THESE 1: Wissen fur die zukunftsfahige Gestaltung
stadtischer Mobilitatslésungen ist oft vorhanden, die
Herausforderung besteht in der Wissensintegration.

Komplexe Herausforderungen wie die zukunftsfihige Gestaltung stddtischer Mobilitdts-
systeme verlangen nach einer breiten Wissenshasis fiir die Erarbeitung robuster und
tragfihiger Problemlésungen. Hierbei werden ganz unterschiedliche Wissensbestdinde, wie
wissenschaftliche Erkenntnisse, praxishezogene Expertise, implizites Alltagswissen etc.,
relevant. Die zentrale Herausforderung besteht dabei in der zielfiihrenden Verkniipfung

dieser unterschiedlichen Wissensbestdnde, um sie praktisch nutzbar zu machen.

War es friher ausreichend, moglichst reibungslose und kostengtnstige (automobile)
Mobilitat sicherzustellen, muss moderne Fortbewegung nun auch umfassenden Anfor-
derungen der 6kologischen Tragfahigkeit, Lebensqualitat, 6ffentlichen Gesundheit sowie
letztendlich auch der Sozialvertraglichkeit gerecht werden. Wissen fur die Gestaltung ent-
sprechender Mobilitatslésungen ist oftmals vorhanden, liegt jedoch nicht bei den relevan-
ten Akteuren vor oder kann nicht als solches identifiziert und / oder in praktische Lésungen
umgesetzt werden. Dies hangt vor allem damit zusammen, dass die Verknipfung unter-
schiedlicher Wissensbestande zu umsetzbaren Problemldsungen eine komplexe Aufgabe

darstellt, die der gleichrangigen Einbindung véllig unterschiedlicher Akteure, die Uber

WISSENSINTEGRATION

Der Begriff beschreibt einen Prozess, im Rahmen dessen unterschiedliche Akteure ihr Wissen
teilen und versuchen, dieses zu einer Problemlésung zusammenzufihren. Wissensintegration ist
damit eine der zentralen Herausforderungen transdisziplindren Problemldsens. Hierbei lassen
sich drei relevante Dimensionen unterscheiden: 1. Kognitiv bzw. inhaltlich (Wissensbestdnde und
Verkniipfungsméglichkeiten), 2. organisatorisch (praktische Koordination von Aktivitaten und

Interessen) und 3. kommunikativ (Etablierung einer gemeinsamen Redepraxis).

entsprechendes Wissen verfigen, bedarf. Wissen kann dabei unterschiedlichste
Formen annehmen. Grundsatzlich kann zwischen Spezialwissen (d. h., das Experten-
wissen von Verkehrsplaner*innen oder Designer*innen etc. und das wissenschaftliche
Wissen aus unterschiedlichen Disziplinen) und Alltagswissen (d. h., erfahrungsbasier-
tes Wissen, das sich aus Alltagserlebnissen im Verkehrsgeschehen schopft) unter-
schieden werden. Allerdings wird meist allein Spezialwissen als »echtes« und damit
relevantes Wissen aufgefasst und als solches anerkannt. Die verschiedenen Wissens-
bestande liegen auBerdem in unterschiedlicher Art und Weise vor (z. B., anekdotische
Erzahlungen, mathematische Formeln, Kurven, Diagramme, GesetzmaRigkeiten,
praktisches Know-How). Daher mussen die Wissensbestande jeweils auf unterschied-
liche Weise zuganglich gemacht und entsprechend »Ubersetzt« werden, damit sie mit
anderen relevanten Wissensbestanden in Beziehung gesetzt werden kdnnen. So fallt es
zumeist schwer, sozialwissenschaftliche Erkenntnisse mit natur- oder ingenieurswissen-
schaftlichen Erkenntnissen zusammenzufihren.

Noch schwerer fallt es, wissenschaftliche Erkenntnisse mit Alltagserfahrungen
und Bewertungen von potenziellen Nutzer*innen unterschiedlicher Fortbewegungs-
mittel oder von Betroffenen mobilitdtsbezogener Veranderungen oder Problemen in
Beziehung zu setzen. Erschwerend wirkt sich zudem aus, dass es sich bei den verschie-
denen Wissenstrager*innen um Akteure mit unterschiedlichen Interessen, Denkstilen
und Gewohnheiten handelt (Wissenschaftler*innen, Expert*innen aus Wirtschaft,
Verwaltung und Zivilgesellschaft, potenzielle Nutzer*innen, Anwohner*innen etc.). Es
ist daher nicht allein damit getan, alle relevanten Personen »an einen Tisch zu holeng,
da dies noch lange nicht bedeutet, dass diese dialogfahig sind, »sich auf Augenhéhe
begegnen« und ihr Wissen zu Problemldsungen zusammengefihrt werden kann.
Entscheidend ist demnach die systematische Verknipfung unterschiedlicher Wissens-
bestande. D. h., es stellt sich die Frage, wie unterschiedliche Wissensbestande auf effek-
tive Weise in Beziehung zueinander gesetzt werden kdnnen, sodass eine multiperspek-
tivisch fundierte Problemldsung entwickelt werden kann, die moglichst wenige »blinde

Flecken« aufweist. Daflr sind folgende Aspekte von zentraler Bedeutung:
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m Einzelfall- und kontextspezifische Methodik der Wissensintegration: In Abhangig-
keit des zu I6senden Problems sind unterschiedliche Wissensbestdnde und Problem-
|6sungsansatze notwendig, sodass es eine allgemeinglltige Methodik der Wissens-
integration nicht geben kann. Das Vorgehen ist damit immer einzelfall- und
kontextspezifisch. Notwendig ist jedoch in allen Fallen, dass in einem ersten Schritt ein

gemeinsames Problemverstandnis zwischen allen Beteiligten etabliert wird.

Relevanz von »Ubersetzungsleistungen« und des Findens einer gemeinsamen
Sprache: Da unterschiedliche Akteure ihr Wissen auf unterschiedliche Weise mitteilen,
ist es wichtig, eine gemeinsame Sprachebene zu finden. Hierbei sind aul3erdem immer
wieder »Ubersetzungsleistungen« notwendig. So kann es beispielsweise notwendig

werden, anekdotische Alltagserfahrungen in formale, abstrakte Kategorisierungen zu

Uberfuhren, damit diese fiir die Verwendung im Rahmen wissenschaftlicher Methodiken

zuganglich werden. Umgekehrt kann es ebenso relevant sein, komplexe Sachverhalte
und wissenschaftliche Erkenntnisse anschaulich und verstandlich darzustellen, damit
sie auch fur Akteure ohne umfassende Vorkenntnisse und entsprechendes Spezial-

wissen nachvollziehbar und verwertbar werden.

Sensibilitat aller Beteiligten fiir die Heterogenitat von Wissensbestdnden: Da fur
die Gestaltung zukunftsfahiger Mobilitatsldsungen potenziell alle Formen von Wissen
relevant sind, bedarf es einer wechselseitigen Anerkennung der Relevanz unterschied-
licher Wissensbestdande bei allen Beteiligten. Nur so kann ein Dialog auf Augenhdhe
entstehen, bei dem kooperativ und ohne systematische Ausschliisse an Problem-

|6sungen gearbeitet werden kann.

Bereitschaft zum Experimentieren mit Problemlésungen: Da wissenschaftliche
Erkenntnisse im Hinblick auf komplexe Problemstellungen zumeist mit Unsicherheiten
behaftet sind und sich die tatsachliche Tragfahigkeit von Problemldsungen erst in der
praktischen Umsetzung zeigt, ist realweltliches Experimentieren unerlasslich (z. B.im

Rahmen von Reallaboren). So kénnen potenzielle Problemlésungen direkt erfahrbar

und auf Schwachstellen und Optimierungspotenziale hin Uberprifbar gemacht werden.

7 OHNE WISSENSINTEGRATION KEINE GESELLSCHAFTLICH
N\ TRAGFAHIGEN MOBILITATSLOSUNGEN

Die Gestaltung zukunftsfahiger stadtischer Mobilitat erfordert die gleichrangige
Integration unterschiedlicher Wissensbestande. Der Prozess der Wissensintegration
ist zeitaufwandig und muss klug gestaltet sein, damit er erfolgreich sein kann. Eine

gelingende Wissensintegration bildet jedoch die Basis zur Umsetzung tragfahiger

Mobilitatslosungen.
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