft gleich zu Beginn klarer gegeniber der Verwaltung zu kommunizieren, was ge-
macht werden kdnne und was nicht und vor allem zwischen Wissenschaft und Bezirk besser zu klaren,
wer welche Aufgaben Ubernehme. Das dies nicht ausreichend geschah, sei Konfusion entstanden. Es
habe keine klare Kommunikations- und Kooperationsstrategie bzw. keinen ausreichenden ,Fahrplan®
(Int.) gegeben, was gerade wegen der verschiedenen disziplinaren Hintergriinde der Beteiligten hilfreich
gewesen ware. Dies schliel3t auch eine klare Begriffsdefinition zentraler Konzepte wie ,nachhaltige Mo-
bilitat* sowie eine gemeinsame Zielvorstellung ein, sodass alle ,am gleichen Strick ziehen® (Int.); in der
Verwaltung habe es teilweise andere Vorstellungen dieses Ziels gegeben. Wohl auch aus diesem Grund
war es projektintern notwendig und hilfreich, sich immer wieder mit einer Nachhaltigkeitsperspektive zu
konfrontieren, die nicht aus dem Amt kommt, sondern aus der Wissenschaft, und sich mit Fragen aus-
einanderzusetzen wie: ,Was ist eigentlich nachhaltige Mobilitat, wie weit kann man da gehen und was

sehen wir als Wissenschaft als erstrebenswert und moglich?“ (Int.).
Weiterer Projektverlauf

Auch wéahrend des Projektes zeigte sich an einigen Stellen, wie wichtig, aber mitunter auch herausfor-
dernd, klare und verstéandliche Kommunikation bei transdisziplinarer Kooperation zwischen Wissen-
schaft und Praxis ist. So mussten etwa, wie ein Befragter berichtet, die wissenschaftlichen Karten zur
Umweltgerechtigkeitsanalyse wiederholt fir die Praxis erlautert und Gberarbeitet werden, ohne dass
dem daflr zustandigen Wissenschaftler die Kritik nachvollziehbar erschien. Denn ,wenn etwas fiir uns

[Wissenschaftler*innen] verstandlich ist, weil wir den ganzen komplizierten Prozess dahinter verstehen,

14 Auf Literaturhinweise zu transdisziplinaren Forschungsmethoden wird an dieser Stelle verzichtet.
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dann ist das fur den Bezirk gar nicht so klar“ (Int.). Dies zeigt, dass die eigene Kommunikation in trans-
disziplindren Forschungsprozessen stéandig reflektiert werden muss und dabei unter anderem gelernt

werden muss, sich in die Perspektive des jeweiligen Gegenlibers zu versetzen.

Eine weitere — fur transdisziplinare Projekte durchaus typische — Herausforderung bestand in unter-
schiedlichen Arbeitsweisen und Zeithorizonten von Wissenschaft und Verwaltungspraxis. So aul3erte
ein Befragter den Wunsch, ,dass noch mehr in den Bezirk Gber den Fortgang des Projektes informiert
worden ware* (Int.). Forschung braucht jedoch Zeit, bis sie Ergebnisse vorzeigen kann. Ein von einer
Befragten genannter Vorschlag, mehr kleinere Meilensteine und Zwischenziele auf dem Weg zur Ver-

stetigung ins Projekt einzubauen, kénnte hier eine Option sein.

Phasenubergreifend wurde auch der Wunsch nach haufigerem, regelméaRigem Austausch zwischen
Wissenschaft und Bezirksverwaltung geauf3ert, auch wenn die Kapazitaten dafiir insbesondere im Be-
zirk begrenzt seien. Entsprechend wére eine personelle Aufstockung hier hilfreich. Auch der geduR3erte
Vorschlag einer Mediationsinstanz zwischen Wissenschaft und Verwaltung — neben der Mobilitdétsma-

nagement-Stelle — deutet darauf, dass in dieser Kooperation noch Verbesserungsbedarf gesehen wird.

Die Priorisierung und Auswahl von Themen basierend auf der Datengrundlage von diskursiven Prozes-
sen zu treffen, wie Wissenschaftlersinnen es in MobilBericht zum Teil gemacht haben — und wie es
durchaus ublich ist fur transdisziplinare Forschung —, war fir die Verwaltung eine ungewdhnliche Ar-

beitsweise, die sie nicht immer nachvollziehen konnte.

Fur die Verwaltung sei es insgesamt wichtig, dass der Nutzen des Projektes und der entstehenden
Mehrarbeit fir die Verwaltung aufgezeigt wird, damit die Ergebnisse dann auch aufgegriffen werden.
Daher ist es gut, dass im Projekt ,auch Leute aus der Verwaltung dabei sind, und sich mit einbringen
und tatsachlich Erfahrungen in solchen Verfahren sammeln® (Int.). Auf diese Weise kann viel besser ein
~Commitment® beim Bezirk etabliert werden, als wenn die Wissenschaft sich etwas ,im Elfenbeinttirm-
chen ausdenkt und dann prasentiert® (Int.). Diese enge Zusammenarbeit mit dem Bezirk — und das von

Anfang an — sei etwas, was in Bezug auf die Erzeugung von Wirkungen besonders gut funktioniert habe.
Zwischenfazit

Sichtbar wird, dass es viele Herausforderungen bei der Kooperation zwischen Wissenschaft und Praxis
gab, die aber typisch fur transdisziplinare Forschung sind. Zugleich wird die enge Kooperation mit der
Verwaltung auch als wichtiger Faktor fur die Wirksamkeit gesehen, denn nur durch die Praxis-Beteili-
gung entsteht etwas, mit dem die Praxis auch etwas anfangen kann. Unterm Strich lasst sich so die
Vermutung aufstellen (ohne hier in eine allzu ,evaluierende® Rolle zu verfallen), dass es fiir die Wirkun-
gen des Projekts moéglicherweise hatte forderlich sein kénnen, transdisziplindre Methoden der Koope-
ration noch expliziter und strukturierter einzusetzen. Dies ist jedoch bei einer Fortfihrung des Projekts

bzw. des Mobilitaitsmanagements auch zukunftig noch maoglich.
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6.7. Standige Prdsenz zeigen und auf Augenhdhe kommunizieren im transdisziplindren Pro-
jekt
Anschlieend an die transdisziplindre Kooperation zwischen Wissenschaft und Praxis — und ebenso
losgeldst von formalen Methoden und besonders mit Blick auf gesellschaftliche Wirkungen — ist es fir
die Wissenschaftler*innen im Projekt MobilBericht grundsatzlich wichtig, eine ,dauerhafte Prasenz vor
Ort* (vor allem im Bezirk bzw. der Verwaltung dort) zu zeigen und viel zu kommunizieren — bzw. einen
-Mehrfrontenkrieg“ zu fiihren, wie es ein Befragter drastisch ausdrickt (Int.) —, sei es Uiber Runde Tische,

Offentlichkeitsarbeit oder Besprechungen aller Art.

Auf diese Weise soll das Anliegen des Projekts vorangebracht werden, fiir das Thema nachhaltige Mo-
bilitat sensibilisiert werden und die Vernetzung zwischen verschiedenen Akteur*innen beférdert werden.
Fir die Vernetzung hilft es dabei, jemand mit Professorentitel dabei zu haben, um ,die Leute alle ins
Boot zu holen” (Int.). Gegenliber Praxisakteur*innen solle zwar gesagt werden, was aus Sicht der Wis-
senschaft notwendig ist, aber nicht von oben herab aufgetreten werden, ,mit dem Gestus des Gott-
Vater-Models, der die Wahrheit bringt und den Masterplan® (Int.). Gegenuiber der Politik muss ebenfalls
Uberzeugungsarbeit geleistet werden, etwa in Verkehrsausschiissen. Hinsichtlich Offentlichkeitsarbeit
wurden diverse Formate verwendet (unter anderem Website, Newsletter und Podcast). Auch fur Anfra-

gen aus der Bevolkerung ist es wichtig, prasent zu sein.

Ein derartig hohes Engagement fir nicht nur ,rein“ wissenschaftliche Aufgaben ist eine typische Her-
ausforderung fur transdisziplinare Forschungsprojekte, oft verknipft mit einem hohen Zeitaufwand und

einer Vermischung der Rollen zwischen Wissenschaft und Praxis.

6.8. Projektinternes Management

Die Vielfalt im Projektteam beschreibt eine Befragte als Vorteil, da durch die unterschiedlichen Sicht-
weisen (es bleibt unklar, ob es hier um unterschiedliche Disziplinen oder eher individuelle Ansichten
geht) anders diskutiert werden wirde und es so zu besseren Ergebnissen gekommen sei. Ein Nachteil
sei dagegen, dass man im Verbundprojekt durch die unterschiedlichen Standorte nicht so einen regel-
manRigen Austausch haben kann wie es innerhalb einer einzigen Institution mdglich ware. Unabhéangig
davon musste im Projektteam aber dennoch standig kommuniziert werden, wie ein anderer Befragter
erzahlte, ob lUber eine gemeinsame Cloud oder Uber regelméaRige Telefonkonferenzen. Erschwerend

fur das Team war ein interner Personalwechsel, der zur Neubesetzung einer Projektstelle fuhrte.

All dies sind — von aulR3en betrachtet — Aspekte, die vermutlich in jeder Art von Projektarbeit oder zumin-

dest Projektforschung vorkommen kdnnten.

6.9. Ubersicht der wichtigsten Methoden und Vorgehensweisen

In der folgenden Tabelle werden die aus der Sicht unserer Auswertung relevantesten Methoden und
Vorgehensweisen des Projekts MobilBericht und ihre jeweiligen wichtigsten Aspekte in Bezug auf Wirk-

samkeit zusammenfassend aufgelistet. Die Reihenfolge der Darstellung impliziert dabei keine Wertung
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sondern entspricht der Kapitelreihenfolge. Es werden auch Aspekte aufgefihrt, die im Projekt vielleicht
nicht oder nicht vollstandig umgesetzt werden konnten, sich aber dennoch — zum Teil gerade durch ihr
begrenztes Funktionieren — als relevant erwiesen haben (dann im Kontrafaktischen, z.B. ,es ware gut

gewesen, wenn®).

Methode / Vorge- Besonders relevante Aspekte in Bezug auf Wirksamkeit

hensweise

Teilnehmende
Beobachtung
und Community
Mapping

Ermdglicht in strukturierter Weise die Erhebung subjektiver Sichtweisen der Be-
volkerung auf die Mobilitatssituation vor Ort (fur die kommunale Verkehrsplanung)
Uber die teilnehmende Beobachtung lasst sich die subjektive Wahrnehmung der
Qualitat des Verkehrssystems schlaglichtartig erfassen, tber das Community
Mapping (Karte und Interview) lassen sich besonders detaillierte Informationen
erheben

Fokusgruppen- Schaffung eines Raumes, in dem die Beteiligten informell, auf Augenhéhe und
diskussion wertfrei in Austausch kommen und Gehor finden
Ermoglicht Vernetzung von relevanten Akteur*innen aus Verwaltung Politik und
Zivilgesellschaft
Heterogene Zusammensetzung in Bezug auf Einstellungen zum Verkehr
Identifizierung von Problemlagen beim Verkehr im Bezirk
World Café Gemeinsame Erarbeitung kinftiger MaRnahmen durch Teilnehmer*innen aus

Erreichbarkeits-
und Umweltge-
rechtigkeitsana-
lysen

Mobilitatsbericht

Mobilitatsmana-
ger*in

Transdisziplinare
Kooperation und
Kommunikation

Berliner Bezirk und Berliner Senat mit Einfluss im Themengebiet

erhéht die Verbindlichkeit der im Mobilitatsbericht erarbeiteten MalRnahmen
bietet die Mdglichkeit, Ideen frei zu auf3ern und Uber den Tellerrand zu schauen
Identifizierung der mit dem Umweltverbund schwer erreichbaren Raume (inklusi-
ver Ansatz) sowie Verschneidung von Umweltbelastungs- und Sozialdaten: wich-
tige und neue Daten fur Verkehrsplanung

Reprasentativitat der Daten und verstandliche Darstellungsweise der Daten sind
zu beachten

Reformierung der Verkehrsplanung durch Integration der Nutzer*innen-Perspek-
tive in ein Ubergeordnetes, strategisches Planungs-Tool inklusive Forderung der
Nachhaltigkeit

Nutzen und arbeitserleichternde Wirkung des Tools fur die Verwaltung muss von
Anfang an betont werden, damit es angenommen und verstetigt wird; gute Aufbe-
reitung dafiir wichtig

Handlungsleitfaden, der individueller Schwerpunktsetzung sowie regelméafiger
Aktualisierungen durch Entscheidungstréager*innen auf Basis politischer Aus-
handlungsprozesse bedarf

Schafft Handlungskorridor und Evaluierungsgrundlage

Neue Stelle: Vermittelnde Instanz zwischen Bezirk, Wissenschaft und Zivilgesell-
schaft, schafft Schnittstellen, kommuniziert, vernetzt und koordiniert, ist An-
sprechperson, sammelt Informationen und vermittelt sie

Benotigt ausreichend (zeitliche) Kapazitéten bei Verwaltung als Ausgangsbasis
und sollte von Anfang an in Projekt integriert werden

Organisatorische Verortung ist gut zu durchdenken (je Vor- und Nachteile bei stér-
kerer oder schwéacherer Integration in die bestehenden Entscheidungs-Struktu-
ren)

Anspruchsvoller Job — wichtige Personalauswahl: Vermittelnd zwischen Wissen-
schaft und Verwaltung, Erfahrungen in beiden Bereichen hilfreich; nétig: Kommu-
nikationsfahigkeit, Anpassungs- aber auch Durchsetzungsfahigkeit, Lernfahigkeit,
fachliche / methodische Erfahrungen

Enge Beteiligung der Verwaltung im Projekt allgemein; Kooperation von Wissen-
schaft und Verwaltung speziell zu Beginn wichtig (Projektantrag, Grundlagenpa-
pier mit Leitlinien) — Herausforderungen beachten

Wissenschaft und Praxis: Durchgehend regelméRige und klare Kommunikation
von Zielen, zentralen Begriffen, Zustandigkeiten und unterschiedlichen Arbeits-
weisen

Praxisnutzen des Projekts (fir Verwaltung hier) zeigen, Zwischenziele mdéglichst
haufig kommunizieren

Als Wissenschaftler*innen dauerhafte Prasenz vor Ort zeigen und allgemein viel
Uber das Projekt kommunizieren
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7. Rahmenbedingungen fur Wirkungen

Neben den Methoden und Vorgehensweisen, mit denen das Projekt MobilBericht zur Erzeugung von

Wirkungen beigetragen hat, gab es auch Faktoren fir Wirkungen, die sich kaum beeinflussen liel3en.

Hierbei handelt es sich um Rahmenbedingungen des Projekts, die férderlich wie hinderlich auf ge-

wiinschte Verédnderungen wirken. Rahmenbedingungen sind wichtig fir die Entstehung von Wirkungen,

da ein Projekt allein hier nur begrenzte Einflussmoglichkeiten hat, oder wie es ein Befragter ausdrickt:
»Projekte kénnen einen Anstol83 geben und der Mobilitdtsmanager gibt einen Anstol8 und gleich-

zeitig gibt es noch aus drei anderen Richtungen einen Anstol3 und die gehen alle in die gleiche
Richtung und dann wird tatsédchlich etwas umgesetzt” (Int.).

Unterschieden wird im Folgenden zwischen férderlichen und hemmenden Rahmenbedingungen fur Wir-
kungen in der Verwaltung, der Politik, der Bevoélkerung und sonstigen Rahmenbedingungen.

7.1. Rahmenbedingungen fir Wirkungen in der Verwaltung

Die Bezirksverwaltung stellt eine zentrale ,Zielgruppe“ des Projekts dar. Die Rahmenbedingungen in
der Verwaltung beeinflussen, was das Projekt bewirken kann, zugleich sollen diese Bedingungen selber

durch das Projekt verandert werden.

Forderliche Rahmenbedingungen: Neue, Ubergreifende Organisationseinheiten, einzelne ,Verbliindete’
und existierendes Problembewusstsein

Parallel zum oder zum Teil auch schon vor dem Projekt MobilBericht sind tbergreifende Organisations-

einheiten mit Bezug zum Thema Mobilitét in der Verwaltung entstanden.

¢ Die AG KIS (Koordination Infrastruktur Standortentwicklung) wurde im Vorfeld des Projekts Mo-
bilBericht durch den Bezirksstadtrat zur Koordination und Diskussion amtertibergeordneter
Themen — auch Mobilitéat — gegriindet, um Kommunikationsprobleme zu tiberwinden. Sie bildet
eine Schnittstelle zwischen den Amtern und arbeitet als Kommunikationsservice und Netzwerk
hierarchietibergreifend; in dieser Form eine Besonderheit innerhalb der Berliner Bezirke. Mit
ihrer Schnittstellenfunktion ist die AG Ansprechpartnerin flr das Projekt. Von einer Befragten
wird hervorgehoben, wie vorteilhaft es fir das Projekt war, dass sich diese AG gegriindet hat.

e In der AG RPV (Ressorts Ubergreifende Planungsvernetzung) werden monatlich amteriber-
greifende Planungsentwicklungen diskutiert. Pankow sei hier ein Vorreiter in puncto amteruber-
greifendes Arbeiten.

o Des Weiteren wurde — unabhéangig von MobilBericht, aber von diesem Projekt gewiinscht — im
Verlauf des Projektes die AG Mobilitat gegriindet, in der verschiedene Amter miteinander ko-

operieren.

Positiv in der Verwaltung gewirkt haben unterstiitzende ,Treiber*innen‘ und Verbiindete, die weiter oben
in der Hierarchie stehen, wie der Leiter des Stral3en- und Griinflachenamtes, der Birgermeister und der
ehemalige Bezirksstadtrat. Des Weiteren war das Problembewusstsein in Pankow unter anderem auf-
grund des wahrgenommenen Problemdrucks durch die aktuellen Wachstumsdynamiken hoch; dadurch

ist das Vorhaben auf fruchtbaren Boden gefallen. Der Einschatzung einer Wissenschaftlerin zufolge
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kommt es mittlerweile haufiger zu Einladungen aus dem Bezirk als noch vor dem Start des Projektes

und es wird bei verschiedenen Themen starker von dort unterstitzt.
Hinderliche Rahmenbedingungen: Struktur und Kultur der Verwaltung

Verwaltungen sind in ihrer Struktur und Kultur eher darauf ausgerichtet, hierarchiekonform zu handein
und nicht so sehr darauf, Neues auszuprobieren. Das ist fur ein Projekt wie MobilBericht, das innovativ
denken und handeln mdchte, mitunter ein Hindernis (zugleich ist eine Verdnderung in diesem Bereich
ein Ziel des Projekts). Der fiir die Berliner Verwaltungen allgegenwartige Personal- und Ressourcen-
mangel und die damit einhergehende Arbeitsbelastung hemmt laut Befragten zudem die Bereitschaft,
neue Aufgaben aufzugreifen, wie sie mit einem derartigen Projekt verbunden sind. Die einzelnen Abtei-
lungen und ihr Personal sind meist hoch spezialisiert und stehen auch in Konkurrenz zueinander. Dies,
ebenso wie hierarchische Strukturen, erschwert amtertubergreifende Kommunikation (Sachbearbei-
terinnen dirfen nur tber ihre Vorgesetzten miteinander in Austausch treten) und hemmt die Uber-
nahme themenubergreifender Arbeiten, sodass es an Verantwortlichkeit fehlt. Auch der aktuellen Mo-
bilitatsmanagement-Stelle fehle es an Befugnissen, so dass der eigenstandige Handlungsspielraum
eingeschréankt ist. Zudem seien iterative Planungsweisen — relevant fir die offeneren Vorgehensweisen

in der transdisziplinaren Forschung im Allgemeinen — in der Verwaltung nicht so tblich.

Des Weiteren besteht in der Verwaltung eine gewisse Skepsis gegenuber dem Vorgehen der Wissen-
schaft, wie ein Befragter meint. Es gabe gegenliber Wissenschaftlerinnen das gangige Vorurteil der
Praxisferne, wonach diese gesehen werden als ,die aus dem Elfenbeinturm, die sind ja sowieso nur
Theorie behaftet, die wissen ja gar nicht, wie es da drauf3en zugeht” (Int.). So seien einige Verwaltungs-
angestellte auch skeptisch gegentber der Verwertbarkeit der Ergebnisse des Mobilitatsberichts, da
diese als zu theoretisch abgetan werden. Manche seien auch skeptisch, dass es Forschungsbedarf
gebe, weil die Probleme bereits bekannt sind. Weiterhin wurde von einem Befragten festgestellt, dass
das Verstandnis von nachhaltiger Mobilitat zwischen Wissenschaft und Verwaltung, aber auch innerhalb
der Verwaltung auseinander geht. Einige Personen in der Verwaltung kénnten etwa die Férderung des
Radverkehrs nicht nachvollziehen und mitunter wiirden grundlegendere, auch politische Diskussionen
Uber die richtigen Ziele geflihrt, was es schwieriger macht, zu einer gemeinsamen Basis zu kommen.
Manche der Personen, mit denen das Projekt zu tun hat, hatten keinen ,so offenen Geist [...] fur nach-
haltige Mobilitat* (Int.), seien anders gepragt und ihnen sei unklar, wie nicht autogerecht geplant werden
kbnne.

In der Verwaltung existiert zum Teil eine Skepsis gegenuber Birger*innenbeteiligung im Allgemeinen,
da nicht gesehen wird, wie wichtig es ist ,vom Menschen auszugehen, von seiner Sichtweise auszuge-
hen, seine Bedarfe und Anforderungen stérker in den Blick zu nehmen und daraus Planung zu entwi-
ckel[n]“ (Int.). Stattdessen wird sich eher auf ,objektive‘ Zahlen berufen, die den Status Quo widerspie-
geln, auch aus einer Kosten-Nutzen-Argumentation heraus. Zudem besteht bei einigen traditionellen
Verkehrsplaner*innen die Angst, sich durch Kooperationen und Partizipation selber als Experte*innen

Uberfliissig zu machen.
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7.2. Rahmenbedingungen fir Wirkungen in der Politik
Forderliche politische Rahmenbedingungen: Novelle der StVO und politische Unterstltzung

Die StVO (StraBenverkehrs-Ordnung) wurde parallel zum Projekt novelliert. Die darin enthaltene Erpro-
bungsklausel erleichtert es, innovative Methoden praktisch und einfach auszuprobieren und impliziert,

dass es Mobilitatsmanager*innen in vielen Eben geben sollte.

Hinzukommen als die Wirkung des Projekts fordernde politische Faktoren die Unterstiitzung des (gru-
nen) Bezirks-Burgermeisters und die aktuelle Aufmerksamkeit fiir das Thema nachhaltige Mobilitat in
der Politik, etwa fiir Flachengerechtigkeit, Umverteilung des StraBenraums oder Bevorzugung bestimm-

ter Verkehrsarten.
Hinderliche politische Strukturen: Die Beziehungen zwischen Bezirk und Senat

Aus den Aussagen der Befragten geht hervor, dass die Beziehungen zwischen den Bezirken und dem
Senat in Berlin insgesamt nicht immer ganz einfach sind. Ubergreifend habe der Senat gegeniiber dem

Bezirk Pankow eine eher misstrauische Einstellung.

Die Handlungsfahigkeit der Berliner Bezirke wird von den Befragten aufgrund der zweistufigen Verwal-
tung als recht eingeschrénkt gegenliber der htheren Ebene des Senats gesehen. Finanzierungen lau-
fen etwa immer Uber die Finanzverwaltung des Senats, so dass die Selbstverwaltung begrenzt ist. Aber
auch die Verkehrsplanung wurde bislang nur auf Landesebene (Senat) ausgefiihrt und nicht im Bezirk,

auch wenn die Bevolkerung ihre Anliegen oft dorthin tragt.

Der Ressourcenmangel bzw. die Einsparungen in den Berliner Bezirksverwaltungen in Verbindung mit
der Verordnung neuer Aufgaben durch die Politik (wie etwa die AG Mobilitat) fiihrt zu Uberforderung
und zu Konflikten zwischen den Ebenen. Wenn auf Senats- und Bezirksebene unterschiedliche politi-
sche Parteien vorherrschend sind, entstehen leicht Konkurrenzen und die Kooperation wird erschwert.

Unklare Zustandigkeiten zwischen Bezirken und Senat erzeugen Unklarheit und Doppelarbeit.

Weitere einzelne von Befragten genannte problematische und wirkungshemmende Aspekte in Bezug
auf Senat und Politik sind politischer Opportunismus, Informationsasymmetrien und die Langwierigkeit
vieler Prozesse (etwa die Anpassung der SrV-Befragung) in der Senatsverwaltung. Ebenso geaul3ert
wurde der Vorwurf, dass die Ergebnisse der Umweltgerechtigkeitsanalyse der Offentlichkeit vorenthal-

ten wirden.

Auch der Zeitpunkt innerhalb der jeweiligen Legislaturperiode hat einen — positiven oder negativen —
Einfluss auf das Entstehen von Wirkungen: So wirde sich die Politik meist ein Jahr vor der néachsten

Wabhl fir Neues offnen.
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7.3. Rahmenbedingungen fir Wirkungen in der Bevdlkerung
Forderliche Bedingungen: Neues Bewusstsein und gesellschaftliche Forderungen nach Wandel

Das Bewusstsein fir das Thema Mobilitat ist nach Interviewaussagen in der Bevélkerung insgesamt
gestiegen, was sich in der breiten gesellschaftlichen Debatte dazu zeige. Aus der Zivilgesellschaft wer-
den — in Verbindung mit gestiegenem Bewusstsein fur den Klimawandel, aber auch fir lebenswertere
Stadte — konkrete Forderungen geduliert, wie nach mehr Verkehrsberuhigung, und es werden von dort
Initiativen wie die Kiezblocks oder Stadtraum 20305 mit vorangetrieben. Zudem haben sich Initiativen
wie der Volksentscheid Fahrrad gegriindet. So entsteht Druck auf die Politik. Diese Entwicklungen be-
forderten die Verstetigung der Mobilititsmanagementstelle mit. Insgesamt sei das Bedurfnis in der Be-
volkerung, sich vor Ort zu beteiligen, gestiegen: ,Die Leute wollen sich einbringen, die wollen mitbe-
stimmen, dartiber entscheiden kdnnen, was in ihrem Quartier passiert” (Int.), wie es ein Befragter aus-
druckt.

Hinderliche gesellschaftliche Bedingungen

Allerdings fuhre ein gesteigertes Bewusstsein flr nachhaltige Mobilitat nicht automatisch zu nachhalti-
gem Handeln in diesem Bereich. Es bestliinde eine kognitive Dissonanz zwischen Bewusstsein und
Handeln, wodurch Veranderungen im Verkehrsverhalten bislang begrenzt bleiben. Dies zeigt sich unter

anderem an dem stetigen Zuwachs an zugelassenen Autos in Berlin.

Daruber hinaus muss Partizipation nicht unbedingt zu mehr Nachhaltigkeit oder Gerechtigkeit fihren.
So kann es in manchen Fallen vorkommen, dass sich hinter einem Engagement fir nachhaltige Mobilitat
vor allem Eigeninteressen verbergen, etwa wenn nur die eigene Strae vom Verkehr entlastet werden
soll, die NachbarstraRe dabei aber mehr Verkehr abbekommt. Die Verwaltung bendtigt hier einen ganz-
heitlichen Blick.

Ein anderer Punkt ist, dass es auch Teile der Gesellschaft gibt, die Externen allgemein eher misstrau-
isch gegenlberstehen und welche die Ziele des Projekts in Richtung nachhaltigere Mobilitat nicht un-
bedingt teilen. In Pankow gehe es dabei vor allem um Bevélkerung aus den suburbanen, weniger zent-
ralen Regionen. Auch das Vorhaben, die errichteten neuen Pop-up-Fahrradspuren wieder abzubauen,

ist ein Beispiel fur Widerstand gegen die Veranderung des Status Quo im Verkehrsbereich.
7.4. Sonstige Rahmenbedingungen fir Wirkungen

Corona Pandemie

Die Corona Pandemie hat in der Projektarbeit von MobilBericht zwar dazu gefiihrt, dass physische Kon-
taktmoglichkeiten weggefallen sind, die Befragten berichten aber, dass die stattdessen durchgefihrten

Online-Meetings sowohl technisch als auch im Hinblick auf einen fokussierten Informationsaustausch

15 Raum fiir Menschen statt fiir Autos in Alt-Pankow*, siehe: https://stadtraum2030.de/projekt
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gut funktioniert haben und auch zuklnftig eine Option seien. Allerdings wurden die meisten Methoden
und MalRnahmen noch vor dem Ausbruch der Corona Pandemie angewandt, sodass diese unbeein-
flusst geblieben sind.

In Bezug auf das bearbeitete Thema kam es sowohl zu einer Stérkung des Radverkehrs als auch zu

einer Zunahme an Autofahrer*innen. Unklar ist, was davon nach der Pandemie bleiben wird.
Kontext Pankow: Ein sich schnell entwickelnder Bezirk

In Pankow als schnell wachsendem Bezirk ist die Koordination und Abstimmung der unterschiedlichen

Bedarfe der Flachennutzung besonders wichtig, um zu einem gemeinsamen Versténdnis zu finden.

7.5. Ubersicht der wichtigsten Rahmenbedingungen

In der folgenden Tabelle werden die aus der Sicht unserer Auswertung relevantesten Rahmenbedin-
gungen fir Wirkungen des Projekts MobilBericht dargestellt. Dabei werden Strukturen, Personen und
Einstellungen, das Problem und Sonstiges unterschieden, um so noch mal einen anderen Blick auf die

Rahmenbedingungen zu werfen als in den Kapiteln zuvor.
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Forderliche Rahmenbedingen

Hinderliche Rahmenbedingungen

Strukturen
und ihre

Folgen

Personen,
Einstellun-
gen und
Beziehun-

gen

Thema,

Problem

Sonstiges

Implementierung  verschiedener
neuer und Ubergreifender Organi-
sationseinheiten in der Verwal-
tung mit Bezugen zu Mobilitat
zeigt, dass abteilungsiubergreifen-
des Arbeiten funktioniert und nicht
nur im Projekt ein Thema ist
StVO-Novelle mit Erprobungs-
klausel erleichtert Ausprobieren
von Innovationen

Problembewusstsein in der Ver-
waltung zunehmend vorhanden
aufgrund Problemdruck in Pan-
kow

Verbindete und ,Treiber*innen’
sowohl in der Verwaltung als auch
in der Politik in hdheren Positio-
nen (etwa Blrgermeister)
Gesteigertes Bewusstsein allge-
mein fir Klimawandel, Mobilitat
und lebenswerte Stadt: Wirkt als
,angesagtes Thema' Uber Bevol-
kerung in die Politik und die Ver-
waltung

Gestiegenes Bedurfnis der Bevol-
kerung allgemein, sich (auch vor
Ort) zu beteiligen

Hoher Problemdruck in Pankow
(Wachstumsdynamik)
Klimawandel und (nachhaltige)
Mobilitdt zunehmend Thema (von
wissenschaftlichen Erkenntnissen
bis hin zu gesellschaftlichen Dis-
kursen)

Traditionell arbeitsteilige und hie-
rarchische Verwaltungsstruktu-
ren, abgegrenzte Abteilungen:
Hierarchiekonformes Handeln
und Konkurrenzdenken befor-
dernd, Handlungsspielrdume ein-
schrankend, ubergreifende Kom-
munikation und innovative und
iterative Vorgehensweisen er-
schwerend

Ressourcenmangel und Arbeits-
belastung in der Bezirksverwal-
tung: erhoht den Widerstand,
Routinen aufzugeben und Neues
auszuprobieren, da aufwendiger
Zweistufige Verwaltung (Bezirk
und Senat) hemmt Handlungsfa-
higkeit des Bezirks, Prozesse
dadurch langwieriger

Skepsis in der Verwaltung gegen-
Uber ‘praxisferner Wissenschaft
und gegeniuber Birger*innenbe-
teiligung allgemein, Orientierung
eher an Zahlen statt an Men-
schen und ihren Bediirfnissen
Beziehung zwischen Senat und
Verwaltung kompliziert, zum Teil
eingeschranktes Vertrauen, Kon-
kurrenzen und unklare Zustén-
digkeiten

Nicht alle teilen die Ziele des Pro-
jekts in Richtung nachhaltiger
Mobilitat, sowohl in der Verwal-
tung, der Politik als auch der (vor
allem suburbanen) Bevdlkerung

Kognitive Dissonanz zwischen
Verkehrsbewusstsein und Ver-
kehrsverhalten

Bei Partizipation mitunter Eigen-
interessen satt Nachhaltigkeit im
Fokus

Corona-Pandemie hat eher das Ende des Projektes betroffen, kaum die Em-
pirie; da wo ersatzweise Online-Formate fur den Austausch eingesetzt werden

mussten, hat es gut funktioniert

B

Syn\hése und Vernetzung * Zukunftsstadt

elifu

Deutsches Institut
fidr Urbanistik

Institut fiir
sozial-tkologische
Forschung

GEFORDERT VOM

* Bundesministerium
fiir Bildung

und Forschung

FONA

BMBF



SynVer®#

Synthese und Vernetzung * Zukunftsstadt

35

8. Ubertragung und Verstetigung
8.1. Ubertragung: Umgesetzte und geplante Vorgehensweisen

Die Interviewten wurden auch zum Thema Ubertragung von Ergebnissen des Projekts MobilBericht
befragt. Auch wenn sich hier zum Zeitpunkt der Befragung manches noch in der Entwicklung befindet,
gibt es schon gewisse Aktivitaten, wahrend andere Malinahmen fir die Zukunft geplant sind. Im Kern

geht es dabei um kommunikative Aktivitaten diverser Art.

Um die aus der Projektarbeit gewonnenen Erkenntnisse in andere Kontexte zu Ubertragen, ist zum
einen Offentlichkeitsarbeit zentral. Zum Zeitpunkt der Befragung existierten bereits eine Website, ein
Podcast und ein Newsletter, geplant war zudem ein Handlungsleitfaden. Wichtig sind auRerdem Kon-
ferenzen wie die Konferenz fur Mobilitaitsmanager*innen, ,wo Gleichgesinnte aus verschiedenen Kom-
munen zusammengekommen sind® (Int.) oder die Umweltgerechtigkeitskonferenz in Berlin. Die For-

schung sollte dabei ihren Anwendungsbezug betonen, wie ein Befragter rat.

Nicht nur der Mobilitdtsmanager hat aktiv Vernetzung betrieben, indem er Kontakt zu Klimabeauftragten
anderer Berliner Bezirke aufgenommen hat. Auch die anderen Projektbeteiligten tragen die Erkennt-
nisse aus MobilBericht — etwa was funktioniert und was nicht — in ihre persdnlichen Netzwerke und

anderen Arbeitskontexte weiter.

Auch mit anderen Berliner Bezirken, die ebenfalls Mobilitdtsmanager*innen eingestellt haben, werden
Informationen ausgetauscht. Insgesamt wiirde die in Pankow gewonnene Datengrundlage dabei positiv
aufgenommen. Uber sogenannte Klimaschutzrate und Klimaschutzbeauftragte in anderen Bezirken
wurde ein kleiner Austausch zwischen den Bezirken angeregt. Weiterhin tragt die Einbindung des Se-
nates zur Ubertragung auf andere Bezirke bei. Wichtig sei, dass bei den Bezirken, welche die Ergeb-
nisse aufgreifen, durch den Anwendungsbezug und Nutzen ein Commitment fir die Implementierung

entstehe, damit es zu einem aktiven Weitertragen kommt.

Fir eine eventuelle zweite Phase sollen, so ein Interviewter, die Erkenntnisse und Malinahmen zu-
nachst noch gezielter auf andere Berliner Bezirke Ubertragen und dabei Synergie-Effekte geschaffen
werden, damit ,Pankow nicht das gallische Dorf bleibt, das alleine kampft* (Int.). AuRerdem sollen dann
auch Weiterbildungsangebote — hier auch in Kooperation mit Nordrhein-Westfalen — angeboten und
eine Evaluation durchgefihrt werden, welche die Akzeptanz des Projektes bei anderen Stadten und
Bezirken erhthen und es fir andere Personen nutzbar machen soll. Kontexte aul3erhalb von Berlin

spielten bislang noch keine groRe Rolle bei Ubertragungen.

8.2. Verstetigung von MaRnahmen und Ergebnissen

Zentral fUr die langerfristige Verstetigung von Ergebnissen von MobilBericht vor Ort sind vor allem zwei
MaRnahmen, die beide bereits grundlegend im Projekt angelegt sind: Der Mobilitdtsbericht (1) und die

Mobilitdtsmanagement-Stelle (2).
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(1) Der Mobilitatsbericht ist ein Gbergreifendes, strategisches Planungs- und Monitoring-Instrument, von
dem man sich erhofft, dass es die zukinftige Verkehrsplanung langerfristig beeinflusst (siehe Methoden
und Vorgehensweisen zur Erzeugung von Wirkungen, S. 22). Zu Vorgehensweisen bei der Verstetigung
des Mobilitéatsberichts &u3ern die Befragten verschiedene Ideen. Wichtig sei dabei, dass der Mobilitats-
bericht als Thema prasent bleibt. Wissenschatftliche Folgeprojekte zu &hnlichen Themen (wie etwa ei-
nes zu Mobilitatshildung) erméglichen es, weitere Facetten zu vertiefen; die Erkenntnisse dazu kénnen
dann wieder in die Mobilitatsberichterstattung einflie3en. Ein hilfreiches Mittel fir die Verstetigung kénne
das Setzen von Zielen fur den nachsten Mobilitatsbericht sein, das zudem eine gewisse Vergleichbarkeit
schaffe. Abhangig bleibt die Verstetigung bzw. die langerfristige Wirkung der neuen Verkehrsplanung
jedoch immer auch vom Bevoélkerungsklima und davon, wie die Planungen aufgenommen werden. Eine
weitere Idee eines Projektbeteiligten zur Frage, wie der Mobilitatsbericht in der Umsetzung zukiinftig
weiter verstetigt werden kdnnte, besteht in Leuchtturm- bzw. Pilotprojekten, bei denen die wichtigsten
Themen des Mobilitdtsberichts im Kleinen umgesetzt werden. So kénnten anhand von konkreten Mal3-
nahmen realen Vorhaben ausprobiert werden. Dabei solle iterativ geplant werden und die Ergebnisse

der Pilotprojekte evaluiert werden.

(2) Zum anderen ist die durch das Projekt eingerichtete Mobilitdtsmanagement-Stelle darauf ausgelegt,
dass sie auch nach Projektende bestehen bleibt und weiter finanziert wird, sodass es im Bezirk dauer-
haft eine fur dieses Thema zustandige Person gibt, welche die verschiedenen relevanten Schnittstellen
verbindet (siehe Methoden und Vorgehensweisen zur Erzeugung von Wirkungen, S. 23). Fur das neue
Mobilitdtsmanagement seien Kommunikation, Vernetzung und Partizipation wichtiger als Masterplane.
Deswegen sei es so wichtig, dass es nach Projektende noch die Person des/der Mobilitdtsmanager*in
gebe, ,dass Menschen das weitertragen® (Int.), was in dem Projekt begonnen wurde. Es brauche ,eine
Person, die das alles im Blick hat und ein Verstandnis daflr mitbringt und das weiter in den unterschied-

lichen Ressorts aufrechterhalt” (Int.), wie ein Befragter es ausdruckt.

Daruber hinaus ist allgemein die Einbindung des Bezirks fir eine gelingende Verstetigung wichtig, wie
die Befragten betonen. Der Bezirk sollte sich verpflichten (,Commitment®), die Dinge weiterzutragen,
die durch MobilBericht angestol3en wurden. Dafur sollte die Forschung einen hohen Anwendungsbezug
haben. So stellt etwa ein Wissenschaftler heraus, wie wichtig es ihm sei, ,dass ich nicht irgendwas

erforsche und der Bericht in der Schublade landet® (Int.).

Eine gemeinsame Vorgehensweise ist auch Uber die Verwaltung hinaus fir die Verstetigung hilfreich.
So schlagt eine projektbeteiligte Person vor, dass Veranstaltungen durchgefiihrt werden, bei denen
Verwaltung und Politik zusammen Malinahmen priorisieren und dartiber diskutieren, wie so etwas per-
sonell und finanziell umgesetzt werden kénnte. Die Malinahmen sollten dabei regelmaRig mit dem Se-
nat abgestimmt werden. Die aktive Anwendung des Mobilitatsberichts mit raumlichem Bezug sollte in
Zusammenarbeit mit politischen Gremien, mit der Offentlichkeit und natiirlich auch der Verwaltung ge-
schehen. Weiterhin tragen die AG Mobilitdt und eine Plattform fiir den abteilungsiibergreifenden Aus-

tausch zur Verstetigung bei.
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9. Fazit: Auf welche Weise das Projekt MobilBericht zur Transformation
beitragt

An dieser Stelle soll basierend auf den dargestellten Erkenntnissen zum Projekt MobilBericht zuriick
zur Eingangsfrage gegangen werden: Wie kdnnen gesellschaftliche Wirkungen in transdisziplinaren
Forschungsprojekten gefoérdert werden, oder ,grofRer’ formuliert: Wie kdnnen sie zur Transformation bei-
tragen? Dabei ist klar, dass sich diese Frage basierend auf der Analyse nur eines einzigen Projekts —
das zudem zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts noch nicht abgeschlossen war — nicht verall-
gemeinernd beantworten lasst. An dieser Stelle geht es vielmehr darum, die aus unserer Sicht zentralen
Punkte in Bezug auf die Fragestellung fur das hier untersuchte Projekt festzuhalten. Daraus ergibt sich
auch die Mdglichkeit, die in diesen Punkten enthaltenen Thesen spéater weiter zu Uberprifen, unter
anderem anhand eines Vergleichs mit anderen transdisziplindren Projekten oder auch mit Bezligen zu

anschlussféhigen Diskursen.

Folgende Aspekte sind aus unserer Sicht flr den Beitrag des Projekts MobilBericht zur gesellschaftli-

chen Transformation besonders relevant:

o Das ubergreifende Transformationsziel der Projekts MobilBericht besteht in der Férderung ei-
ner nachhaltigeren Mobilitat. Als langerfristige Zukunftsaussicht betrachtet liegt der Transfor-
mationsansatz von MobilBericht darin, die physischen Verkehrsinfrastrukturen so zu veran-
dern, dass sie nachhaltigere Mobilitatsverhaltensweisen in der Bevolkerung beginstigen.
Anders gesagt soll iber eine Veranderung der Strukturen Verhaltensweisen gedndert werden.
Damit werden Verknipfungen zwischen den verschiedenen angestrebten Wirkungskategorien
(siehe Abbildung 1, S.8) sichtbar, die man auch als Wirkungsketten bezeichnen kénnte. Bevor
physische Infrastrukturen geandert werden konnen, bedarf es jedoch einiger vorheriger
Schritte, die im Projekt entsprechend im Vordergrund stehen.

e Der Mobilitatsbericht als Gbergeordnetes und integratives Planungsinstrument bzw. Hand-
lungsleitfaden (Wirkungsfeld kommunale Governance in Abbildung 1) ist ein wichtiger Baustein,
um mittel- bis langfristig die Infrastrukturen und dartber auch Verhaltensweisen zu andern. Er
ist der Gesundheits- und Sozialberichtserstattung entlehnt, fir den Bereich der Verkehrspla-
nung jedoch neu (hier fand somit bei der Konzipierung der Projektidee eine Ubertragung von
anderen Themenfeldern statt). Mit dem Mobilitéatsbericht soll eine Gibergreifende Strategie zur
Orientierung fur die verschiedenen verkehrspolitischen MaZnahmen geschaffen werden, so-
dass diese nicht mehr vereinzelt und isoliert voneinander betrachtet werden, zudem soll die
Nutzer*innen-Perspektive damit in die Verkehrsplanung integriert werden.

e In der Einbeziehung subjektiven Perspektiven der Birger*sinnen bzw. Nutzer*innen in die
Verkehrsplanung vor Ort besteht ein weiteres zentrales — mit der nachhaltigen Mobilitat ver-
knupftes — Ziel des Projekts. Anders gesagt soll ,der Mensch® starker in den Fokus der Planung
riicken. Dies tragt dazu bei, die Verkehrsplanung dahingehend zu transformieren, dass sie eher

den Bedurfnissen der Menschen entspricht (zum Beispiel: Wie sicher wird der Weg von A nach
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B empfunden, wie lang die Entfernung?) und sich weniger nur an Zahlen (traditionelle Verkehrs-
planung) ausrichtet. Aus den Sozialwissenschaften gibt es hierfur Methoden, die Bedirfnisse
der Bevolkerung in einer strukturierten Weise zu erheben. Die Erkenntnisse hierzu flie3en auch
in das Instrument der Mobilitatsberichterstattung. Diese Einbeziehung der Bedurfnisse vor Ort
in die Verkehrsplanung ist zudem ein innovativer Ansatz, zumindest fur den hier betrachteten
Kontext. Es ist ein Ansatz der partizipativen Governance, wobei dessen Starkung sowohl ein
eigener Zweck ist (Wirkungsform Empowerment und Integration in Abbildung 1), als auch ein
Mittel zum Zweck der Veranderung der Verkehrsplanung. Umgekehrt wird auch das Problem-
bewusstsein der Bevolkerung durch die Beteiligung am Projektprozess gestarkt (Wirkungsfeld:
Lernprozesse), auch wenn in erster Linie bereits ,Uberzeugte* in Bezug auf das Thema nach-
haltige Mobilitét partizipierten.

e Ein zentraler Ansatzpunkt zur Transformation wird in MobilBericht in der Bezirksverwaltung
gesehen (Wirkungsfeld: kommunale Governance). Denn von hier werden zum einen politisch
beschlossene MalRnahmen umgesetzt, zum anderen liegen hier wichtige Anlaufstellen fir die
Bevolkerung vor Ort. Anders ausgedrickt ist es schwierig, Verdnderungen in Richtung nach-
haltige Mobilitdt ohne die Verwaltung umzusetzen. Die arbeitsteilige, getrennte und hierarchi-
sche Organisationsstruktur und -kultur der Verwaltung ist dabei zugleich hemmende Rahmen-
bedingung als auch Ziel der Veranderung fir das Projekt MobilBericht, auch wenn es hier un-
abhéngig vom Projekt bereits zu ersten Veranderungen gekommen ist. Es geht dabei darum,
bei den Verwaltungsmitarbeiter*innen ein groReres Problembewusstsein (fir den Einbezug von
Bedurfnissen der Burger*innen und fur das Thema nachhaltige Mobilitat) und Systemverstand-
nis (fur die eigenen Arbeitsprozesse und -strukturen) zu schaffen — beides im Bereich des Wir-
kungsfeldes Lernprozesse — und abteilungsibergreifende Kommunikation zu férdern (so wie
die Ubergreifende Beschaffenheit des Problems es erfordert), um so den Grundstein zu legen
fur die mittelfristig anvisierten Veranderungen der physischen Veranderungen. Um die Verwal-
tung entsprechend zu verandern haben sich verschiedene abteilungs-, aber auch tber die Ver-
waltung hinausgehende (Politik, Zivilgesellschaft) Austauschformate als hilfreich erwiesen, wel-
che eine Kommunikation ,auf Augenhéhe® auRerhalb der tblichen Strukturen ermdglichte und
so einige positive ,Aha“-Effekte in Bezug auf den Nutzen &mteriibergreifender Kooperation
schuf. Diese Vernetzung und von relevanten Akteur*innen aus Politik, Verwaltung und Zivilge-
sellschaft kann auch Uber das Projektende hinaus wirksam bleiben und so die Kooperation mit-
einander erleichtern.

e Zudem spielt die neu geschaffene Stelle des/der Mobilitatsbeauftrage*n eine wichtige Rolle
dabei, den Austausch zwischen den Abteilungen aber auch dariber hinaus (mit Wissenschaft
und Buirger*innen) zu férdern, auch wenn sich im Projekt hier einige Herausforderungen zeig-
ten, die unter anderem mit der Bruckenfunktion dieser Stelle zwischen Verwaltung und Wissen-
schaft zusammenhingen. Dennoch handelt es sich bei dieser Stelle auch zukiinftig um einen
wichtigen Hebel dafir, die anvisierten Veranderungen der Verkehrsplanungen in vernetzender

und Ubergreifender Weise voranzutreiben und zu verstetigen.

GEFORDERT VOM

‘ ‘ bt —
) ‘J d f Ittt ir g ~ R Bundesministerium A | FONA
S y nver Z ITU sozial-tkologische | |, GROSCHE! "® fir Bildung \

Deutsches Institut Forschung | * y v il und Forschung B

Synthese und Vernetzung * Zukunftsstadt fiir Urbanistik B OB swer




SynVer®#

Synthese und Vernetzung * Zukunftsstadt

39

e Zugleich strebt das Projekt an, die Stellung und Handlungsféahigkeit der Bezirksverwaltung
gegenuber der Politik bzw. dem Berliner Senat im Bereich der Verkehrsplanung zu starken,
die dort bislang kaum vertreten war. Auf diese Weise kdnnen auch lokale Bedurfnisse in Bezug
auf das Thema Mobilitat besser aufgegriffen werden, da die Bezirke nédher an der Bevélkerung
dran sind als der Senat.

e In Bezug auf das Thema Gerechtigkeit in Bezug auf Umweltbelastungen und damit verbun-
dene negative Gesundheitseffekte gab es im Projekt zwar einzelne methodische Schwierigkei-
ten, grundsatzlich bleibt die Relevanz wissenschaftlich solider Daten als einer Grundlage ,gu-
ter” politischer Entscheidungen in Bezug auf eine gerechte und gesunde nachhaltige Mobilitat
davon jedoch unberthrt.

e Als transdisziplindres Projekt betrachtet zeigen sich anhand von MobilBericht typische Heraus-
forderungen der engen Kooperation von Wissenschaft und Praxis, in diesem Fall vor allem
Verwaltung. Jedes System funktioniert nach eigener Logik (etwa in Bezug auf Zeit und Ziele)
und ist eigen strukturiert (etwa mehr oder weniger hierarchisch und arbeitsteilig) und kulturell
gepragt (etwa in Bezug auf Begriffsverstandnisse), unterschiedliche Persdnlichkeiten kommen
hinzu. Damit lassen sich die meisten hier dargestellten Herausforderungen auf einer allgemei-
nen Ebene gut begriinden. Ebendiese Herausforderungen und der Umgang mit Widerstanden
und Konflikten sind jedoch oft unvermeidlich, um Veranderungen bewirken zu kénnen (ein voll-
kommen ,reibungslos” verlaufendes transdisziplinares Projekt kann mitunter auch ein Hinweis
auf geringe gesellschaftliche Veranderungen sein, etwa wenn alle Beteiligten schon zu Beginn
Uberzeugt sind). Die enge Kooperation von Wissenschaft und vor allem Verwaltung zeigt sich
hier als essentiell, um Wissen fiir Losungen zu erarbeiten, mit der die Verwaltungspraxis auch
etwas anfangen kann und das sie nicht (Uibermafig) behindert. Dabei geht es fur die beteiligte
Wissenschaft nicht so sehr darum, ihren ,Elfenbeinturm® zu verlassen, als ihn vielmehr mit der
Praxis zu verknipfen. Denn ohne Theorien Uber Transformation (die sich im Prozess anpassen
lassen) hatte das Projekt in der Form gar nicht konzipiert werden kénnen und ohne strukturierte
wissenschaftliche — disziplinare wie transdisziplinare — Methoden hatte es nicht durchgefihrt
werden kdnnen. Die Néahe zur Verwaltungspraxis stellt selber eine theoretische bzw. konzepti-
onelle Entscheidung dar, verknipft mit der Anforderung, Annahmen und Vorgehensweisen in
einem einigermal3en offenen Prozess auch an die Realitéat der Praxis anpassen zu kdnnen.

e In Bezug auf die Rahmenbedingungen des Projekts lasst sich festhalten, dass diese die an-
gestrebten Wirkungen Uberwiegend unterstitzt haben. Zu nennen sind hier etwa ein allgemein
gesteigertes Problembewusstsein in Bezug auf Mobilitat verbunden mit einzelnen relevanten
Verbiindeten und ,Treiber*innen‘ sowie strukturelle Anderungen, die integratives Arbeiten for-
dern sowie experimentelleres Vorgehen erleichtern. Die hinderlichen Rahmenbedingungen be-
inhalten Uberwiegend Aspekte, die das Projekt selber auch versucht, zumindest teilweise an-
zugehen und zu verandern, wie beispielsweise die Strukturen der Verwaltung, die fehlende
Handlungsfahigkeit auf Bezirksebene in Bezug auf Verkehr, ein anderes Problembewusstsein

oder mangelnde Kooperation. Die grundlegenden Verwaltungsstrukturen, Ressourcenmangel
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und Arbeitsbelastung sowie tiefersitzende Ablehnung gegeniiber den Zielen kann ein einzelnes
Projekt wie MobilBericht nicht &ndern, sondern muss sich entsprechend adaptieren (etwa indem

die entwickelten Losungen nicht zu aufwendig fiir die Verwaltungspraxis sind).
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