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Zusammenfassende Darstellung des Projekts Mobile

Fur eine nachhaltige Ausgestaltung des Verkehrssystems in Norderstedt muss sich etwas d@ndern: Eine
Mobilitdtswende ist notig. Das kommunale Mobilitdtsverhalten wird maBgeblich durch die Verkehrs-
politik der in den Kommunen ehrenamtlich tatigen Verkehrspolitiker/-innen beeinflusst. lhnen soll
liber Mobile ein fiir sie gut verstindlicher Zugang und ein solides Verstindnis fiir das komplexe
Verkehrssystem mit seinen Wirkungszusammenhéngen erschlossen werden. Als vertrautes Bild dafiir
(und Akronym des F+E-Vorhabens) dient das Mobile, bei dem die Verschiebung eines Bestandteils

ebenfalls das gesamte System in Bewegung bringt und neu positioniert.

Die Kompetenz, genau diese systemische Betrachtung des kommunalen Verkehrssystems vornehmen
zu kénnen, soll bei Mobile erarbeitet und zunichst an die ehrenamtlich tatigen Politiker/-innen
vermittelt werden. Dazu wird ein gesamtstadtisches Grundmodell — nach dem Sensitivitatsmodell von
Prof. Vester [VESTER, F. 2015] — entwickelt, das zur Komplexreduktion aus lediglich 13 Elementen mit
ihren zahlreichen Aus- und Einwirkungen aufeinander besteht. Uber Priifschemata fiir jede einzelne
der 7 StellgréBen werden dabei politische Einflussmoglichkeiten aufgezeigt, die als verkehrlich
relevante Entscheidungen in das Modell eingetragen werden kénnen. Im Ergebnis wird Mobile die
Kommunalpolitiker/-innen in die Lage versetzen, die komplexen Auswirkungen verkehrswirksamer
Entscheidungen eigenstandig und friihzeitig abschdtzen zu kdnnen. Damit soll — unabhdngig vom je
~ eigenen Erfahrungshintergrund — ein grundlegendes Verstédndnis iiber Zusammenhénge und die unter-
schiedliche Wichtigkeit verschiedener EinflussgroRen erreicht werden. Unterstiitzt wird die
Wirkungsabschatzung durch Simulationen, welche die zahlreichen Auswirkungen solcher Eﬁtschei—

dungen im Modell aufzeigen und fiir politische Prozesse nutzbar machen.

MobilLe entsteht in einem Co-Creation-Prozess, der fiir die Akzeptanz des Werkzeugs sehr wichtig ist.
Dabei erarbeiten Verwaltung und wissenschaftliche Partner die Grundlagen fiir das gesamtstadtische
Grundmodell und stimmen diese in einem iterativen Prozess mit der Politik ab. Dazu dieneén mehrere
halbtégige Workshops, in denen die entwickelten Grundlagen vorgestellt, breit diskutiert und ggf. noch
erganzt werden. Auch die im Nachgang zu den Workshops eingehenden weiteren Anregungen der
Politiker/-innen werden in einem transparenten Prozess aufgegriffen, verarbeitet (d.h. begriindet
tibernommen, modifiziert oder verworfen) und im jeweils folgenden Workshop in groer Runde

zusammen mit dem Bearbeitungsergebnis prasentiert.

Um die politische Akzeptanz nicht zu gefiahrden, wird die Offnung des Prozesses fiir die Norderstedter
Bevolkerung zeitversetzt vorgenommen. Erst wenn das Modell funktionstiichtig ist und seine
Anwendbarkeit fiir die Politik gezeigt hat, beginnt die Verbreitung in der interessierten Offentlichkeit.
So soll die Nutzung zu einem Mehrwert fiir die Diskussion und Entscheidungsfindung bei verkehrs-

relevanten Entscheidungen fiihren.



Beschreibung der Ausgangslage: Darstellung der erreichten Ziele und Ergebnisse aus Phase |

Nach der Einarbeitung in eine Modellierung mit Hilfe des Sensitivitdtsmodells mussten erst verschie-
dene Ansdtze erprobt werden, wie sich ein kommunales Verkehrssystem zutreffend und zugleich mog-
lichst einfach abbilden Idsst. Im deutschsprachigen Raum wurde dazu nur ein wissenschaftlicher Ansatz
gefunden [BECKMANN et al, 2005; KLONNE, M. 2008], der allerdings fiir den \)orgesehenen

Anwendungszweck viel zu komplex ausgelegt ist.

Nach langerem Experimentieren konnte schlieRlich ein tragfahiger Ansatz entwickelt werden. Das
»gesamtstadtische Grundmodell” besteht aus nur 13 Elementen: 7 StellgréRen, die tiber verkehrs-

politische Entscheidungen direkt beeinflusst werden kénnen, 3 WirkgréRen und 3 ZielgroRen.

Auf Basis dieser Vorarbeiten konnten je 2 Vertreter/-innen aus allen 8 Frak_tionen der Norderstedter
Stadtvertretung in die vereinfachte Abbildung der Komplexitat des kommunalen Verkehrssystems
eingefiihrt werden. Prof. Eckart (Hochschule Karlsruhe; Technik und Wirtschaft) zeigte den
Unterschied pnd Mehrwert von Mobile im Vergleich zu den fiir Verkehrsplanungen eingesetzten
Verkehrsnachfragemodellen auf, die selbst fiir Fachleute meist eine Black Box bleiben. Die umfasseﬁd
angelegte Wirkungsbetrachtung bei Mobile und die transparente Abbildung der Wirkungs-

zusammenhdnge fordern eine héhere Akzeptanz fiir das kybernetische Modell.

Die Grundlagen fiir eine systemische Betrachtung der Aus- und Einwirkungen wurden im ersten Politik-
Workshop gelegt. Die Politiker/-innen wirkten dabei sehr engagiert und konstruktiv an der
Modellbildung mit. Auch nach den intensiven Diskussionen im Workshop wurden weitere Aspekte
durch die Politik angesprochen, die z.T. noch zu Erganzungen im Wirkungsgefiige des Modells fiihrten.
Selbst die nur 13 Elemente mit ihren zahlreichen Aus- und Einwirkungen aufeinander zeigen die Fiille
der Zusammenhdnge und Einfliisse — das bestatigt eindrucksvoll den Bedarf fiir ein Instrument wie
Mobile. Trotz und mitunter auch wegen der starken Abstraktion ist es fiir ein Verstdndnis des hoch
komplexen Systems erforderlich, ausreichend viel Zeit fiir eine detaillierte Einarbeitung anhand einer

systematischen Betrachtung aller relevanten Wirkungen einzuplanen.

Beim zweiten Workshop wurde Rechenschaft tiber die Behandlung der bis dahin eingegangenen
Anfragen und Anregungen gegeben. Nicht alle Wiinsche konnten bereits vollstandig beantwortet
werden — die Erwartungen an das Modell waren sehr schnell schon sehr grof8. Im Mittelpunkt des
zweiten Workshops standen die Priifschemata. Sie zeigen eine auf das Modell abgestimmte Auswahl
von MaRRnahmen, durch die das Verkehrssystem tber die 7 Stellgr6Ren beeinflusst werden kann. Die
MaRnahmen wurden in Abstimmung mit den Forschungspartnern ausgewahlt und hinsichtlich ihrer
Wirkung auf die StellgréRen gewichtet. Betrachtet wurde als erstes der fiir den kommunalpolitischen

Alltag haufigste Anwendungsfall fiir Mobile: die stadtische Bauleitplanung und deren verkehrliche



- Auswirkungen — als kleinrdumlicher Eintrag in einen gesamtstadtischen Zusammenhang. Wunsch-
gemaR wurden von den Partnern aus Verkehrswissenschaft und -planung ergdnzend gute Beispiele fur
eine attraktive Ausgestaltung der StellgroRen vermittelt (z.B.: was kann fiir eine Mittelstadt eine
attraktive Ausgestaltung einer kompakten Stadt sein?). Damit sind wesentliche Grundlagen fiir erste

Simulationen vorhanden, die als Ausblick gezeigt werden konnten.

Der dritte Workshop ist fiir Februar 2021 vorgesehen — sofern der Termin unter den schlecht voraus-
sehbaren Corona-Beschrankungen stattfinden kann. Begonnen wird wieder mit einer Abarbeitung der
Nachwirkungen von Workshop 2, die bis dahin durch die Politiker/-innen zuriickgespielt werden.
Danach wird die Nutzung der Priifschemata im Arbeitsalltag anhand von Beispielen verdeutlicht und
eingeiibt. Weitere einfache Simulationen werden den Mehrwert einer Systembetrachtung demons-
trieren. Da aus Kostengriinden mit der lizenzfreien Software Gamma 4.21 [TOPSIM, 0..] gearbeitet
wird, konnen hiermit nur statische Simulationen vorgenommen werden. Um im Workshop dennoch
einen Einblick in die Ergebnisse dynamischer Simulationen geben zu kénnen, behelfen wir uns bislang
mit manuellen Berechnungen. Die so erweiterten Simulationen zeigen dann nicht nur, worauf sich
Systeminterventionen direkt und indirekt auswirken, sondern auch wie sich die Zustande der Modell-
elemente im Zeitverlauf entwickeln. So werden vorlaufige qualitative Wirkungsabschatzungen von
libergeordneten Strategien (z.B. einer Forderung des Radverkehrs) deutlich. Zum Beleg und einer

lllustration der modellierten Wirkungen werden weitere passende Praxisbeispiele dienen.

Das Interesse der Kommunalpolitik an MobiLe ist hoch. Die Zusammenarbeit mit der Verwaltung und
untereinander \)erléiuft konzentriert, konstruktiv und im geschiitzten Rahmen ohne parteipolitische
Profilierung, stark an der Sache und dem eigenen Erkenntnisinteresse orientiert. Die Weiterfiihrung

des begonnenen Prozesses wurde von allen Teilnehmenden einstimmig befiirwortet.

In den Entwicklungsprozess von Mobile wurde auch die Stadtverwaltung eingebunden: neben dem
Baudezernenten und der Verkehrs- und Stadtplanung auch die Gleichstellungsbeauftragte und die In-
klusionsbeauftragte. So sollen und kénnen die Ergebnisse durch unterschiedliche fachliche Blickwinkel

gestutzt und in die Stadtverwaltung hinein kommuniziert werden.

Die Einbindung der Offentlichkeit ist unter Corona-Bedingungen schwierig. Bisher beschrankt sie sich
noch auf bilaterale Kontakte und die Beantwortung von Anfragen. Fiir eine wirkungsvolle Offentlich-
keitsbeteiligung ist ein geeigneter Prozess zu gestalten, der ein gemeinsames, angeleitetes Einarbeiten
" in den Ansatz von Mobile erlaubt. Vorausset.zung dafir ist, dass der Co-Creation-Prozess mit der Politik
weitgehend abgeschlossen ist und mehrere Testdurchgange von Mobile erfolgreich verlaufen sind.
Erfahrungen und Riickmeldungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sind fiir eine weitere Optimierung

des gesamtstadtischen Grundmodells und seines Einsatzes vorgesehen. Die praktische Erprobung von



Mobile im Real Labor wird ebenfalls systemisch wirken und Riickwirkungen auf  die

Modellausgestaltung entwickeln; das wird auch Wirkungen auf die stadtische Verkehrspolitik haben.

Erlduterung der Zielsetzung und des verfolgten Losungsansatzes in Phase Il

MobiLe soll das Verstdndnis fiir wichtige Wirkungszusammenhange im komplexen System Verkehr
fordern. Ein Planungstool mit einer leicht nutzbaren Software kann die Kommunalpolitik in die Lage
versetzen, mit einfachen, zu ihrem knappen Zeitbudget passenden Mitteln die Komplexitdt des kom-
munalen Verkehrssystems (besser) zu verstehen und zu berticksichtigen. Dazu werden Abhéngigkeiten
zwischen den Systemelementen herausgearbeitet und in ihrer Wirkung abgebildet. Erforscht wird
zugleich, wie der Kommunalpolitik und Offentlichkeit ein umfassenderes Verstandnis der komplexen
Zusammenhange vermittelt werden kann. Dieser wissensbasierte Ansatz soll die Mobilitdtswende in

Norderstedt (und zukiinftig auch in anderen Kommunen) beférdern.
Folgende Bausteine bauen auf Phase 1 auf und tragén zur aufgezeigten Zielsetzung bei:

1. Der Co-Creation-Prozess mit Politik (und Verwaltung) ist noch nicht abgeschlossen. Auf Basis des
Erreichten soll er in Phase Il fortgefiihrt werden. Die Einsatzmdglichkeiten von Mobile werden
ausgeweitet, mogliche Anwendungen anhand von Fallbeispielen eingelibt und die bis jetzt noch
statische Systemabbildung wird zu einem dynamischen Modell weiterentwickelt und getestet.
Danach steht Mobile zur Nutzung im politischen Alltag zur Verfiigung.

2. Zum besseren Verstandnis der Langzéitwirkungen soll aus dem bislang statischen Modell (iber eine
erganzende Programmierung eine umfangreiche Dynamisierung von MobilLe moglich werden, um
die Systemverdnderungen im Verlauf der Jahre zeigen und beurteilen zu kénnen.

3. Ineinem eigensténdigen Prozess wird die Offentlichkeit an das stadtische Grundmodell und seine
Einsatzmoglichkeiten herangefiihrt. Dieser Prozess schlieRt an den Co-Creation-Prozess mit der
Politik an. Funktion und Ziel der Beteiligung ist es, in der Bevolkerung die erforderliche breite
Unterstitzung fiir eine Mobilitdtswende zu erreichen. Die Entwicklung in Norderstedt geht zwar
bereits seit rund 20 Jahren in Richtung einer umweltfreundlicheren Verkehrsmittelwahl. Die
Bevdlkerung dufert auch den Wunsch nach einer Stirkung des Umweltverbundes®. Aber die
Veranderungen gehen bisher relativ langsam vonstatten. Ein besseres Verstandnis verkehrlicher
Zusammenhdnge — nicht nur in der Politik, sondern auch in breiteren Kreisen der Bev6|kerung -
ist sehr wertvoll, um die Akzeptanz fiir Verdnderungen zu bekommen. Eine Beriicksichtigung
systemischer Zusammenhange wird dabei die Qualitdt der Diskussionen iiber Zielkonflikte und
Prioritdten in der Verkehrspolitik voraussichtlich wesentlich steigern und eine Mobilitdtswende

erleichtern.

1 stellvertretend sei hier auf die Mitwirkung der Offentlichkeit an der Lirmminderungsplanung und die
Zukunftsstadt-Umfragen in den Jahren 2017 und 2020 verwiesen.



4. Adressat fiir eine Zusammenarbeit mit Partnerkommunen wird vorrangig die dortige Stadtverwal-
tung sein. Da eine Weitergabe des Wissens an einen kleinen Kreis von Partnerkommunen keinen
erheblichen Mehraufwand erzeugt, sbll ein Kommunalkreis eingerichtet werden. Der kollegiale
Austausch in dieser Runde dient der Qualitdtssicherung des Norderstedter Prozesses und der
Beriicksichtigung weiterer Blickwinkel und Maglichkeiten (z.B. iiber die Einbindung der traditionell
starken Zivilgesellschaft in Augsburg zur Vorbereitung der Offentlichkeitsbeteiligung) und einem
Akzeptanztest fur spéterev Ubertragungen unter variierenden Bedingungen.

5. Mobile wird in einer Anleitung / einem Handbuch dokumentiert. Fiir jede Form der kiinftigen
Aktualisierung und Ubertragung des gesamtstadtischen Grundmodells ist eine gut nachvollzieh-
bare Dokumentation der dort eingegangenen Annahmen, Entscheidungen und Griinde nétig. So
soll MobilLe langfristig nutzbar bleiben und in der Partnerkommune sowie fiir weitere Interessierte
versténdlich und mit relativ geringem Aufwand anpassungsfihig sein.

6. Der Wunsch der Politiker/-innen, gute Beispiele fiir Transformation kennenzulernen, ist ein viel-
versprechendes Signal fiir eine Mobilitdtswende. Beispielbasiertes Lernen fordert ein grund-
legendes Verstdandnis von zugrunde liegenden Prinzipien und deren Anwendung [RENKL, 2015].
Positive emotionale Reaktionen, die durch Prédsenzerlebnisse gefordert werden [VISCH et. al.,
2010], sind eine Voraussetzung fiir die Akzeptanz von verandertem Handeln [FLADE, 2000].

Dies soll — neben der Prdsentation von Beispielen in den Workshops - durch einen 3-tagigen
“Intensivkurs bei Copenhagenize geschehen, der in Anlehnung an deren Master Class-Konzept als
geschlossene Veranstaltung entwickelt wird und ein erlebnisbasiertes Lernen in der inspirierenden

Umgebung von Kopenhagen bietet. -

Bezug des Projekts zu den forderpolitischen Zielen der Bekanntmachung (BAnz AT 07.02.2019 B4)

Mobile soll das kommunale Verkehrssystem in seinen komplexen Wirkungsbeziigen besser ver-
standlich machen. Neben verkehrlichen Wirkungen (etwa StraBenbelastungen oder die Verkehrs-
mittelwahl) und stadtplanerischen Aspekte sind auch 6kologische und gesundheitliche Konsequenzen
(Luft- und Larmbelastungen, Klimawirkungen, Siedlungsdichte, Verkehrssicherheit usw.), Fragen der
Barrierefreiheit und damit auch von Chancen fiir eine soziale Teilhabe an Mobilitdt integriert. Das
kybernetische Grundmodell als Kern von MobilLe ist auf eine ganzheitliche Betrachtung einschlieRlich
der Vermittlung von Nachhaltigkeitsaspekten angelegt, indem es Mobilitdt mit 6kologischen, sozialen
und 6konomischen Wirkungen von Verkehr verbindet. Eine Verdeutlichung der gegenseitigen Abhan-

gigkeiten und Zusammenhange hilft, eine sektorale Betrachtung der Handlungsfelder zu Giberwinden.

Der differenzierten Betrachtung der unterschiedlichen Verkehrsmittel zur Erfilllung von Mobilitdtsbe-

dirfnissen kommt eine zentrale Rolle zu, um Wechselwirkungen und Alternativen in den Blick zu



nehmen. Diese umfassendere, systemische Betrachtung wird fachlich durch die Einbindung von

Verkehrsokologie und -planung als wissenschaftliche Partner / Berater entscheidend unterstitzt.

Die Grundannahme des Forschungsvorhabens ist, dass politische Entscheidungen durch ein besseres
Verstdndnis von Zusammenhdngen anders ausfallen werden — namlich unter Beriicksichtigung der
bekannten Auswirkungen in ihrer Komplexitdt. Insofern stellt das Forschungsvorhaben Mobile den
Versuch dar, die erforderlichen Transformationen fiir eine (kommunale) Mobiiitétswende wissens-
basiert zu férdern. Hierfiir ist MobiLe nicht nur umfassend systemisch angelegt, sondern auch auf die
spezifischen Bediirfnisse ehrenamtlich tatiger Politiker/-innen ausgerichtet. Der Ansatz entspricht da-

mit den Zielen der sozial-6kologischen Forschung fiir eine nachhaltige Entwicklung.

Mobile bedient gleichermaRen wichtige (iibergeordnete) Ziele der Nationalen Plattform Mobilitit. Die
Betrachtung ist auf das gesamte Verkehrssystem Norderstedts, also Verkehrstrager tibergreifend aus-
gerichtet. Das Forschungsvorhaben geht mit einem verkehrsdkologischen Denkansatz auch noch
dariiber hinaus, weil dabei die relevanten Wirkungen auf Umwelt, Gesundheit, Verkehrssicherheit,
Teilhabechancen etc. ebenfalls in das Wirkungsgefiige einbezogen werden. Ziel ist es, auf Basis des
kybernetischen Modells eine Mobilitatswende zu unterstiitzen, deren Erfolgsaussichten natirlich auch
davon abhdngen werden, ob Mobilitat in Norderstedt (auch weiterhin) effizient, flexibel und sicher
maoglich ist. Die Qualitdt wird mit einer umfassenden Beriicksichtigung von Nachhaltigkeitsaspekten
ohnehin steigen — und Bezahlbarkeit, also eine Chancengerechtigkeit bei der Nutzung der knappen

Ressourcen fiir alle, ist ein essentieller Aspekt des Nachhaltigkeitskonzepts.

Beschreibung des geplanten Arbeitsprogramms und der geplanten Forschungsarbeiten

AP1: Der Co-Creation-Prozess mit Politik (und Verwaltung) wird zielgerichtet fortgefiihrt.
(beteiligte Partner: e-fect, HS Karlsruhe, TU Dresden, LK Argus, Universitat Oldenburg)

Zur Entwicklung von Mobile wurde der haufigste Anwendungsfall im kommunalpolitischen Alltag
betrachtet: Beschliisse zu Bebauungspldnen. Analog dazu sollen in Phase Il — insbesondere bei den
Priifschemata — weitere Anwendungsfille einbezogen werden: die Fortschreibungen von stadtweiten
Planungen (Fléchennutzﬁngsplan, Verkehrsentwicklungsplan, Larmaktionsplan, Rad- / FuRverkehrs-
konzept usw.), relevante Grundsatzbeschliisse und EinzelmaRRnahmen (wie der Bau eines Radschnell-
wegs oder einer StralRe). Hierzu werden weitere Modellszenarien — bis auf weiteres handisch — simu-
liert, vorgestellt und diskutiert. Damit soll sowohl das systemische Denken als auch die Modellan-
wendung tber mehrfache Wiederholungen gefestigt werden. Die gemeinsame Analyse von diesen
Szenarien, insbesondere von zundchst nicht erwarteten Auswirkungen, ist fiir ein Vertrauen in die

Ergebnisse wichtig. Das wird durch die Vorstellung von passenden Beispielen erganzt.



Nebenbei bietet dieser Prozess die Gelegenheit, Mobile an Beispielanwendungen zu testen. Das soll
perspektivisch anhand des dynamischen Modells erfolgen, das erst noch zu programmieren ist (s.u.).
Wahrend derzeit nur typisierte Eingriffe simuliert werden, kdnnen mit zunehmender Reife des Modells
konkret aﬁstehende Entscheidungen in Form eines Reallabors mit der fraktionsiibergreifenden Gruppe
(im Team, im Wettbewerb, in vorgegebenen Rollen...) im Workshop-Format durchgespielt und

vorbereitet werden, um den Mehrwert von Mobile sehr konkret erlebbar zu machen.

Die Einbindung der Verwaltung wird in bewahrter Weise beibehalfen. Neben der internen Qualitats-
sicherung ist dartiber zugleich ein verwaltungsinterner Wissensaustausch gewdahrleistet — auch Uber
die Stadt- und Verkehrsplanung hinaus. Diese Kooperation wird auch bei der Anwendung von Mobile
durch die Politik benétigt, denn die Arbeit mit MobiLe kann und soll eine Fachplanung nicht ersetzen.
Das Zusammenspiél von politischen Anregungen (mit einem komplexeren Verstandnis der Auswir-
kungen) und planerischen Umsetzungen wird perspektivisch sicher einfacher, muss sich aber mit dem
neuen Instrument Mobile erst einspielen. Im Ergebnis wird ein besseres fachliches Verstandnis
zwischen ehrenamtlicher Politik und hauptamtlicher Verwaltung erwartet. Die Politik soll durch diesen
Prozess in die Lage versetzt werden, innerhalb der Projektlaufzeit eigenstandig mit Mobile zu arbeiten

und es fiir politische Initiativen, Beratungen und Beschliisse zu nutzen.

AP2: Das Modell soll dynamisiert werden, um System-Verdanderungen iiber die Jahre aufzuzeigen
(beteiligte Partner: e-fect, Universitat Oldenburg)

Mobile arbeitet bislang auf Basis der kostenlos zugdnglichen Software Gamma 4.21 [TOPSIM, o.J.].
Diese erlaubt nur eine statische Betrachtung der Wirkungszusammenhédnge zwischen den Elementen.
Sie unterscheidet dabei zwar zwischen kurz-, mittel- und langfristigen Auswirkungen, kann diese aber
nicht dynamisch abbilden. Das ist fiir eine Betrachtung von verkehrlichen Auswirkungen jedoch von
besonderem Interesse. Die Bereitstellung neuer Angebote (ein verbessertes OPNV-Angebot, der Bau
einer StraBe usw.) flihrt typischer Weise erst im Laufe mehrerer Jahre zu einer vollstandigen Aus-
nutzung der neuen Potenziale. Die Dynamisierung des Grundmodells soll das einbeziehen. Bislang ist
dazu eine Fiille von Einzelberechnungen notig, deren Ergebnisse dann Schritt fiir Schritt in Gamma

eingegeben werden miissen. Ein solcher Aufwand fiir die Politik ginge an der Realitat vorbei.

Von Interesse ist tiberdies eine Beriicksichtigung. des Ausgangszustands, der momentan im Modell
noch keine Rolle §pielt. In Abhéangigkeit des Ausgangszustands (z.B. Auslastungsgrad von Infrastruk-
turen) andern sich die Wirkungen von MaRnahmen, ihre systemischen Einfliisse, insbesondere bei
nicht linearen Wirkungsbeziehungen. Spannend ware auch der Versuch, im politischen Konsens Ziel-

zustdnde zu finden, die einen gemeinsam als ,gut” bewerteten Entwicklungsstand darstellen.

Die Politik fordert, dass das System auch fiir neue Entwicklungen (z.B. eine Etablierung von E-Bikes als

neues Verkehrsmittel zwischen Fahrrad und Pkw mit einem relevanten Anteil am Modal Split, den



Aufbau eines leistungsfdhigen SYstems von wirklich autonomen Fahrzeugen usw.) offen sein muss. Es
ist also als lernfahiges Modell zu konzipieren. Fiir mehr politische Handlungsmdglichkeiten und einen
kommunalen Transfer muss mitgedacht werden, dass es kiinftig bzw. andernorts abweichende
Bedingungen geben kann (Seilbahnen, Fahren, Drohnen etc.), die fiir eine Fortentwicklung bzw.
zutreffende Abbildung des Verkehrssystems relevant werden kénnen. Auch diese Uberlegungen
sprechen dafiir, das Modell von Anfang an so pffen zu konzipieren, dass derartige Abweichungen bei

Bedarf nachtraglich noch integriert werden kénnen.

Eine Programmierung in einer weit verbreiteten Programmiersprache soll die Dynamisierung ermog-
lichen. Als Open Source Lizenz kann sie fiir weitere Optimierungen und Nutzungen kontinuierlich

aktuell gehalten auch in anderen Kommunen kostengiinstig genutzt werden.

AP3: Die Offentlichkeit wird an das Grundmodell und seine Einsatzméoglichkeiten herangefiihrt

(beteiligte Partner: e-fect, HS Karlsruhe, TU Dresden, LK Argus, Universitat Oldenburg)

MobiLe wird auch der Offentlichkeit als Instrument zur Verfiigung gestellt. Damit lassen sich u.a. die
Beteiligungsmoglichkeiten an stddtischen Planungen inhaltlich qualifizieren. Im Unterschied zum Co-
Creation-Prozess mit der Politik wird dieses Beteiligungsformat vorrangig auf die Schulung und An-
wendung eines schon weitgehend fertiggestellten Instruments ausgerichtet. Fiir die Beteiligung der
Offentlichkeit sind Ausgangsbedingungen zu beachten, die erheblich heterogener sein werden als bei
den fachlich mit Planungsvorgangen vertrauten Politikerinnen und Politikern. Wir gehen von einem
breiten Spektrum an Interessierten aus: von Lobby-Organisationen (wie ADAC, ADFC, VCD ...) tber
interessierte Betroffene, die sich in aktuellen Planungsprozessen zur Wahrung ihrer Rechte enga-
gieren, bis hin zu Personen, die bis jetzt nicht an Verkehrsplanungen teilnehmen. Deshalb wird eine

methodisch differenzierte Ansprache besonders wichtig werden.

Ohne bereits jetzt ekakt vorhersagen zu konnen, wer sich fiir MobilLe interessieren wird, gilt generell:
Es ist ein zielgruppenspezifisches Verfahren fiir die Einbindung der Offentlichkeit zu entwickeln, das
gef. anhand der Riickmeldungen und Erfahrungen im Prozess nachjustiert werden kann. Abhangig
davon, wer teilnimmt, welche spezifischen Interessén und Moglichkeiten zum Engagement die Per-
sonen mitbringen, ist ein differenziertes Vorgehen und eine darauf angepasste Auswahl geeigneter
Methoden nétig. Die umfassenden Erfahrungen mit unterschiedlich angelegten Beteiligungsprozessen
—sowohl bei der Stadt Norderstedt als auch bei e-fect, z.T. auch gemeinsam — werden fiir die AuswahIA
(und wenn es sein muss: auch Entwicklung?) von passenden Formaten und Methoden genutzt.
Funktion und Ziel dieses Schrittes ist es, in der Bevilkerung eine breite Unterstiitzung fiir die not-

wendige Mobilitdatswende zu erreichen (s.0.). Darauf soll die Ausgestaltung ausgerichtet werden.

2 Neue Methoden wie ,Tausche Idee gegen Kaffee” oder ,Ideenversteigerung” wurden z.B. miteinander beim
Vorhaben ZukunftsWerkStadt entwickelt und von der Bevélkerung sehr positiv aufgenommen.



AP4: Ein Kommunalkreis sorgt fiir eine zusatzliche Qualitdtssicherung und den kommunalen Transfer

(beteiligte Partner: e-fect, 6 Stadte)

Fur den Erfolg von MobilLe sind zwei Aspekte entscheidend: Das kommunale Verkehrsgeschehen muss
—trotz aller erforderlichen Vereinfachungen — zutreffend abgebildet werden und die Anwender/-innen
missen ein Zutrauen in die Richtigkeit der Aussagen haben, selbst wenn diese auf den ersten Blick
bzw. anhand der etablierten Erwartungen tiberraschend ausfallen. Das wird in Norderstedt modellhaft

erprobt, soll aber méglichst eine Aligemeingiiltigkeit entwickeln kénnen.

Das Interesse an Mobile ist auch in verschiedenen anderen Verwaltungen gegeben. Es ist allerdings
schwer vorstellbar, dass die Stadtverwaltung Norderstedt MobiLe irgendwann einmal in einer anderen
Partnerkommune einfiihren und den Prozess dort gestalten wird. Stattdessen werden Vertreter
/-innen aus anderen Kommunen zu einem forschungsbegleitenden Kommunalkreis eingeladen, der die
Erkenntnisse und Ergebnisse diskutieren und spater auch gerne verbreiten soll. Im Kommunalkreis
kénnen Vertreter/-innen aus der Stadtverwaltung, der Politik oder der Zivilgesellschaft mit ihren
spezifischen Kompetenzen und Interessen mitwirken. Sie sollen tiber ihre Einbildung e.in zusatzliches
Element der Qualitdtssicherung bilden und dabei zundchst die Norderstedter Vorarbeiten kennen-
lernen, anschliefend priifen, diskutieren und tber ihre eigenen Erfahrungen Impulse zu einer Ver-

besserung von Mobile und dessen Einsatz geben.

Gedacht ist an einen Kreis von ca. 6 Partnerkommunen. Erste Lol aus Bottrop und Ludwigsburg liegen
vor; sie zeigen stellvertretend das grundsatzliche Interesse anderer Kommunen. Die endgiiltige
Auswahl des Kommunalkreises wird ersf nach einem Zuschlag fiir Phase Il erfolgen. Die ersten Lol
zeigen, dass ein konkretes Interesse besteht. Uber Norderstedts Mitwirkung bei Agora Verkehrswende
gibt es einen personlichen Zugang zu weiteren Stadten, die sich fiir eine Mobilitdtswende engagieren
und fiir die der Ansatz mit hoher Wahrscheinlichkeit ebenfalls interessant ist. Andernfalls kénnen auch

andere Netzwerke zur Partnersuche genutzt werden.

AP5: Mobile soll in einer Anleitung / einem Handbuch dokumentiert werden

(beteiligte Partner: e-fect, HS Karlsruhe, TU Dresden, LK Argus)

Die Entwicklung von MobilLe ist aufwandig und noch nicht beendet. Das Ausscheiden unnétig kompli-
zierter Ansdtze, die Ableitung zahlreicher modelltechnischer Setzungen, die Bewertung von MaRnah-
men und Wirkungsstarken stellen zentrale Rahmenbedingungen fiir die aktuell vorliegende Version
von Mobile dar. Im vorliegenden Ergebnis ist viel Erfahrungswissen aus Modellbildung, Verkehrs-
okologie, Verkehrsplanung und Politik gesammelt und verdichtet. Um das Ergebnis fiir Dritte nach-

vollziehbar und {ibersichtlich zu dokumentieren bzw. aufzubereiten, sollen



e die in Mobile eingegangenen Annahmen und Abwdgungsentscheidungen dokumentiert werden
und einer spateren NeubeWertung zugdnglich sein,

e moglich Quellen / Literaturverweise hierfiir angegeben werden, die bei Interesse auch spater noch
eine vertiefende Auseinandersetzung mit den einzelnen Themen ermaglichen,

e Aktualisierungen jederzeit mit geringem Aufwand moglich sein (etwa bei den Zahlen zu den
StraRenbelastungen oder bei den Entwicklungen zur Verkehrsmittelwahl auf Basis der alle 5 Jahre
durchgefiihrten SrV3), um das Modell dauerhaft nutzen zu kénnen,

e Anpassungen auf andere lokale Rahmenbedingungen (potenzieller kommunaler Transfer in die
Partnerkommune/-n) mit geringem Aufwand erfolgen kénnen und

s Nutzungen von Mobile fiir einen gréReren Kreis von Interessierten (z.B. in der Lehre) erméglicht

werden, die dieses Handbuch als Anleitung verwenden kénnen.

AP6: Beispielbasiertes Lernen in einem 3-tédgigen Intensivkurs bei Copenhagenize

(beteiligte Partner: Copenhagenize als Dienstleister)

Die Priifschemata erlauben, mogliche Manahmen zur Beeinflussung der StellgréRen und damit des
gesamten Verkehrssystems zu benennen. Die Auswahl unter grundsatzlich geeigneten MaRnahmen

entscheidet tber die Starken der Impulse, die zur Simulation in MobiLe eingespeist werden.

Wie erwartet ist die Politik daran interessiert, gufe Beispiele fiir mogliche Maénahmen (= Priif-
schemata), den Verdnderungsprozess (konkreter als im kybernetischen Modell abgebildet) und gelun-
gene Veranderungsergebnisse (Stadtebeispiele) kennenzulernen. Das ist eine wichtige Ergdnzung zum
eher abstrakten Ansatz der Modellierung und der theoretischen Betrachtung, die in den Workshops
geschieht. Solche Beispiele erlauben nicht nur eine bessere Beurteilung von Veranderungsprozessen
fur die Politik und die Verwaltung. Sie bieten zudem eine wertvolle Orientierung, um die eigene
Argumentationsfahigkeit zu unterstiitzen. Gerade innovative Ansatze mit ihren angestrebten Verin-

derungen der bisherigen Praxis miissen liberzeugend vertreten werden kénnen.

Ein interessantes Angebot dazu offeriert die Agentur Copenhagenize®. In Anlehnung an ihre Master
Class bietet Copenhagenize ein individuelles Programm fiir eine geschlossene Gruppe an. Dabei kann
von den verkehrlichen Entwicklungen der letzten Jahrzehnte gélernt werden — sowohl im praktischen
Erleben der attraktiven Ergebnisse als auch anhand von Vortragen, Workshops zur Stadtentwicklung
mit Radverkehrsintegration sowie Expertengesprachen. Das kann durch eine selbst organsierte
Exkursion nach Malmd (Vastra Hamnen) erganzt werden, um eine kompakte Stadt nach dem Prinzip
,Stadte fur Menschen” (Jan Gehl) zu erleben. Uber die Forschungspartner ist zusdtzlich eine

Fachexkursion geplant, die das Spektrum an Beispielen erganzt.

3 https://www.srv2018.de/
4 https://copenhagenize.eu/master-class




Sinnvoller Weise wird die Gruppe neben den interessierten Politikerinnen und Politikern auch einzelne
Mitarbeiter/-innen der Verwaltung umfassen, um fiir die Ubertragung politischer Vorstellungen in die
planerische Praxis auf gemeinsamen Grundlagen aufbauen zu kénnen und eventuellen Missver-

standnissen und Reibungsverlusten vorzubeugen.

Kurzdarstellung des erarbeiteten Mobilitdtskonzepts

Das !<0nzept von Mobile besteht darin, (auch) die ehrenamtlich tatige Kommunalpolitik in die Lage zu
versetzen, sich die komplexen Auswirkungen ihrer verkehrlich relevanten Entscheidungen schon vorab
vor Augen zu fiihren. Ohne konkrete Handlungsempfehlungen vorzugeben, ohne einer politischen
Entscheidung im jeweiligen Einzelfall vorzugreifen, wird mit einem wissensbasierten Ansatz eine

bessere Entscheidungsgrundlage bereitgestellt.

In der Wissenschaft bereits bekanntes Wissen wird fiir das alltagliche politische Handeln handhabbar
und fiir Laien in komprimierter Form zugénglich gemacht. Dazu dient eine computerbasierte Simu-

lation der systemischen Wirkungen von frei wéahlbaren Interventionen in das Verkehrssystem.

Durch den Co-Creation-Prozess mit Verwaltung, Wissenschaft und Politik ist Mobile zudem als
herausragender partizipativer und transdisziplinarer Ansatz zu verstehen. Mobile wird im Miteinander
entwickelt, um die verschiedenen Bediirfnisse bedienen zu kénnen und eine hohe Akzeptanz fiir den
Einsatz im Arbeitsalltag zu erhalten. Dabei wird handlungsrelevantes Wissen erzeugt, das fiir die
'Einfijhrung des Modells in anderen Kommunen genutzt werden kann. Uber die Schulung der MobiLe-
Anwendung und eine Einbettung in gute Praxisbeispiele einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung wird

das Denken im System vermittelt und fiir Laien zuganglich.

Vorgesehene Kooperationen und Arbeitsteilung

In Phase | hat sich die Erarbeitung des gesamtstadtischen Grundmodells in einem Team aus Verwal-
tung, Verkehrsokologie, Verkehrsplanung und Umweltpsychologie sehr bewahrt —auch unter schwie-

rigen Corona-Bedingungen. An dieser erfolgreichen Zusammenarbeit soll festgehalten werden:

e e-fect wird in Phase Il als Verbundpartner alle Beteiligungselemente in enger Abstimmung mit der

Stadtverwaltung verantworten: dazu zahlt, weiterhin den Co-Creation-Prozess mit der Politik zu
moderieren; auf Basis der Ergebnisse und in einer guten Verzahnung der beiden Prozesse soll e-
fect ein Konzept zur Einbindung der Offentlichkeit entwickeln und praktisch umsetzen; ebenso ist
e-fect in den Kommunalkreis eingebunden.

e Die beiden Lehrstuhlinhaber fiir Verkehrsokologie — Prof. Dr. Eckart (Karlsruhe) und Prof. Dr.-Ing.

Becker (Dresden) - sollen wieder mit der wissenschaftlichen Unterstiitzung beauftragt werden.



e Die notigen fachplanerischen Impulse — einschlieflich inspirierender Beispiele fiir eine auf Nach-
haltigkeit ausgerichtete Verkehrsplanung — wird auch in Phase Il Dr. Eckhart Heinrichs (LK Argus
GmbH) einbringen.

e Als neuer Verbundpartner soll die Carl von Ossietzky Universitat Oldenburg, Abteilung Ange-
wandte Informatik (Prof. Dr. Marx Gémez) die Dynamisierung des gesamtstadtischen Grund-
modells vornehmen; eine Nutzung der Ergebnisse im Bereich der Lehre wird angestrebt.

e Als Partnerkommunen haben die Stadte Augsburg (Lol zugesagt), Bottrop und Ludwigsburg (Lol

am Anhang) bereits ihr Interesse an der Mitwirkung in einem Kommunalkreis hinterlegt. Bei einem
Zuschlag fiir Phase Il wird nach 3 weiteren Partnerkommunen fiir den Kommunalkreis gesucht.

e Die Agentur Copenhagenize soll damit beauftragt werden, beispielhaftes Lernen zur nachhaltigen
Entwicklung eines stadtischen Verkehrssystems zu vermitteln. Dazu wird ein individuell abgestim-

mtes 3-tagiges Format in Anlehnung an ihr Master CIass-Korizept dienen.

Die Projektkoordination liegt bei der Stadt Norderstedt. In bewdhrter Zusammenarbeit werden die
Verkehrsokologen mit LK Argus und e-fect den Co-Creation-Prozess mit der Politik fortfilhren. Die
Projektkoordination stimmt den Prozess der Offentlichkeitsbeteiligung mit dem Co-Creation-Prozess
ab, um belastbaren Ergebnisse so schnell wie moglich zu verbreiten — auch im Kommuhalkreis. Die
Integration der Programmierung eines dynamischen Modells ist mit beiden Prozessen gut zu ver-
zahnen. Voraussetzung sind noch weitere Vorarbeiten durch Verwaltung, Verkehrsforschung und
-planung sowie Politik (Co-Creation); andererseits soll das Ergebnis in weiteren Politik-Workshops auf
dessen Praxistauglichkeit hin getestet werden. Sobald hier ein zufriedenstellendes Ergebnis vorliegt,
ist gés in die Offentlichkeitsbeteiligung einzuspeisen. Die hierfiir notwendigen Abstimmungen unter den
zahlreichen Beteiligten nimmt die Projektkoordination wahr. AP5 biindelt das zusammengetragene
Wissen und die darauf basierenden Entscheidungen bei der Modellentwicklung in der Anleitung / dem
Handbuch. Dies wird von der Projektleitung koordiniert und mit den Beitrdgen aller Projektpartner
inhaltlich gefiillt. Phase | hat bereits die hohe Flexibilitit der Projektpartner im Hinblick auf
unerwartete Schwierigkeiten infolge der Corona-Pandemie gezeigt. Das ist auch fiir die Zukunft zu
erwarten. Mit unseren Verbundpartnern wird ein Vertrag abgeschlossen, der die Zusammenarbeit
regelt. Und ansonsten hilft im Fall von Konflikten erfahrungsgemaR ein konstruktives Gesprach. Alle

Beteiligten haben ein Interesse an einem erfolgreicheﬁ Projekt.

Angaben zur angestrebten Wirkung des Projekts inklusive von Anséitzen/Formaten/Produkten, mit

denen diese erreicht werden sollen

Die Stadt Norderstedt informiert aktiv iiber ihre Aktivitdten auf der eigenen Homepage, in der
stadtischen Pressekonferenz und dariiber hinaus bzw. greift Anfragen auf, die an sie herangetragen

werden (so wie jiingst zur ARD-Themenwoche ,wie wollen wir leben?“). Da es sich fiir den Erfolg des



Vorhabens als wichtig und erfolgreich erweist, der Kommunalpolitik in der Entwicklungs- und Erpro-
bungsphase einen geschiitzten Raum zu bieten, wird eine detailliertere Offentlichkeitsarbeit erst mit
dem Beteiligungsprozess angestrebt. Hierbei muss ein zeitlicher Spannungsbogen entwickelt und
aufrechterhalten werden, der keine zu langen Unterbrechungen zuldsst. Wenn es soweit ist, dann
muss Mobile wiederholt 6ffentlichkeitswirksam erklart und beworben werden. Entsprechende, sehr

gute Erfahrungen mit prozessbegleitenden Informationskampagnen liegen vor.

Auch die fiir Phase Il eingeplante Ubertragung auf (mindestens) eine Partnerkommune ldsst sich mit

einer begleitenden Medien- und Offentlichkeitsarbeit verbinden.

Personliche Treffen in kommunalen Netzwerken (Umweltamtsleiter-Konferenz, Arbeitskreis Kommu-
naler Klimaschutz des difu usw.) waren 2020 kaum maoglich. Das wird ab kommendem Jahr hoffentlich
wieder anders, so dass auch dort der Forschungsansatz, erreichte Forschungsergebnisse und zu gege-
bener Zeit auch Hinweise zur Ubertragbarkeit vorgestellt werden. Hierzu konnte auch ein Treffen im
Rahmen von Agora Verkehrswende genutzt werden, wo die Stadt als kommunaler Partner mit
eingebunden ist. Norderstedt wird auch immer wieder angefragt, liber die stadtischen Nach-
haltigkeitsaktivitdaten zu berichten. Sobald wiedér mehr Prasenzveranstaltungen durchgefiihrt werden

kdnnen, soll auch dieser Verbreitungsweg weiterhin genutzt werden.

Uber die Lehrstiihle der Prof. Dr. Becker / Prof. Dr. Eckart, Prof. Dr. Hoffmann und Prof. Dr. Marx Gémez

werden die Ergebnisse aus Mobile zeitnah in die Lehre eingehen.

Die Ergebnisse aus Mobile sollen dariiber hinaus in einer Anleitung / einem Handbuch dokumentiert
werden. Dazu passt auch eine Aufarbeitung fiir Weiterbildungsveranstaltungen (difu, vhw, VSVI, RENN
Stid mit dem Forum ,Meine Kommune weiterdenken” usw.) und Publikationen in der Fachliteratur

(wie Planerin, Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung...).

Zeit- und grober Finanzierungsplan

Die aktuell vorgesehene Zeitplanung ist im Anhang 1 dargestellt.

Zur Finanzierung von Phase |l wird tberschldgig von folgenden Kosten ausgegangen, fiir die eine

Finanzierung beim BMBF beantragt werden soll:

e Projektbearbeitung in der Stadtverwaltung Norderstedt
e AP1 Co-Creation-Prozess:

e AP2 Software:

e AP3 Offentlichkeitsbeteiligung:

e AP4 Kommunalkreis:

o M M

e APS5 Handbuch:



e APG6 Beispielbasiertes Lernen: €
Die Stadt Norderstedt erbringt erganzend zahlreiche Eigenleistungen fiir

e Personalkosten der Projektleitung durch den Leiter der Stabsstelle Nachhaltiges Norderstedt, ‘
e Personalkosten fiir die Einbindung der Kolleginnen und Kollegen aus der Stadtverwaltung,
e die Bereitstellung von Tagungsraumen (je nach Verfiigbarkeit), Material und sonstigen

Sachkosten.
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