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1. Executive Summary

Eine zukunftsweisende und nachhaltige Stadtentwicklung erfordert integrierte, ganzheitliche Planungsprozesse
und die Integration von Akteur*innen verschiedener Fachrichtungen. Digitale Technologien und Ansatze daten-
basierter Stadtentwicklung konnen Stadte bei diesen Prozessen unterstiitzen. Vor diesem Hintergrund entwi-
ckelte die Fachhochschule Potsdam (FHP) im EFRE-geforderten Projekt ,,SmartUplLab — Decision-Support Tools fiir
Integrierte Stadtentwicklung® ein digitales Planungstool, das - eingebettet in ein ebenfalls im Projekt entwickel-
tes Workshopkonzept - die Bearbeitung komplexer Fragestellungen in der Stadtentwicklung und der Mobilitats-
planung vereinfacht. Insbesondere war das Ziel, das Tool und die Methoden seiner Entwicklung und Anwendung
durch partizipative Prozesse und die Einbindung verschiedener Stakeholdergruppen zu ermaglichen.

Fur die Erarbeitung des Tools in einem transdisziplinaren Prozess entwickelte SmartUplLab einen agilen Co-
Creation-Ansatz, der in der Zusammenarbeit mit Stakeholdern Rahmenbedingungen und Parameter fiir das
Planungstool identifiziert. In zwei Anwendungsfallen wurden Planungstools fiir die Verkehrs- und Stadtpla-
nung entwickelt. Im ersten Anwendungsfall wurden mit der Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH (ViP) und der Lan-
deshauptstadt Potsdam (LHP) Szenarien fiir den Betrieb einer neuen Buslinie mit Bedarfshalten (DRT) fiir das
Potsdamer Wohngebiet ,Bornstedter Feld untersucht. Mit dem Amt fiir Stadtentwicklung der Fontanestadt
Neuruppin wurden im zweiten Anwendungsfall die Auswirkungen von verschiedenen MalRnahmen fiir das Park-
raummanagement miteinander verglichen.

In beiden Fallen erfolgte eine Aggregation von (GIS-)Daten aus verschiedenen Quellen, welche die Grundlage
fur eine Agentenbasierte Modellierung urbaner Mobilitat bildeten. In mehreren Workshops wurden zusammen
die Anforderungen erhoben und Konzepte validiert. Als Abschluss fand ein Reallabor-Workshop statt, in dem
der Einsatz der Tools unter realen Bedingungen erprobt wurde.

Im ersten Anwendungsfall wurden Betriebsszenarien fiir den Betrieb des DRT entworfen und miteinander ver-
glichen. Die Ergebnisse der DRT-Szenarien flossen in die Operationalisierung der weiteren Buslinienplanung
ein. Im zweiten Anwendungsfall wurden MaRnahmen und Verkehrszahlen im Kontext des Parkraummanage-
ments in der Neuruppiner Innenstadt modelliert, um die jeweiligen Wirkungen verschiedener Szenarien erfas-
sen zu konnen.

Grundsatzlich konnte SmartUpLab feststellen, dass das entwickelte Tool aus technischer Hinsicht die gesetzten
Anforderungen zu groRen Teilen erfiillen konnte®. Insbesondere eingebettet in das Workshopkonzept, das die
Stakeholder bei der Entwicklung und Beurteilung ihrer Szenarien mithilfe des Planungstools anleitet, konnten
in beiden Use Cases verwertbare Losungen fiir die die eingangs gemeinsam entwickelten planerischen Prob-
lemstellungen entwickelt werden. Sowohl bei der transdisziplinaren Erarbeitung des Tools als auch bei seiner
Anwendung ist das Projekt allerdings auch auf Herausforderungen gestofRen. Bei der transdisziplindren Zusam-
menarbeit hat sich gezeigt, dass es wichtig ist, die zeitlichen Agenden beteiligter Stakeholdergruppen zu syn-
chronisieren. Hierdurch kann sichergestellt werden, dass die Ergebnisse der Modellierung zeitnah in die Ent-
scheidungsprozesse einflieRen kdnnen.

Insgesamt kommt SmartUpLab damit zur Erkenntnis, dass der Einsatz eines solchen Tools flir die Stadtentwick-
lungspraxis zwar zahlreiche Potenziale bietet, die Nutzung und Verbreitung des Tools jedoch noch von diversen
systemischen Rahmenbedingungen erschwert wird. Wahrend bei der Arbeit mit simulationsbasierten Szena-
rien Systeme unter verschiedenen Rahmenbedingungen getestet werden, sind bisher in der Stadtplanung eher
der Umgang mit festen Referenzwerten Gblich, die gegeniiber der Politik gerechtfertigt werden konnen. Daher
hat sich die Arbeit mit hypothetischen Werten als herausfordernd erwiesen und gezeigt, dass an dieser Stelle

* Die entwickelte Online-Tools sind unter folgenden Verlinkungen bis zum Ende des Jahres 2023 vorhanden: https://smartuplab-mobility-
app.herokuapp.com/ (erster Anwendungsfall), https://smartuplab-parking-app.herokuapp.com/ (zweiter Anwendungsfall). Der Quell-
text der Online-Tools sowie der Simulationsmodelle sind unter dieser Verlinkung erreichbar:_https://qithub.com/Diego-Dam/SmartU-
plLab-Tools-FH-Potsdam/




1. EXECUTIVE SUMMARY

die Logik der Verwaltung und kommunalpolitischen Entscheidungsfindung schwer mit der Logik der szena-
riobasierten Simulation vereinbar sind. Die Anwendung Agentenbasierter Modellierung in der Praxis der Stadt-
entwicklung erfordert fiir Verwaltungen neue Herangehensweisen, Denkweisen und das Zulassen von innova-
tiven Ansatzen in der Arbeitsweise der Kommunen. Zudem ist eine Offenheit fiir neue Ansdtze und Methoden
seitens der beteiligten Stakeholder notwendig.

Kurz- bzw. mittelfristig erscheint es daher weniger aussichtsreich, das entwickelte Planungstool als lizenzier-
bares Produkt auszuarbeiten, als es, eingebettet in das Workshopkonzept, als Weiterbildungsangebot zum
Kompetenzaufbau fiir digitale Planungsprozesse einzusetzen.

Sowohl in Bezug auf diese Perspektiven fiir die Weiterentwicklung als auch jenseits der konkreten Projekter-
gebnisse war die Projektforderung von groflem Wert fiir die FHP, weil wertvolle Expertise und gute Beziehun-
gen zu aulerhochschulischen Stakeholdern in einem zukunftstrachtigen Forschungs- und Transferthema auf-
gebaut werden konnten. Dies hat sich bereits jetzt in der erfolgreichen Einwerbung thematisch auf SmartU-
pLab aufbauender Folgeprojekte niedergeschlagen.



2. Forderung, Mitarbeiter*innen und
Partner*innen des Projekts

Das Projekt ,,SmartUpLab - Decision-Support Tools fiir Integrierte Stadtentwicklung” wurde vom Europdischen
Fonds flir Regionale Entwicklung (EFRE) gefordert. Ziel des Projekts war die Entwicklung und Praxiserprobung
von Datenvisualisierungs- und Modellierungstools zur Unterstiitzung der Entscheidungsfindung in komplexen
Planungsprozessen in Stadten, in denen zahlreiche Stakeholder involviert sind.

Die initiale Laufzeit war fiir den Zeitraum 01.03.2020-28.02.2022 vorgesehen. Aufgrund von pandemiebeding-
ten Herausforderungen wurde eine Projektverlangerung bis zum 31.08.2022 genehmigt.

2.1. Durchfiihrung und Verantwortlichkeiten

Das Projekt wurde am Institut fiir angewandte Forschung Urbane Zukunft der FHP durchgefiihrt. Die folgen-
den Mitarbeiter*innen wirkten am Projekt SmartUplLab mit:

NAME PROJEKTROLLE

Diego Dametto Akademischer Mitarbeiter

Agentenbasierte Modellierung und Zukunftsforschung

Daniel Klaperski Akademischer Mitarbeiter

Projektkoordination und Zukunftsforschung

Katharina Lange Akademische Mitarbeiterin

Transdisziplindare Zusammenarbeit, Wissensmanagement
und Transfer (ab November 2021)




2. FORDERUNG, MITARBEITER*INNEN UND PARTNER*INNEN DES PROJEKTS

Dr. Gabriela Michelini

Akademische Mitarbeiterin

Transdisziplindre Zusammenarbeit, Wissensmanagement
und Transfer (bis September 2021)

Roy Popiolek

Akademischer Mitarbeiter

Geoinformatik

Lewin Schneider

Studentische Hilfskraft
Konzeption und Support

(November 2020 - Februar 2022)

Prof. Dr. Antje Michel

Projektleitung

Transdisziplindre Zusammenarbeit, Wissensmanagement
und Transfer

Prof. Dr. Tobias Schroder

Projektleitung

Agentenbasierte Modellierung und Zukunftsforschung

Prof. Dr. Anne Tauch

Projektleitung

Geoinformatik und Infrastrukturplanung
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2. FORDERUNG, MITARBEITER*INNEN UND PARTNER*INNEN DES PROJEKTS

2.2. Stakeholder und Netzwerk

Wahrend der Projektlaufzeit wurde SmartUpLab von zahlreichen Expert*innen unterstiitzt und mitentwickelt.
Das Projekt dankt der Landehauptstadt Potsdam, der VIP, Nextbike, Stadtmobil, dem Institut fiir Verkehrssys-
temtechnik des DLR, der HigQ Computerlosungen GmbH und dem FHP-Projektteam des BMBF-geforderten For-
schungsprojekts MaaS L.A.B.S. fiir Ihre Teilnahme an den leitfadengestiitzten Interviews. Weiterer Dank geht
an das Ministerium fir Infrastruktur und Landesplanung fiir die Unterstiitzung bei der Suche weiterer Koope-
rationspartner-Institutionen.

Besonderer Dank geht an die ViP und die Abteilung Verkehrsplanung der LHP fir die Teilnahme an den Co-
Creation-Prozessen und dem Testen unserer Methoden im ersten Use Case. Ebenso dankt das Projekt den Ko-
operations-Partner*innen aus dem Amt fiir Stadtentwicklung der Fontanestadt Neuruppin fir die Zusammen-
arbeit im zweiten Use Case.
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3. Projekthintergrund

Stadte werden zunehmend mit globalen Herausforderungen konfrontiert, die ihre Wirkungen auf der lokalen
Ebene zeigen. Hierzu zahlen z. B. die Klimakrise, zunehmende Ressourcenknappheit, Migrationsbewegungen,
der demografische Wandel und Pandemien. Vor diesem Hintergrund fordert die Agenda 2030 der Vereinten Nati-
onen mit dem Nachhaltigkeitsziel (SDG) 11 die nachhaltige Entwicklung von Stadten und Gemeinden (UN, 2022).

Eine zukunftsweisende und nachhaltige Stadtentwicklung erfordert integrierte, ganzheitliche Planungspro-
zesse, bei denen Belange, wie Umwelt, Soziales, Siedlungsstruktur und Wirtschaft stets im Zusammenhang zu
betrachten sind. Die zunehmend komplexen Ansatzen einer integrierten Stadtentwicklung erfordern die Ein-
bindung einer Vielzahl von Akteur*innen aus unterschiedlichen Institutionen und Fachrichtungen.

Digitale Technologien und der Ansatz der Smart City konnen Stadte bei dieser Herausforderung unterstiitzen.
In diesem Kontext betrachtet es auch die deutsche Smart City Charta von 2017 als zentrale Aufgabe von Smart
Cities, Stadte dabei zu unterstiitzen, bedarfsgerechte Losungen fiir die Herausforderungen einer integrierten
und nachhaltigen Stadtentwicklung zu entwickeln (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung, 2017).
Insbesondere die Nutzung von digitalen Daten kann dabei eine zukunftsorientierte Stadtentwicklung voran-
bringen.

Im Rahmen integrierter und nachhaltiger Stadtentwicklung missen neue Ansatze gefunden werden, die die
Partizipation einer Vielzahl an Akteur*innen unterschiedlicher Fachrichtungen und Institutionen ermdglichen.
Eine wichtige Grundlage fiir Partizipation und Zusammenarbeit verschiedener Akteur*innen in Stadtentwick-
lungsprozessen ist ein gemeinsames Verstandnis von Strategien und Zielen. Der Einsatz von digitalen Werk-
zeugen und die Nutzung von Informationen aus kommunalen Daten konnen dabei eine grundlegende Unter-
stiitzung bieten.

Vor diesem Hintergrund hat sich das Projekt SmartUpLab mit der Entwicklung und Erprobung digitaler Pla-
nungswerkzeuge zur Unterstiitzung komplexer Fragestellungen in der Stadtentwicklung befasst. Zu den Tools,
die im Rahmen von SmartUpLab entwickelt wurden, zahlen digitale Stadtmodelle fiir die Bearbeitung Stake-
holder-relevanter Problemstellungen, Dashboards fiir die Visualisierung komplexer Daten sowie ein Workshop-
konzept mit partizipativen Methoden zur transdisziplinaren Zusammenarbeit. Durch die Modellierung und Vi-
sualisierung von Planungsszenarien unterstiitzt das Tool partizipative Prozesse in der Stadtentwicklung und
die Entscheidungsfindung bei komplexen Planungsfragen.

Durch die vorangegangenen Projekte PaSyMo?, MaaS4P3 und MaaS L.A.B.S.* fligt sich SmartUpLab in eine
Reihe erfolgreich abgeschlossener bzw. parallellaufender Projekte mit thematisch angrenzenden Forschungs-
schwerpunkten am Institut fiir angewandte Forschung Urbane Zukunft der FHP ein.

2 PaSyMo (Partizipative System-Modellierung als Tool fiir integrierte Stadtentwicklung),
Webseite: https://www.fh-potsdam.de/studium-lehre/projekte/pasymo

3 MaaS4P (Quartiersbezogenes vernetztes Konzept Mobility-as-a-Service fiir Potsdam),
Webseite: https://www.fh-potsdam.de/studium-lehre/projekte/maasép

4 MaaS L.A.B.S. (Nutzer*innen-zentrierte Mobility-as-a-Service-Plattform), Webseite: https://www.maas4.de/maaslabs
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3. PROJEKTHINTERGRUND

3.1. Anwendung in der Mobilitatsplanung

Im Rahmen von SmartUplLab wurden zwei praktische Anwendungsfalle in der LHP und in der Fontanestadt
Neuruppin bearbeitet, die jeweils dem Themenbereich der urbanen Mobilitdt zuzuordnen sind. Im Kontext der
Stadtentwicklung ist insbesondere der Mobilitatssektor ein Bereich, in dem im Hinblick auf nachhaltige Ent-
wicklung und dem Umsetzen der Verkehrswende ein besonderer Handlungsbedarf besteht. Stadte sind gefor-
dert, Infrastrukturen und Rahmenbedingungen fiir nachhaltige und emissionsarme Verkehrstrager zu fordern.
Hierzu zahlen insbesondere der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) sowie der FuR- und Radverkehr.

In den beiden Anwendungsfallen in Potsdam und Neuruppin wurden mit Unterstiitzung eines digitalen Stadt-
modells datenbasierte Szenarien fiir den Ausbau des offentlichen Nahverkehrs bzw. fiir das Parkraummanage-
ment modelliert. Hierbei wurden Fragestellungen der Mobilitatsplanung analysiert, verfligbare Daten gesam-
melt und in einem digitalen Stadtmodell raumlich dargestellt und darauf aufbauend Szenarien fiir Bedarfsver-
kehre und Parkraummanagement erarbeitet. Die genauen Ablaufe und Ergebnisse der Anwendungsfalle sind
in den Kapiteln 6 und 7 dargestellt. Die beiden Anwendungsfalle wurden so konzipiert, dass sich die Erfahrun-
gen im Hinblick auf das Tool und die verwendeten Methoden auch aulRerhalb des Mobilitatssektors fiir Her-
ausforderungen in anderen Bereichen der nachhaltigen Stadtentwicklung anwenden lassen.

3.2. Projektschwerpunkte

Mit dem Projekt SmartUpLab wurde am Beispiel der beiden Anwendungsfalle im Bereich urbaner Mobilitats-
planung untersucht, welche aktuellen Herausforderungen Stadte in Planungsprozessen begegnen (siehe Kapi-
tel 0) und inwiefern die Verwendung digitaler Planungswerkzeuge die Entscheidungsfindung in diesen veran-
dern bzw. vereinfachen kann (siehe Kapitel 0). Vor diesem Hintergrund wurden Tools entwickelt, die digitale
Planungsansatze durch ein digitales Stadtmodell ermoglichen und gleichzeitig von partizipativen Methoden
begleitet werden (siehe Abb. 1).

Integrierte & partizipative Stadtentwicklung

Planungsprozesse Werkzeugkasten fiir die Entscheidungsunterstiitzung

Transformationsprozesse Digitales Stadtmodell Methodik & Transfer

Agentenbasierte
Entscheidungsprozesse GIS & Datenmanagement Modellierung & Szenario-Planung
Simulation

Partizipation & Co-
Creation

Zielgruppen: Planende der Stadt, Verkehrsbetriebe und im Planungsprozess beteiligte Stakeholder*innen

Abbildung 1 Projektschwerpunkte (Quelle: Eigene Darstellung)
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3. PROJEKTHINTERGRUND

3.3. Transdisziplinarer Ansatz

Die Umsetzung der Anwendungsfalle in SmartUplLab erfolgte in transdisziplinarer Zusammenarbeit mit den
jeweiligen Stakeholdern. Transdisziplinare Ansatze werden vor allem im Bereich der Nachhaltigkeitsforschung
immer populdrer (Bergmann et al., 2021). Der immer dringlichere Bedarf nach einer nachhaltigen Entwicklung
- wie er im Rahmen von SmartUpLab am Beispiel der Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung aufgegriffen
wird - stellt eine komplexe gesellschaftliche Herausforderung dar. Um dieser Komplexitat in einem For-
schungsprozess gerecht zu werden, bedarf es der Integration verschiedener Anliegen, Erwartungen und Arten
von Wissen jeweiliger Stakeholdergruppen (Jahn, 2021).

Fir die Anwendungsfalle in SmartUplLab wurde fiir die transdisziplinare Zusammenarbeit der Ansatz des ,,par-
ticipatory modelling” (Barreteau et al., 2013) gewahlt. Participatory Modelling sieht den Einsatz von partizipa-
tiven Methoden im Bereich der Agentenbasierten Modellierung (naheres siehe Kapitel 5.3) vor. Der Ansatz ist
eine Methode, die mit dem Ziel angewendet werden kann, ein besseres Verstandnis komplexer Sachverhalte
zu schaffen, Zukunftsoptionen zu erarbeiten oder Stakeholder zu unterstiitzen und zu schulen.

Durch den Ansatz des ,participatory modelling® kénnen unterschiedliche Sichtweisen verschiedener Stakehol-
der zu einem bestimmten Themenkomplex in einen Prozess integriert werden. Hierdurch soll ein einheitliches
System geschaffen werden, in dem gemeinsame Losungen erarbeitet werden konnen (Jones et al., 2009).
Durch die Integration verschiedener Wissensansatze im Bereich der Mobilitatsplanung sowie durch Diskussio-
nen und der Erarbeitung gemeinsamer Visionen, soll “participatory modelling” die Komplexitat von Problemen
in der Stadt- bzw. Mobilitatsplanung reduzieren (Voinov et. al., 2018). Im Rahmen dieses Co-Creation-Prozesses
sollten verschiedene Arten von Wissen der Stakeholder aus dem Bereich der Stadt- und Mobilitatsplanung
transdisziplinar integriert werden (Vigar ,2017):

— Wissen zu stadtplanerischen Themenbereichen, das in Form von Daten vorliegt

—> Wissen zu unterschiedlichen Mobilitatskonzepten

—> Prozedurales Wissen lber Planung als kommunikativer, lernorientierter Prozess, der verschiedene
Formen lokaler Expertise, politischer Mdglichkeiten und Zwange sowie breit angelegte stadt-regio-
nale Dynamiken verbindet.
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4. Projektdesign

Das nachfolgende Kapitel beschreibt das Projektdesign und die Inhalte der einzelnen Arbeitsschritte. Die Vor-
gehensweise ist auch als Projektergebnis zu verstehen, das iterativ angepasst und erweitert wurde.

4.1. Arbeitsphasen

Das Projekt gliederte sich in acht Phasen (00-07), davon wurden die Phasen 01-06 iterativ durchlaufen und in
Zusammenarbeit mit Stakeholdern umgesetzt. Durch den Co-Creation-Ansatz, der in den Phasen 01-06 verfolgt
wurde, sollten die Bediirfnisse und Herausforderungen betroffener Stakeholder abgebildet werden.> Nachfol-
gend wird das Vorgehen im Projekt und die einzelnen Phasen des Projektablaufs beschrieben.

* Analyse Relevanter Stakeholder Herausforderungen und Use Cases « Aufbau des geeignetes Technology Stacks
* Interviews zur Identifikation von « Einordnung in vorhandene Tool-Landschaft  und Entwicklung eines Prototypens

Initiierung und Explorations- Umsetzung Reallabor

Kick-Off workshop

* Gemeinsames « Identifikation * Modelldesign « Spezifikation * Programmierung « Testen der Losung
Verstdandnis des Thema und < Datenanalyse Innovationskonzept * Ggf. Klarung von im realen
Vorhabens, Fragestellungen * Innovations- * Wechselwirkungsa Riickfragen Workshopansatz
Vorgehens und der * Durchsprache konzepte nalyse * Gegenseitige mit relevanten
Ziele Verfiigbarkeit und ¢ Sammlung ¢ Bewertung und Updates Teilnehmenden

« Absteckung eines Ansprechpartner maglicher Gewichtung von * Interaktion mit
Themenbereichs fiir Daten Inputparameter fiir Messbarkeits- dem Modell zur

¢ Grobe Meilenstein- « Definition ein- Szenarien metriken der Planung
planung inkl. zubeziehender * Recherche fiir Wirkungen * Durchsprache der
Ressourcen- Stakeholder Messbarkeit von Ergebnisse
abschatzung aulerhalb der Wirkungen * Entscheidungs-

« Identifikation Abteilung/Stadt im findung
benotigter Prozess * Sammeln von
Informationen und Feedback / wiss.
Teilnehmenden Begleitung

O X »  Validierung der Prozessergebnisse *  Dokumentation von «  Schritte 1 - 6 ggf. iterativ wiederholen /
7 Retrospektive Bewertung der Methodenauswahl Weiterentwicklungsmaglichkeiten an einen neues Anwendungsfall erproben

Abbildung 2 Projektaufbau (Quelle: Eigene Darstellung)

4.1.1. Phase 00: Vorstudie

In der initialen Phase des Projekts werden die Rahmenbedingungen fiir die weitere Arbeit auf technologischer
und inhaltlicher Ebene festgelegt. Zudem wird der inhaltliche Fokus gesetzt, der zum einen aus dem konkreten
Projektauftrag (Top Down) und zum anderen aus einer GAP-Analyse (Bottom Up) erarbeitet wird. In dieser
Phase findet auch die Identifikation von relevanten Stakeholdern der jeweiligen Thematik statt. Im nachsten
Schritt der Vorstudie sollten die Aufgaben, Herausforderungen und Bedarfe der Stakeholder erhoben werden.

5 Eine genaue Betrachtung des Co-Creation-Ansatzes wurde im folgenden Bericht veroffentlicht Michelini et al. (2021): Anwendung von
Co-Creation-Tools fiir die Entwicklung innovativer Mobilitatslosungen. Potsdam: FHP Opus Service. https://opus4.kobv.de/opus4-fhpots-
dam/files/2540/SmartUpLab-Co-Creation.pdf.
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4. PROJEKDESIGN

Je nach Komplexitat des Themengebiets und der Anzahl daran beteiligter Stakeholder eignen sich hierfiir Ex-
pert*inneninterviews oder ein Workshop. Ebenso wird in der Vorstudie der Stand der technologischen Land-
schaft der Stakeholder ermittelt, damit eine Marktlicke fiir die zu entwickelnden Planungstools und des darin
enthaltenden digitalen Stadtmodells identifiziert werden kann. Letztlich wird auch die technologische Architek-
tur fiir das Tool in dieser Phase entworfen und in einem Prototyp umgesetzt. Zudem sollte ein Nutzungskonzept
fuir das Planungstool erarbeitet werden. Die Ergebnisse dieser Phase werden im weiteren Verlauf der Phase 01
,»Initiierung und Kick Off“ mit den Stakeholder-Gruppen validiert.

4.1.2. Phase 01: Initiierung und Kick Off

Die Phase Initiierung und Kick Off zielt auf den Beginn der produktiven Zusammenarbeit mit den Stakeholdern
ab. Hierfir sollte eine konkrete Ansprechperson (Single Point of Contact) etabliert werden. In einem gemein-
samen Telefonat oder Treffen findet das erste Kennenlernen statt. Es wird der aktuelle Arbeitsstand prasentiert
und das aktuelle Problemfeld grob abgesteckt. Ziel ist ein erstes gemeinsames Verstandnis und Ziele der Zu-
sammenarbeit zu erarbeiten, auch wenn diese noch zu verfeinern sind. Es wird der inhaltliche und zeitliche
Ablauf der Zusammenarbeit vorgestellt (Phasen 01-06) und eine erste Meilensteinplanung zusammen vorge-
nommen (siehe Abbildung 3). Im nachsten Schritt, dem Explorationsworkshop, wird das Thema konkretisiert.
Hierflir missen relevante interne Stakeholder identifiziert werden, die eine Arbeitsgruppe bilden und die ge-
genseitigen Erwartungen diskutiert werden.

4.1.3. Phase 02: Explorationsworkshop

In dieser Phase wird eine vertiefende Analyse des Themen- und Zielgebiets vorgenommen. Ebenso werden der
genaue Inhalt und Umfang bestimmt, der durch die Anforderungen der Stakeholder, der Maoglichkeiten des
Modells und der verfiigbaren Zeit definiert wird. Hilfreich fir die Bestimmung ist eine konkrete Nennung des
Themas, der Fragestellungen und der zu erwartenden Ergebnisse. Als Abgleich konnen Informationen zum ak-
tuellen Arbeiten (Status Quo), inklusive verwendeter Software, Daten, Beteiligten Personen und Prozesse der
Stakeholder dienen. In dieser Phase werden auch vorhandene Daten und deren Beschaffungsprozess bespro-
chen. Auch sollte tber die Einbindung weiterer Stakeholder im Projektverlauf, vor allem fiir die Erprobung der
Tools im Reallabor entschieden werden. Je nach Fragestellung des Themas eignen sich Methoden der systema-
tischen Umfeldanalyse in denen bisherige Informationen, Erkenntnisse und Ideen strukturiert gesammelt und
dokumentiert werden.

4.1.4. Phase 03: Erstellung Grobkonzept

Die gesammelten Informationen des Explorationsworkshops dienen zur Erstellung des Modelldesigns. Hierfir
missen die technische Architektur verfeinert, die Daten beschafft, aufgearbeitet und standardisiert werden.
Es wird der Funktionsumfang der Interaktionen mit dem Tool beschrieben (Input-Faktoren). Hierflir werden die
vom Stakeholder vorzunehmenden Modifikationen bestimmt und die damit verbundenen Auswirkungen und
der Verarbeitung durch das Modell spezifiziert. Gleichzeitig werden die zu erwarteten Ergebnisse (Output-Fak-
toren) durch Metriken messbar gemacht und auf einem Dashboard visualisiert, dessen Output-Anforderungen
in dieser Phase entworfen wird. Als Ergebnis steht ein erstes Grobkonzept mit Datenmodell, Funktionen und
Ergebnisprasentation.

4.1.5. Phase 04: Anforderungsworkshop

Das Grobkonzept wird den Stakeholdern vorgestellt, um ihr Feedback einzuholen. Somit wird in dieser Phase
nachgescharft, damit Anderungswiinsche friihzeitig geduRert und einbezogen werden kdnnen. Ziel ist eine
detaillierte Spezifikation der Interkationen im Modell durch die Konzeption von Maltnahmen oder Malinah-
menpaketen und deren Wechselwirkungen auf das Gesamtsystem. Die im Grobkonzept identifizierten Metriken
sollten in dieser Phase vorgestellt werden und von den Stakeholdern gemaR ihrer Relevanz bewertet werden.
Das validierte Grobkonzept mit seinen Anderungen und Erweiterungen, auch wenn diese agil in einer spateren
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4. PROJEKDESIGN

Phase hinzugefiigt werden, kann als Feinspezifikation verstanden werden und bildet die Grundlage der weite-
ren Programmierung und Ausarbeitung des Tools.

4.1.6. Phase 05: Umsetzung

In dieser Phase erfolgt die Programmierung des Software-Tools basierend auf den gewonnenen Informationen
und den erstellten Konzepten der vorgehenden Phasen. Wahrend dieser Phase treten immer wieder Riickfra-
gen, Hiirden oder Limitierungen auf. Intern konnen diese in Stand Ups (taglichen, kurzen Austausch-Meetings)
besprochen werden. Sollten diese intern nicht geklart werden, so werden diese mit dem Stakeholder riickge-
sprochen. Je nach Komplexitat und Grad der Involvierung ist ein regelmaRiges Update-Gesprach empfehlens-
wert, um den aktuellen Stand und Fragen zu besprechen. In dieser Phase werden auch die Vorbereitungen fiir
die abschlieRende Phase, dem Reallabor getroffen. Es werden Einladungen, Prasentationen und Materialien
vorbereitet, die den Erfolg des Workshops sicherstellen.

4.1.7. Phase 06: Reallabor

Das Reallabor ist der abschlieRende Test der entwickelten Tools in einer Umgebung, die sich durch Auswahl
der Teilnehmenden, des Veranstaltungsorts und der Thematik einer realen Planungssituation maglichst stark
annahert. Jedoch werden im Unterschied zum planerischen Alltagsgeschaft in diesem Rahmen neue Methoden
und Tools getestet. So kann das Modell und deren Arbeit validiert und Feedback gesammelt werden. Bewahrt
hat sich ein flinfstufiges Vorgehen: 1) Erklarung des Vorgehen und der Hintergriinde 2) Problemanalyse der
IST-Situation 3) Planen und Erstellen von Szenarien fiir den SOLL-Zustand (Modifikation des Modells) 4) Sichten
und Diskutieren von Ergebnissen 5) Evaluation und Feedback.

Zunachst empfiehlt es sich fiir die gefiihrte Moderation, alle Teilnehmenden mit dem vorangegangenen Pro-
zess sowie mit den zugrundeliegenden Theorien und Ansatzen vertraut zu machen, ohne jedoch dass dieser
Part zu viel Zeit in Anspruch nimmt. Im Anschluss werden die aktuellen Probleme analysiert und konkrete
Zielstellungen fiir die Planung definiert. Die Interaktion und das Erstellen von Szenarien kann durch die Kom-
bination von Simulationsparametern interaktiv direkt im Modell analog dokumentiert oder hybrid vorgenom-
men werden. Die Diskussion kann ggf. unterstiitzt werden, indem man die zur Verfligung stehenden Entschei-
dungsparameter visuell aufarbeitet (siehe Anhang E). Eine andere Moglichkeit besteht darin, mithilfe von un-
terstiitzenden Medien die Stakeholder durch die Moglichkeit, eigene Eingaben zu tatigen starker zu aktivieren
(z. B. einen Interaktionstisch, auf den das Modell projiziert wird und mehrere an die Teilnehmenden ausgege-
bene iPads, um Eingaben vorzunehmen). Die Varianten wurden in den beiden Use Cases getestet.

Je nach Rechenintensivitat der Modellierung kann an dieser Stelle der Workshop in zwei Teile geteilt werden.

Parallel zu dem Workshop wird durch eine aktive Beobachtung Feedback zu Inhalten, Akzeptanz und Methodik
gesammelt und dieses in der Retrospektive ausgewertet. Auch werden die Teilnehmenden explizit gebeten ihr
Feedback abzugeben, beispielsweise mithilfe von Fragebdgen oder einem Moderationsleitfaden.

4.1.8. Phase 07: Retrospektive

Die abschlieBende Phase der ,,Retrospektive” dient der Ex-Post-Evaluation und der Validierung der Prozesser-
gebnisse. Hierbei werden zunachst die einzelnen Phasen und Prozessschritte aus der Retrospektive betrachtet
und bewertet. Zudem werden die in den einzelnen Prozessschritten jeweilig angewandten Methoden evalu-
iert. Es wird herausgestellt, als wie geeignet sich die jeweiligen Methoden zum Erreichen bestimmter Ziele
erwiesen haben und an welchen Schritten die Methoden mit Herausforderungen und Unwagbarkeiten fiir das
Projekt verbunden waren. Aus diesen Erkenntnissen wird abgeleitet, an welchen Stellen die verwendeten Me-
thoden modifiziert oder weiterentwickelt werden sollten.

Um die evaluierten Prozessschritte und den identifizierten Bedarf an Methodenanpassung und -weiterentwick-
lung erneut anwenden zu konnen, erfolgte im Projekt SmartUplLab eine weitere Iterationsschleife. Hierbei
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wurden die Phasen 1-6 anhand eines neuen Anwendungsfalls erprobt. Im Anschluss erfolgte eine Gegeniiber-
stellung der Evaluation und der gewonnenen Erkenntnisse beider Anwendungsfalle. Die Ergebnisse der Phase
»Retrospektive® werden in Kapitel 8 dargestellt.

4.2. Sprintlogik

Zusatzlich zu den oben vorgestellten Arbeitsphasen wurden die Arbeitspakete von SmartUpLab in Durchfiih-
rungsphasen, so genannte ,,Sprints“ unterteilt. Dieses Vorgehen stammt aus dem agilen Projektmanagement
(Fuchs et al.2013). Ein Sprint enthalt thematisch zusammenhangende Aufgabenpakete bzw. Arbeitsphasen,
die innerhalb eines gesetzten Zeitraums erfiillt werden. Der Vorteil dieser an der agilen Entwicklung angelehn-
ten Arbeitsweise sind die iterativen Feedbackschleifen wahrend der Gesamtprojektlaufzeit. Nach jedem Sprint
wurde evaluiert, inwiefern die Projektergebnisse von den beteiligten Stakeholdern unterstitzt, nachvollzogen
oder akzeptiert werden. Im Gegensatz zur klassischen Wasserfall-Projektorganisation, bei der am Projektende
ein Gesamtergebnis validiert wird, lassen sich so friihzeitig Risiken erkennen und Anpassungen durchfiihren.
Angefallenes Feedback aus einem Sprint wurde jeweils in den Folgesprint bearbeitet.

Das Projekt wurde in vier Sprints unterteilt. Der erste Sprint ist deckungsgleich mit der Phase 00 ,,Vorstudie®.
Der zweite Sprint umfasste den ersten Anwendungsfall ,,DRT“ mit den Arbeitsphasen eins bis sechs. Im dritten
Sprint erfolgte die Iteration der Arbeitsphasen eins bis sechs durch den zweiten Anwendungsfall ,,Parkraum-
management in der Neuruppiner Innenstadt®. Im Anschluss an die Anwendungsfalle erfolgte im vierten Sprint
die retrospektive Evaluation. Die Sprints in SmartUplLab haben sich (iber die Projektlaufzeit folgendermalen
verteilt:
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Sprint 1
,Vorstudie”

Sprint 2
»Anwendungsfall DRT

Sprint 3 ,,Anwendungsfall
Parkraummanagement”

Sprint 4
»Retrospektive”

Abbildung 3 Zeitliche Ubersicht der Projektsprints (Quelle: Eigene Darstellung)
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In der nachfolgen Grafik ist eine exemplarische Timeline fir den Ablauf eines sechsmonatigen Sprints fiir einen
Anwendungsfall abgebildet. Je nach Komplexitat und Verfligbarkeit der Ressourcen kann sich vor allem die
Grobkonzept- und Umsetzungsphase verkiirzen oder verlangern. In der Abbildung 4 wurden die bendétigten
Zeitressourcen fiir Workshops externer Stakeholder vermerkt (Ilcon mit Personen um Tisch).

Work

Package

Initiierung &
Kick-Off % th ‘

Explorations-
workshop

Grobkonzept

Anforderungs-
workshops

Reallabor

Koordination
& Riickfragen

Abbildung 4 Exemplarischer zeitlicher Ablauf eines Sprints fiir einen Anwendungsfall
(Quelle: Eigene Darstellung)

In den folgenden Kapiteln werden das Vorgehen und die Ergebnisse der Sprints und der darin umgesetzten
Arbeitsphasen ausfiihrlich dargestellt. Hierzu werden jeweils die einzelnen Ziele und die angewandten Metho-
den prasentiert. Ebenso werden die Arbeitsergebnisse und daraus abzuleitenden Erkenntnisse vorgestellt und
die Interaktionen mit den Stakeholdern sowie der Transfer beschrieben.
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5. Sprint 1 ,Vorstudie“: Organisation, Stakeholder-
Analyse und Beschreibung des IST-Zustands

Sprintlaufzeit: 01.03.2020-31.07.2020

Der initiale Sprint des Projekts konzentrierte sich auf die Gesamtplanung des Projekts sowie der Analyse der
Ist-Situation in den Bereichen Stakeholder, Vorgehensweisen, Software- und Datennutzung in Planungsprozes-
sen sowie einer Recherche zum Technology Stack. Es wurden in dieser Vorstudie die Grundlagen gelegt, um
Anforderungen an Modell und Methoden in einem Anwendungsfall zu vertiefen. Mit der Vorstudie wurden die
folgenden Ziele verfolgt:

— Entwicklung von Projektplanung & Projektdesign

— ldentifikation von Anforderungen und Nutzen fiir das zu entwickelnde Planungstool

— Identifikation und Analyse von relevanten Stakeholdern fiir einen initialen Use Case,
in dem das Planungstool iterativ entwickelt und erprobt wird

—> Recherche und Design der Softwarearchitektur

In den folgenden Abschnitten werden die Prozesse beschrieben und die Ergebnisse dargestellt, die im Rahmen
der Vorstudie in den ersten Projektmonaten von SmartUplLab umgesetzt wurden und erzielt werden konnten.

5.1. Projektplanung und -organisation

Der grundsatzliche Aufbau des Projekts entspricht den Standards des agilen Projektmanagements (siehe Kapi-
tel 4.2). Hierfiir wurde die erste Grobplanung bis zum initialen Projektende im Februar 2022 in einem Planungs-
workshop am 05.03.2020 in der Prasenzstelle der FHP in Luckenwalde durchgefiihrt. Dafiir wurde das Gesamt-
projekt in mehrere thematisch zusammenhangende Abschnitte, so genannte Sprints, unterteilt. Die jeweilige
Feinplanung wurde vor Beginn eines Sprints vorgenommen.

Die Corona-Pandemie hatte erheblichen Einfluss auf die Durchfiihrung und Organisation des Projekts. Dank des
agilen Charakters des Projekts, fiel es allerdings nicht schwer, organisatorische Element in die virtuelle Welt
zu Uberfiihren. So halfen kurze tdgliche Teamtreffen, so genannte ,Stand Ups®“, in der Kommunikation. Gro-
Rere Anliegen wurden mit der Projektleitung im Rahmen eines Jour Fixe besprochen, der alle zwei Wochen
stattfand.

5.2. Identifikation der Stakeholder & Anforderungsanalyse und mithilfe
leitfadengestiitzter Expert*inneninterviews

Ein Ziel der Vorstudie war es, die Bedarfe von Stakeholdern in kommunalen Planungsprozessen zu analysieren.
Hierbei fokussierte sich das Projekt auf den Bereich der Mobilitatsplanung, da dieser ein sektoriibergreifendes
Themenfeld darstellt.

In Vorbereitung auf den Co-Creation-Prozess sollten zudem erste Inputs fir das zu entwickelnde Planungstool
gesammelt werden. Als Methode fiir diesen Schritt hat sich das Projekt fir leitfadengestiitzte Expert*innenin-
terviews (Meuser und Nagel 1991) entschieden. Im Gegensatz zu einem Workshop haben die einzeln gefiihrten
Interviews vor allem im ersten Pandemiejahr unter Planungsunsicherheit einen hoheren Grad an Flexibilitat
geboten. Durch die Interviews konnte im Projekt die erste Phase der Datenerhebung umgesetzt werden und
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5. SPRINT | ,VORSTUDIE®: ORGANISATION, STAKEHOLDER-ANALYSE UND BESCHREIBUNG DES IST-ZUSTANDS

bereits vorhandene Daten durch qualitative Inputs erganzt werden. Auch die Literatur zu Co-Creation-Tools in
der Mobilitatsforschung zeigt, dass methodisch haufig mit dem Einholen qualitativer Daten und der Durchfih-
rung von Interviews begonnen wird (vgl. Daiberl et al 2016, Ruess und Wingartz 2020; Gebhard et al 2019).

Durch die Interviews konnte neben der Bedarfsermittlung eine erste personliche Beziehung zu den Inter-
viewpartner*innen aufgebaut werden. Ebenso konnten diese fiir die anstehenden Co-Creation-Workshops im
Rahmen des ersten Use Cases engagiert werden.

5.2.1. Vorbereitung und Durchfiihrung und Auswertung
der leitfadengestiitzen Expert*inneninterviews

Die leitfadengestiitzten Expert*inneninterviews wurden im Juni und Juli 2020 gefiihrt. Zuvor wurden die po-
tenziellen Interviewpartner*innen mittels einer Stakeholderanalyse ermittelt. Die insgesamt neun Inter-
viewpartner*innen stammen aus den Bereichen Politik, Verwaltung und Forschung sowie von offentlichen und
privaten Mobilitdatsanbietern.

Der Leitfaden fiir die Interviews bestand insgesamt aus 13 Fragen zu den Themenkomplexen Verkehrsplanung,
Zukunft des Verkehrs, Methoden und Prozesse der planerischen Zusammenarbeit und Relevanz von und Um-
gang mit Open Data (siehe Anhang A). Je nach Interviewpartner*innen wurden einige der Fragen modifiziert
oder nicht gestellt. Die Interviews wurden vor Ort oder telefonisch durchgefiihrt und haben je zwischen 45 und
60 Minuten gedauert. Die Interviews wurden aufgezeichnet und anschlieRend transkribiert und durch eine
softwaregestiitze qualitative Inhaltsanalyse ausgewertet.

5.2.2. Anforderungen an ein kommunales Mobilitatsplanungstool
(Interviewergebnisse)

Die Analyseergebnisse der neun leitfadengestiitzten Expert*inneninterviews zeigen auf, welche Erwartungen
und Bediirfnisse unterschiedliche Stakeholder an aktuelle Entwicklungen im Bereich der kommunalen (Mobili-
tats-)Planung stellen und mit welchen Herausforderungen sie sich dabei konfrontiert sehen. Zunachst konnten
die Herausforderungen und Anforderungen der Stakeholder an Prozesse in der Mobilitatsplanung herausge-
stellt werden. Vor allem in Bezug auf langfristige strategische Entwicklungen sehen es die Stakeholder als
wichtig an, dass in realistischen Horizonten geplant wird und MaRnahmen und Zielsetzungen untereinander
abgestimmt werden. Ebenso sollten PlanungsmalRnahmen stets mit den politischen Zielsetzungen und Priori-
taten abgestimmt werden.

In Bezug auf die Weiterentwicklung der Verkehrsplanung in Potsdam wird es als notwendig betrachtet, den
Verkehr in der LHP im Gesamtkontext des Berliner GrofSraums und der Lage in Brandenburg zu betrachten und
einzubetten. Da auch Sharing-Angebote in der Verkehrsplanung eine zunehmend wichtigere Rolle spielen, be-
trachten es die Interviewten als wichtig, sowohl die Bedarfe als auch die bestehenden Angebote an Sharing-
Dienstleistungen in Planungsprozessen zu beriicksichtigen.

Durch die Expert*inneninterviews konnte zudem herausgestellt werden, welche Anforderungen Stakeholder
an die Kommunikation in der Mobilitatsplanung stellen und wie ein mogliches Tool Planungsprozesse unter-
stiitzen konnte. Die Entwicklung von Mobilitatskonzepten erfolgt durch die Kommunikation zwischen verschie-
denen relevanten Stakeholdern der Stadtentwicklung, die verschiedene Institutionen und hierarchische Ebe-
nen vertreten und unterschiedliche Interessen haben. In die Prozesse sind z.B. Vertreter*innen der Verkehrs-
betriebe, der Verkehrsplanung, der Stadtplanung oder von privaten Mobilitatsanbietern involviert. In mittle-
ren und kleinen Stadten sind es oftmals die gleichen Akteur*innen, die verschiedene MaRnahmen parallel
einfiihren und sich daher regelmaRig austauschen und verhandeln. Es wird als wichtig erachtet, dass alle be-
teiligten Stakeholder die Komplexitat der Stadt nachvollziehen konnen.

Insbesondere fiir integrierte Herangehensweisen und MalRnahmen wird ein mogliches Koordinationstool von
den Interviewten als hilfreich erachtet. Ein mogliches Tool sollte eine Kommunikationshilfe darstellen und
Planungen mit einer breiteren Gruppe an Stakeholdern vereinfachen. Zudem wird die Nutzerorientierung eines
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Tools als wichtig erachtet und es sollte die Potenziale der einzelnen der jeweiligen Stakeholdergruppen biin-
deln konnen. Eine wiinschenswerte Funktion fiir ein mogliches Tool zur Unterstiitzung von Planungsprozessen
im Mobilitatsbereich ware das Aufzeigen von wiinschenswerten zukiinftigen Entwicklungen.

5.3. Entscheidungen zur Softwarearchitektur

Basierend auf vorherigen Projekterfahrungen sowie auf inhaltlichen Uberlegungen fiel die Auswahl auf die Me-
thode der Agentenbasierten Modellierung (ABM) sowie auf die Programmiersprache GAMA (Drogoul et al.,
2013). Methodologisch bietet ABM eine hohe Flexibilitat sowie vielfaltige Interaktions- und Visualisierungsmag-
lichkeiten, die flr eine partizipative Nutzung des Tools besonders geeignet sind. Im Bereich ABM erwies sich die
Programmiersprache GAMA bereits im Rahmen des Vorgangerprojekts PaSyMo (Priebe et al., 2019) als leistungs-
fahiges Tool insbesondere fiir die Integration von Geodaten sowie flir partizipative Modellierungsansatze.

5.4. Recherche der benotigten Daten und deren Beschaffung

Um dem Anspruch einer generischen Verwendung des Planungstools auch jenseits des raumlichen Kontexts
der LHP gerecht zu werden, wurde die grundsatzliche Entscheidung getroffen, das digitale Stadtmodell in sei-
nen wesentlichen Funktionen auf offenen Daten aufzubauen. Fiir einige Funktionalitaten zeigte sich, dass zu-
satzliche Daten notwendig waren, die entweder selbstandig erhoben oder bei den Stakeholdern des Planungs-
prozesses angefragt werden mussten. Zur anfanglichen Bestandsaufnahme zahlte die Recherche vorhandener
Geodaten im Land Brandenburg und insbesondere in der LHP mit besonderem Fokus auf frei verfiigbare Daten.
Die Bestandsaufnahme hat gezeigt, dass nicht nur Geoinformationen zu stadtischen Infrastrukturen vorhanden
sind, sondern auch statistische Daten zur Bevolkerung, u. a. auf Stadtteilebene. Nach Vereinbarung mit dem
Amt flr Statistik der LHP konnten Daten mit hoherer raumlicher Differenzierung (statistische Bezirke) in ano-
nymisierter Form eingesetzt werden.

Die recherchierten und verwendeten Daten sowie deren Quellen und Nutzungsbedingungen sind in Tabelle 1
Quellen Geodaten zusammengestellt.

Tabelle 1 Quellen Geodaten

AKTUALITAT/
DATENART DATENQUELLE VERFUGBARKEIT STAND DER URHEBERRECHT USE CASE
UND LIZENZ
DATEN
oSMe® - 0 Data C 0
StraBen Open Data Apr.20 pen ba a. ommons Lpen beide
OpenStreetMap Database Lizenz (ODbL)
oSMe® - 0 Data C 0
Haltestellen Open Data Apr.20 pen ba a. ommons Lpen beide
OpenStreetMap Database Lizenz (ODbL)
oSMe® - 0 Data C 0
Gebaude Open Data Apr.20 pen ba a. ommons Lpen beide
OpenStreetMap Database Lizenz (ODbL)
oSM® - 0 Data C 0
Griinflachen Open Data Apr.20 pen ba a. ommons Lpen beide
OpenStreetMap Database Lizenz (ODbL)
oSM® - 0 Data C 0
Wasserflachen Open Data Apr.20 pen ba a. ommons Lpen beide
OpenStreetMap Database Lizenz (ODbL)
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AKTUALITAT/

DATENART DATENQUELLE VERFUGBARKEIT STAND DER URHEBERRECHT USE CASE
UND LIZENZ
DATEN
Landeshauptstadt Nutzungsbedingungen
Potsdam: flir die Nutzung des Open-
. . Anwendungs-
Bebauungsplane https://open- Open Data Mai.20 Government-Data-Portals f2ll DRT
data.potsdam.de/pa- der Landeshauptstadt
ges/home/ Potsdam
Landeshauptstadt Nutzungsbedingungen
Potsdam: flir die Nut: des Open-
StraBenschilder und otsdam . ur die Rutzung des Lpen Anwendungs-
https://open- Open Data Mai.20 Government-Data-Portals
Ampeln fall DRT
data.potsdam.de/pa- der Landeshauptstadt
ges/home/ Potsdam
Landeshauptstadt
Anzahl privater PKW Potsdam: Anwendungs-
oo F’ert) https://www.pots- | Open Data 2020 Publikation der LHP ot g
i
gareg dam.de/stadtteile-
im-blick
Landeshauptstadt
Anzahl an Potsdam: Anwendunds-
Leistungsempfanger https://www.pots- Open Data 2020 Publikation der LHP f2ll DRT g
(aggregiert) dam.de/stadtteile-
im-blick
Altersstruktur .
(aggregiert auf Ebene Landeshauptstadt Auf Anfrage AUG.20 Nutzungsgenehmigung der | Anwendungs-
gg_ ‘g| N . Potsdam 9 9 Landeshauptstadt Potsdam fall DRT
statistischer Blocke)
HaushaltsgroRe
5 . g Landeshauptstadt Nutzungsgenehmigung der | Anwendungs-
(aggregiert auf Ebene Auf Anfrage Aug.20
o . Potsdam Landeshauptstadt Potsdam fall DRT
statistischer Blocke)
Haushaltstypologien
5 . yporog! Landeshauptstadt Nutzungsgenehmigung der | Anwendungs-
(aggregiert auf Ebene Auf Anfrage Aug.20
L . Potsdam Landeshauptstadt Potsdam fall DRT
statistischer Blocke)
Nutzungsbedingungen Parkraumma-
Altersstruktur geregelt durch Kooperati- nagement in
. Fontanestadt . . . .
(aggregiert auf Ebene NeuruoDin Auf Anfrage Mai.22 onsvereinbarung zwischen der Neuruppi-
statistischer Blocke) PP der FHP und der Fontanen- ner Innen-
stadt Neuruppin stadt
Nutzungsbedingungen Parkraumma-
HaushaltsgroR i- i
aus a' sgroRe Fontanestadt ' geregelt. durch Koop.eratl nagement |n'
(aggregiert auf Ebene Neurupin Auf Anfrage Mai.22 onsvereinbarung zwischen der Neuruppi-
statistischer Blocke) PP der FHP und der Fontanen- ner Innen-
stadt Neuruppin stadt
Nutzungsbedingungen Parkraumma-
Bewohnerparkscheine geregelt durch Kooperati- nagement in
. Fontanestadt . . . .
(aggregiert auf Ebene NeuruoDin Auf Anfrage Mai.22 onsvereinbarung zwischen der Neuruppi-
statistischer Blocke) PP der FHP und der Fontanen- ner Innen-
stadt Neuruppin stadt
. Parkraumma-
. Nutzungsbedingung X
Frequentierung der entsprechend: nagement in
Geschafte in der Fon- Google API Open Data Mai.22 P ) . der Neuruppi-
R https://www.google.com/int
tanenstadt Neuruppin ner Innen-
|/de ALL/help/terms maps/
stadt
Fahrplansolldaten Anwendungs-
P https://qtfs.de/ Open Data 0kt.20 Creative Commons 4.0 wendung
Deutschland (GTFS) fall DRT
ALKIS® - Amtliches LGB - Landesvermes-
LiegenschaftsKatas- sung und Geoba-
€9 ung u Open Data Mai.21 AGNB der LGB beide

terInformationsSys-
tem

sisinformationen
Brandenburg
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5.5. Weiterer Transfer und Austausch / Feedback von Stakeholdern

Im Rahmen des ersten Sprints erfolgten die folgenden zusatzlichen Transfer- und Austauschaktivitaten:

DATUM AKTIVITAT LINK/VERWEIS

04.2020 Go Live Projektwebseite und Blog www.smartuplab.de

16.06.2020 Gastvorlesung im Modul Geoinformatik am FB Bauingenieurwesen

30.04.2020 Pressemitteilung Ankiindigung Forschungsprojekt SmartUpLab Siehe
www.fh-potsdam.de/aktuelles-me-
dien/aktuelles/smartuplab

fortlaufend Interner Wissenstransfer mit Forschungsprojekten der FHP (MaaS

L.A.B.S., Prasenzstelle Luckenwalde/zugleich ehemaliger Mitarbeiter
PaSyMo-Projekts), Etablierung eines monatlichen Kolloquiums

Tabelle 2 Transfer- und Austauschaktivitdten Sprint 1
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6. Sprint 1l ,,Anwendungsfall DRT*

Sprintlaufzeit: 01.08.2020-31.10.2021

Im Rahmen des Sprints ,,Anwendungsfall DRT“ wurden zunéachst die ersten Erkenntnisse durch die Stakeholder
validiert, bevor eine Anforderungsanalyse und die Spezifikation der Funktionen des zu entwickelnden Tools statt-
fanden. Hierfiir wurde ein Use Case aus dem Forschungsspektrum des Living Labs Potsdam im transdisziplinaren
Forschungsprojekt MaaS L.A.B.S. gewabhlt, das sich mit innovativen Mobilitatsangeboten im Potsdamer Norden
befasst und den prototypischen Einsatz eines DRT im Bornstedter Feld zum Ziel hat. Um relevante Entschei-
dungsfaktoren der Verkehrsplanung und Betriebsoptionen zur Konzeption von Demand Responsive Transport
(DRT)-Szenarien zu identifizieren, wurde eng mit den Akteur*innen der ViP zusammengearbeitet. Gleichzeitig
wurde das Modell hinsichtlich der Anforderung an Daten und Visualisierung fiir den Use Case entwickelt.

Der Prototyp des Stadtmodells wurde in diesem Sprint von Stakeholdern der LHP und ViP in einem Reallabor
getestet und evaluiert. Es wurden verschiedene Betriebsszenarien fiir einen Bedarfsverkehr im Bornstedter Feld
partizipativ in das Modell eingegeben und die Ergebnisse diskutiert. Das Feedback der Stakeholder wurde ein-
gearbeitet und die Ergebnisse des Reallabors an das Forschungsprojekt Maa$S L.A.B.S. zur Feinplanung der Ope-
rationalisierung tibergeben. Ein Test- und Probebetrieb des DRT fand wahrend der Projektabschlussphase statt.®

In den folgenden Unterkapiteln werden die Phasen eins bis sechs des Anwendungsfalls DRT ,,Retrospektive®
dargestellt.

6.1. Phase 01: Initiierung & Kick Off

Durch den Kontakt mit dem Projekt MaaS L.A.B.S. wahrend der Vorstudie, wurde die Entscheidung getroffen,
im ersten Anwendungsfall eine Fragestellung im Bereich DRT aufzugreifen. Dementsprechend hat sich das Pro-
jekt als Untersuchungsgebiet ebenfalls fiir das Wohngebiet ,,Bornstedter Feld” im Norden von Potsdam ent-
schieden. Neben Maa$S L.A.B.S hatten bereits andere Vorgangerprojekte zu Mobilitatsfragen in diesem Gebiet
geforscht und somit lagen schon zu Beginn des Use Cases Daten und Erkenntnisse vor, die als Synergieeffekte
in SmartUplLab genutzt werden konnten.

6.1.1. Problembeschreibung Untersuchungsraum ,,Bornstedter Feld“

Um einen Uberblick iiber die aktuellen Herausforderungen des Untersuchungsraums und hinsichtlich der Rah-
menbedingungen fiir Mobilitdt und insbesondere fiir den Anschluss an den OPNV zu erlangen, wurde initial
eine Problemanalyse durchgefiihrt (siehe Anhang B).

Die historische Bausubstanz und die natiirlichen raumlichen Begrenzungen des Bornstedter Felds (Parks, Seen
und Walder) erschweren den Ausbau bzw. Neubau von StraRen und bestimmen somit die vorhandene Infra-
struktur. Da das Bornstedter Feld keine eigene statistische Einheit bildet, liegen fiir das Wohngebiet keine
abgegrenzten statistischen Daten vor. Die statistischen Daten der Stadt fiir diese Gegend umfassen den gesam-
ten Stadtteil Bornstedt. Dieser hat jedoch einen sehr heterogenen Charakter und zeichnet sich sowohl durch
Neubaugebiete als auch durch alte Bestandsgebiete aus. Eine Analyse der Mobilitatssituation im Bornstedter
Feld sollte daher auch - je nach Fragestellung und Analyseziel - die angrenzenden Gebiete berlicksichtigen.

® Pressemitteilung iiber den Testbetrieb der FHP: https://www.fh-potsdam.de/aktuelles-medien/aktuelles/test-eines-neuen-mobili-
taetsangebots-den-potsdamer-norden

25



6. SPRINT Il ,ANWENDUNGSFALL DRT“

Wahrend mikroskopische Betrachtungen hier gut durchfiihrbar sind, sollten makroskopische hingegen die um-
liegenden Gebiete mitbetrachten, da diese die Mobilitat maRgeblich beeinflussen und sich auch die statisti-
schen Daten auf den gesamten Stadtteil beziehen.

Das Bornstedter Feld zeichnet sich zudem durch ein starkes Bevolkerungswachstum aus. Im Vergleich zur Ge-
samtstadt gibt es hier Gberdurchschnittlich viele Haushalte mit Kindern. Bei der letzten Kommunalwahl stellte
die Partei Biindnis 90/Die Griinen mit 21 % aller Wahlerstimmen im Bornstedter Feld die starkste politische
Kraft. Da das Bornstedter Feld ein Wohngebiet ist, liegen die Arbeitsplatze der erwerbstatigen Anwohner*in-
nen in der Regel auBerhalb der Siedlung. Das Bornstedter Feld ist in einigen Bereichen nur ungeniigend an den
OPNV angebunden. Auch das Angebot an Car-Sharing-Optionen zeichnet sich in dem Wohngebiet als gering
aus. Viele Anwohner*innen - insbesondere die Haushalte mit Kindern - sind daher auf ein eigenes Auto ange-
wiesen. Es ist anzunehmen, dass sich das Mobilitatsverhalten dieser Haushalte nach Auszug der Kinder andern
wird. Kurze Wege, wie z. B. zur Tramhaltestelle, werden im Bornstedter Feld Gberwiegend zu FuR oder mit
dem Fahrrad zurilickgelegt.

Eine Umfrage der Anwohner*innen im Bornstedter Feld im Projekt Maa$ L.A.B.S. hat zudem folgende Wiinsche
beziiglich der Rahmenbedingungen fiir Mobilitat aufgezeigt:

—> Ausbau der Fahrradwege

— Verbesserung der Tramtaktung

— Verbesserung der Schulwegsicherheit fiir Kinder

— Verbesserung des Freizeitangebots in der Siedlung, zur Vermeidung von Wegen in die Innenstadt.

6.1.2. Entwicklung eines prototypischen Stadtmodells

Aufbauend auf den bereits vorhandenen Daten und Hintergrundinformationen zum Bornstedter Feld wurde zu
Beginn des Use Cases ein prototypisches Stadtmodell entwickelt. Hierfiir wurden die georeferenzierten Daten
sowie statische Bevolkerungsdaten, Verkehrsdaten und weitere Informationen aus verschiedenen Quellen zu-
sammengefihrt.

6.1.3. Use Case Austausch mit LivingLab Potsdam & SmartUplLab Arena

Im Dezember 2020 erfolgten zwei Austauschtreffen mit dem Forschungsprojekt Maa$S L.A.B.S. Ziel der Treffen
war es, sich auszutauschen und zu eruieren, inwiefern eine inhaltliche Zusammenarbeit der Projekte im Rah-
men des ersten SmartUpLab-Anwendungsfalls moglich ware. Am Austauschtreffen nahmen sowohl die Projekt-
mitarbeiter*innen von SmartUpLab als auch die Vertreter*innen von Maa$S L.A.B.S teil. Es wurde der Arbeits-
stand beider Projekte verglichen. Hervorzuheben ist, dass das Maa$S L.A.B.S. Projekt zu diesem Zeitpunkt auf
der Suche nach Konzepten fiir Einsatzszenarien einer DRT-Erprobung im Bornstedter Feld war. Als Ergebnis der
Treffen wurde ein grundlegendes Interesse an einer Zusammenarbeit zwischen den Projekten bekundet. In
einem ndachsten Termin wurden dazu die Anforderungen seitens Maa$S L.A.B.S. an eine Zusammenarbeit be-
sprochen.

AbschlieRend wurde am 28.01.2021 eine Veranstaltung unter dem Titel “SmartUpLab Arena - Szenarien in der
integrierten Stadtplanung” organisiert. Es nahmen sieben Stakeholder der Landeshauptstadt Potsdam, 6ffent-
licher und privater Mobilitdtsanbieter sowie weitere Teilnehmende teil. Auf dem Workshop wurden zunachst
die Ergebnisse der Expert*inneninterviews und der konzeptionelle Ansatz zum Einsatz von Szenarien und Agen-
tenbasierter Modellierung im Bereich der integrierten Stadtentwicklung vorgestellt. Ebenso wurden die ge-
planten Arbeitsschritte und das methodische Vorgehen prasentiert und mit den Stakeholdern diskutiert. Auf
dem Workshop wurde auch der Prototyp des digitalen Planungstools vorgestellt und die Teilnehmenden beka-
men die Mdglichkeit, ein Feedback zu ihren ersten Eindriicken zu formulieren und die Moglichkeiten des Ein-
satzes des digitalen Stadtmodells zu diskutieren.
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6.1.4. Verortung des Tools in Mobilitatsplanungsprozessen

Die Validierung der Interviewergebnisse wahrend des Workshops bot die Mdglichkeit, vor allem die aktuellen
Herausforderungen in- und Anforderungen an Mobilitatsplanungsprozesse noch einmal zu diskutieren und
hierdurch festzulegen, in welcher Phase von Mobilitatsplanungsprozessen ein unterstiitzendes Tool verortet
sein sollte.

Ein wichtiges Planungsinstrument fiir den Mobilitatsbereich ist das von der EU entwickelte Framework des
,Sustainable Urban Mobility Plan“ (SUMP), der eine ganzheitliche Perspektive sowie integrierte Herangehens-
weisen im Bereich der Mobilitatsplanung ermadglicht (Rupprecht Consult, 2019). Die Anwendung von SUMPs
in der Mobilitatsplanung soll den Wandel von einer auto- und verkehrsfokussierten Planung zu einer Planung,
die eine Balance zwischen Verkehrstragern anstrebt und auf nachhaltige Entwicklung abzielt, unterstiitzen
(vgl. Stadt Wien, 2022). Dementsprechend sollte das zu entwickelnde Planungstool im SUMP-Prozess verortet
werden.

Die Erarbeitung eines SUMPs lasst sich in vier Prozessschritte untergliedern (1) Vorbereitung & Analyse, (2)
Strategieentwicklung, (3) MaRnahmenplanung, (4) Implementierung & Uberwachung. Die vier Phasen lassen
sich wiederum in je drei Unterphasen unterteilen (Rupprecht Consult, 2019), welche wiederum einzelne Ar-
beitsschritte enthalten. Im Rahmen der SmartUplLab Arena ergab die Expert*innen-Riickmeldung, dass hin-
sichtlich einsatzfahiger digitaler Planungstools eine Marktliicke im Bereich von Tools fiir die Vorplanung be-
steht. Somit wurde das Ziel formuliert, dass das zu entwickelnde digitale Planungstool sich methodisch und
beziiglich seines Einsatzbereiches in den ersten zwei Prozessschritten der SUMP-Erarbeitung zuordnen lassen
sollte. Im ersten Prozessschritt sollte das digitale Planungstool die ,, Analyse der Verkehrssituation unterstit-
zen und im nachsten Prozessschritt , Strategieentwicklung® sollte das Tool durch die Erarbeitung Szenarien
eine Planungshilfe bieten. Als wichtige Anforderung wurde formuliert, dass dieses Tool die Interaktion von
Akteur*innen in Planungsprozessen mit unterschiedlichen fachlichen Pragungen und unterschiedlichem Wis-
sensstand ermaglichen sollte. Somit sollte die Verstandlichkeit des Stadtmodells gegeniiber der Detailtiefe,
die insbesondere in spateren Planungsschritten erforderlich ist und bereits von kommerziellen Planungstools
adressiert wird, in den Vordergrund gestellt werden.

01 Set up 02 Determine 03 Analyse
working planning mobility
structures framework situation

Preparation
& analysis

04 Build and 05 Develop vision
jointly assess and strategy with
scenarios stakeholders

Strategy
development

06 Set targets
and indicators

Measure ?Zesailueg 08 Agree actions 09 Prepare for
planning packages with and adoption and
siElahsldems responsibilities financing
Implementation 10 Manage 11 Monitor. P
adapt and

& monitoring implementation learned lessons

communicate

Abbildung 5 SUMP Prozess mit blau hervorgehobenen Schritten mit Projektrelevanz.
(Quelle: nach Rupprecht Consult, 2019)
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6.2. Phase 02: Explorationsworkshop

Am 26.03.21 wurde ein Explorationsworkshop mit den Stakeholdern der ViP und der LHP in einem digitalen
Format durchgefiihrt. Ziel war es, durch eine STEEP-Analyse entlang der fiinf Kategorien Society, Technology,
Economy, Ecology und Politics (siehe Anhang C) einen strukturierten Blick auf Trends, Faktoren oder Entwick-
lungen im Kontext von Nahmobilitat und DRT zu erlangen und das Thema und die Fragestellungen des Vorha-
bens abzustecken. Das Umfeldscanning, das durch die STEEP-Analyse erfolgte, sollte es ermdglichen, den Un-
tersuchungsgegenstand Nahmobilitat und DRT aus verschiedenen Perspektiven zu betrachten, um so ein um-
fassendes Gesamtbild des Systems und der Zusammenhange abbilden zu konnen. Durch die STEEP-Analyse
wurde vorhandenes Expert*innenwissen zu DRT strategisch aufbereitet und die Einfllisse, die bei der DRT-Pla-
nung zu berlcksichtigen sind, wurden ermittelt. Die STEEP-Analyse eignete sich jedoch nicht zur Ermittlung
von Systemdynamiken im Untersuchungsfeld, wodurch einige flir die Parametrisierung des digitalen Stadtmo-
dells relevanten Informationen nachtraglich in bilateralen Gesprachen oder durch Eigenrecherchen erhoben
werden mussten.

6.3. Phase 03: Grobkonzept

Die Erkenntnisse aus dem Explorationsworkshop wurden mit einer Recherche von Best Practices der bereits im
Einsatz befindlichen DRT-Systeme verkniipft und die Betriebsoptionen in Konzepttemplates iiberfiihrt. Die Op-
tionen der Templates stellen die folgenden verfiigbaren Interaktionen mit dem Modell dar:

—> Routing des Busses durch Setzten von Haltestellen oder Start- und Zielpunkten
—> Art der Fahrzeuge (definiert die GefaBgroRe)

— Anzahl der Fahrzeuge

—> Betriebszeiten (Hauptverkehrszeit, Nebenverkehrszeit und Nachbetrieb)

— Takt in jeweiliger Betriebszeit

—> Nachfragesteuerung der flexibel von der Haustiir abzuholenden Fahrgaste

Zusatzlich wurden Metriken zur Vergleichbarkeit der Konzepte aus dem Nahverkehrsplan der Landeshaupt-
stadt Potsdam, dem Stadtentwicklungskonzept Verkehr und weiteren Quellen recherchiert (siehe Anhang D),
gelistet und aufgearbeitet und in einem ersten Mockup skizziert. Ein Mockup ist ein digitaler grafischer Entwurf
der zu entwerfenden Losung, der die Ideen und Konzepte visualisiert und als Entscheidungs- und Kommunika-
tionsgrundlage fiir die spatere Umsetzung dient.

In einer Ubersichtskarte wurden die soziodemografischen Daten mit Berechnungen hinterlegt, um Zusammen-
hange zu visualisieren. So wurden z. B. die Laufwege zur nachsten Haltestelle berechnet und diese farbig in
der Karte dargestellt. Um mehr Details tiber das Gebiet zu erhalten, wurden Daten in geeigneten Diagramm-
darstellungen zusammengefiigt, wie z. B. die Haushaltkomposition oder die Zusammensetzung der Fahrtwege
und -zeiten. Dariiber hinaus wurden anhand der vorhandenen Bauplane, die zurzeit sich in der Bauphase be-
findenden Gebauden visualisiert.
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Abbildung 6 Visualisierung von offentlichen Daten aus verschiedenen Quellen in einer in interaktiver Karte im Stadtmo-
dell (Quelle: Eigener Screenshot)
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6.4. Phase 04: Anforderungsworkshop

Um tiefer in das Thema DRT einzusteigen und Optionen sowie konzeptionelle Ansatze fiir verschiedene DRT-
Angebote zu erkunden, fand am 07.05.21 ein weiterer digitaler Workshop statt. An diesem nahmen neben den
Vertreter*innen von SmartUplLab die Stakeholder der ViP teil. Ziel des Workshops war es, ein gemeinsames
Verstandnis von DRT-Konzepten herzustellen und gegenseitige Erwartungen in Bezug auf Plausibilitat, Voll-
standigkeit und Detailgrad der Konzepte zu klaren. Ebenso sollten der Rahmen fiir Szenarien (Entwicklungssze-
narien vs. Strategieszenarien) festgelegt werden und erste Metriken (siehe Anhang D) zum Vergleich der Kon-
zepte und Szenarien prasentiert und priorisiert werden.

6.5. Phase 05: Umsetzung

In der folgenden Phase wurde das Modell inklusive seines Aufbaus und seiner Funktionen weiterentwickelt.
Diese werden in den nachsten Abschnitten erlautert.

6.5.1. Modelllogik

Entsprechend der aus den vorherigen Arbeitsschritten abgeleiteten Anforderungen wurde ein digitales Stadt-
modell des Bornstedter Felds entwickelt. Die Abbildung 8 zeigt die drei wesentlichen Bestandteile des Modells
(grauer Hintergrund). Zuerst wurden die stadtischen Infrastrukturen mit (1) privaten- und o6ffentlichen Gebau-
den, (2) die Verkehrsinfrastruktur, wie z. B. StraBen und Ampeln sowie (3) die OPNV-Anbindungen, wie z. B.
Haltestelle und Fahrstrecke der relevanten Bus- und Tramlinien, dargestellt. Zweitens wurden die Mobilitats-
angebote im Bornstedter Feld genau abgebildet. Dank GTFS-Daten, welche Fahrtzeiten des offentlichen Perso-
nenverkehrs und dazugehorige geografische Informationen wie z. B. die Standorte von Haltestellen beinhal-
ten, kénnen Fahrpldne fiir Bus- und Tramlinien minutengenau das OPNV-Angebot simulieren. Dariiber hinaus
dienten statische Daten dazu, die Anzahl der angemeldeten privaten PKW auf Stadtteilebene zu schatzen (LHP,
2020). Drittens wurde eine kinstliche Bevolkerung von Agenten generiert (Lovelace et al., 2017), die anhand
statistischer Daten und im Anbetracht der Datenschutzverordnung der LHP die reale Bevdlkerung des Bornsted-
ter Felds in seinem fiir das Ziel der Simulation wesentlichen Merkmalen (Alter, Haushaltsdimension, Haushals-
typologie u.A.), abbildet.

Darauf basierend wurde den Stakeholdern durch die Konzepte die Mdglichkeit gegeben, bestimmte Parameter
zu definieren (blauer Hintergrund). So konnten z. B. Haltestellen, Takt und weitere operative Faktoren fir die
Planung einer klassischen, haltestellenbasierten Buslinie sowie flir die Konzeption einer On-demand-Buslinie
partizipativ definiert werden. Das Modell simulierte das Mobilitatsverhalten der Anwohner*innen des
Bornstedter Felds (iber einen ganzen Tag und generierte Verkehrs- und Mobilitatsdaten (weiler Hintergrund).
Zu den ersten zahlen Informationen lber die Belastung, die gefahrenen Kilometer und die Fahrtdauer der ge-
planten Buslinien. Zu den mobilitatsrelevanten Metriken zahlen zielgruppenbasierte Daten, z. B. liber die Kom-
position der Fahrzeiten.
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Die Architektur des Tools wurde unter Beriicksichtigung der vorhandenen Rechenfahigkeit sowie des Work-

shopskonzepts entwickelt. Fiir den Anwendungsfall wurde ein Zielgebiet von ca. 4,5 km? definiert, in dem ca.
12 Tsd. angemeldeten Einwohnern wohnen. Dementsprechend nahm die Verkehrssimulation ca. sechs Stun-
den in Anspruch. Aus diesem Grund wurde ein Online-Tool entwickelt (https://smartuplab-mobility-app.he-
rokuapp.com/apps/route_planning), mit dem die Stakeholder partizipativ die neue Route und Konzepte defi-

nieren konnten. Die Daten wurden auf einer Online-Datenbank (PostreSQL) gespeichert und dienten als Input
fur das Modell. Die Simulationen wurden gerechnet und die Daten auf der Onlinedatenbank gespeichert, so

dass sie tiber das Onlinetool einige Tage spater vorhanden waren.”

Planungstool

Datenbank

Simulation

in GAMA

® ®© & ©

®

Das Planungstool liest die Daten aus
der Datenbank aus.

Die durch das Planungstool definierten
Simulationsparameter werden auf der
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Die auf der gespeicherten Parameter
basierte Simulation wird gerechnet.

Die Ergebnisse der Simulation werden
auf der Datenbank gespeichert

Die Ergebnisse der Simulation werden
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Abbildung 9 Architektur des Tools - ,,Anwendungsfall DRT” (Quelle: Eigene Darstellung)

7 Siehe https://smartuplab-mobility-app.herokuapp.com/apps/scenario_analysis
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6.6. Phase 06: Reallabor

Abbildung 10 Arbeit mit dem Modell wéihrend des Reallabors (Quelle: Eigene Aufnahme)

Nachdem die Entwicklung des DRT-Modells abgeschlossen war, fanden im Oktober 2021 zwei aufeinanderfol-
gende Workshops statt, in denen das Modell erprobt und Szenarien entwickelt wurden. Die partizipativen Re-
allaborworkshops konnten in Prasenz in den Raumlichkeiten der ViP stattfinden. Ziel der Workshops war es,
mithilfe des digitalen Stadtmodells Szenarien fiir eine DRT-Route des bisher unzureichend an den OPNV ange-
bundenen Plangebiets Bornstedter Feld zu entwickeln und zu bewerten.

Hierflir konnten die Teilnehmenden am ersten Workshoptermin zunachst iiber den Szenario-Planer unter-
schiedliche kartographische Ansichten und relevante raumbezogene Daten visualisieren und die aktuelle lo-
kale Angebots- und Nachfragesituation kennenlernen. AnschlieRend wurden drei Szenarien fiir eine Linienbus-
bzw. DRT-Route erprobt.

—> Basisszenario als Referenz: Ist-Zustand ohne Intervention

(OPNV-Angebot im Bornstedter Feld bleibt so wie es ist)
— Klassische Buslinie: Buslinie mit Fahrplan, fester Route und festen Haltestellen
— Flexi Linie: Bedarfsabhangige Route mit flexiblen Ein- und Ausstiegen

Die wesentlichen Eckpunkte wurden in einem DRT-Konzept-Canvas festgehalten (siehe Anhang E).

Da das Modell zum Modellieren der Szenarien mehrere Stunden benétigte, fand die Diskussion und Bewertung
der Szenarien am anschlieBenden, zweiten Termin statt. Die berechneten Szenarien wurden am zweiten Work-
shoptermin auf dem Dashboard durchgespielt und jeweilige Vor- und Nachteile diskutiert. Hierbei wurde eine
Reihe an KenngroRen und Rahmenbedingungen im digitalen Stadtmodell und in der Szenarioplanung identifi-
ziert, die ausgebessert bzw. angepasst werden konnten. Hierzu zahlten u. a. die Verkleinerung des Gebiets der
flexiblen Buslinie, die Kalibrierung des Modells mit neuen Modal Split-KenngroRen und Integration fester Zeit-
fenster flr die Flexi-Buslinie.

Es wurden drei verschiedene OPNV-Angebotsoptionen mit jeweils drei unterschiedlichen Modalsplit-Annahmen
fur die Nutzung dieser Angebote erstellt. Der durchschnittliche Modalsplit fiir die Nutzung von offentlichen
Verkehrsmitteln liegt in Potsdam bei etwa 21 %. Bei der Darstellung der einzelnen Szenarien wurde, gemaR
des Votums der teilnehmenden Expert*innen aus ViP und LHP jeweils mit diesem Wert sowie einem niedrige-
ren (16 %) und einem hoheren Wert (26 %) gerechnet. Diese Vorschlage wurden in das Modell eingearbeitet
und bei einem weiteren Workshop abschlieRend prasentiert. Die gemeinsam abgestimmten Ergebnisse wur-
den fiir die weitere Feinplanung der Umsetzung eines DRT-Betriebs an das Projekt MaaS L.A.B.S. libergeben.
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6.7. Weiterer Transfer und Austausch / Feedback von Stakeholdern

Im Rahmen des Sprints erfolgten die folgenden zusatzlichen Transfer- und Austauschaktivitaten:

DATUM

AKTIVITAT

LINK/VERWEIS

2.-5.11.2020

Prasentation: Wissensaustausch wahrend der Pandemie.
In: Coloquio Internacional Asimetrias del Conocimiento 2020/2021,
Online: Ibero-Amerikanisches Institut, CPP.

12.-13.11.2020

Prasentation Wissensmanagement als Instrument der angewandten
Forschung. In: Reunién Anual de la Red de Cientificos Argentinos en
Alemania (RCAA), Berlin

10.12.2020 Gastvorlesung zum Thema Mobilitdtsinnovationen im Master
Urbane Zukunft der FHP
08.03.2021 TD-Meet-Up (Michelini et al. 2021b)
21.04.2021 Projektvorstellung und Austausch TH Wildau
zum Thema Effizienz vor DRTs
Sommersemester Prasentation von SmartUpLab-Methoden im Seminar
2021 Wissensintegration an der Masterstudiengang ,,Urbane Zukunft”
20.05.2021 Data Day for Mobility

23.-25.06.2021

Teilnahme und Prasentation: GAMA Days 2021. ,,PaSyMo + SmartUp-
Lab: Developing and Testing a Participatory Modelling Toolbox for
Urban Systems”

https://www.irit.fr/GamaDays2021/

program/

12.-16.07.2021

Teilnahme an der ESRI User Conference

08.07.2021 AGIT Conference mit Vortrag (Popiolek et al. 2021)
07.09.2021 Prasentation des Vorhabens beim DRT Tag
16.09.2021 Konferenzteilnahme ,Participative modelling as a method for https://transdiscipli-

transdisciplinary integration in the planning of urban futures
2021 International Transdisciplinarity Conference “

narity.ch/en/veranstaltungen/itd-
conferences/itd-conference-
2021/pre-crafted-contributions/

11.-13.10.2021

Teilnahme an der ESRI DACH Konferenz

28.-29.10.2021

DGI- Forum

Tabelle 3 Transfer- und Austauschaktivitdten Sprint 2

https://fhpcloud.fh-pots-
dam.de/apps/files/?dir=/Pro-

jekt%20SmartUplLabs/03_Kommuni-

kation%20und%20Transfer/14_Kon-
ferenzen&fileid=1144121
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7. Sprint Ill: Anwendungsfall
,Parkraummanagement in der Neuruppiner
Innenstadt”

Sprintlaufzeit: 01.11.2021-30.06.2022

Um die Erfahrungen und Erkenntnisse, die im ersten Use-Case gesammelt wurden, in einer weiteren Iterati-
onsschleife erneut anzuwenden und dadurch zu erweitern, wurde von Januar bis Juni 2022 ein weiterer Use-
Case umgesetzt. Bei der Vermittlung einer weiteren Kooperationspartner-Institution unterstiitzten das bran-
denburgische Ministerium fiir Infrastruktur und Landesplanung und die Digitalagentur Brandenburg, indem
interessierte Smart-City-Manager im Rahmen eines entsprechenden Weiterbildungsprogramms des Landes
Brandenburg kontaktiert worden sind. Bei der Identifikation von Projektpartner-Institutionen wurde zum einen
darauf geachtet, dass der raumliche Kontext von Potsdam tiberschritten und zum anderen, dass der fachliche
Anwendungsfall nicht im Bereich der Planung von Bedarfsverkehren gesetzt wurde. Ziel war zu priifen, inwie-
fern das Planungstool tibertragbar auf andere raumliche und fachliche Anwendungsfalle der kommunalen Mo-
bilitatsplanung ist. Hierbei wurden die Arbeitsphasen eins bis sechs erneut durchlaufen. Der zweite Use-Case
behandelt das Thema Parkraummanagement in der Neuruppiner Innenstadt.

7.1. Phase 01: Initiierung & Kick Off

Der Kontakt zur Stadt Neuruppin wurde im Dezember 2021 durch das Landesministerium hergestellt. Der erste
Kick-Off-Call diente dem Kennenlernen und der Vorstellung des Projekts sowie der Identifizierung mogliche
Themenfelder fiir einen Use-Case. Hierbei kristallisierte sich das Thema Parkraummanagement und Nutzung
des offentlichen Raums in der Altstadt als ein passendes Thema heraus. Da sich die Stadt Neuruppin mit diesem
Themenfeld auch im Landesprojekt ,,Meine Stadt der Zukunft“ befasst, wurden hier potenzielle Ankniipfungs-
punkte gesehen.

Im zweiten Call wurde sich bereits ndher tiber das Thema , Parkraummanagement in der Altstadt” ausge-
tauscht. Die Akteur*innen der Neuruppiner Stadtplanung stellten die wesentlichen Rahmenbedingungen und
Herausforderungen dar. Ebenso wurde grob zusammengefasst, welche Daten in der Kommune zu diesem
Thema bereits vorliegen. Die Initiierungs- und Kick-Off-Phase des zweiten Use-Cases konnte somit ziigig und
zielgerichtet umgesetzt werden.

7.1.1. Problembeschreibung und Hintergrund

Die Fontanestadt Neuruppin hat ca. 31.000 Einwohnern und liegt etwa 70 km nordostlich von Berlin im Norden
von Brandenburg. Die Stadt Neuruppin plant die Erarbeitung eines neuen Parkraumkonzeptes fiir den Bereich
der Innenstadt. Hintergrund dafiir ist das Bestreben, die Nutzung des Offentlichen Raums in der Innenstadt
klimafreundlicher zu gestalten. Auf der einen Seite soll der 6ffentliche Raum klimaangepasster genutzt werden
(z. B. durch Flachenentsiegelung und kleinraumige Grinflachen). Auf der anderen Seite sollen Rahmenbedin-
gungen geschaffen werden, die ein klimafreundliches und nachhaltiges Mobilitatsverhalten ermoglichen. Die
Umverteilung und Nutzung von Flichen des Offentlichen Raums wird auch im Rahmen des Projekts ,,Meine
Stadt der Zukunft” thematisiert. Im gemeinsamen Dialog mit Blirger*innen sollen neue Lésungen fiir eine zu-
kunftsfahige Innenstadt gefunden werden (Fontanestadt Neuruppin, 2021).
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Die Stadtplanung sieht allerdings Konflikte voraus, wenn es darum geht, neue Nutzungen und Flachenauftei-
lung im offentlichen Raum umzusetzen. Erfahrungsgemal wird vor allem der Wegfall von Parkplatzen zuguns-
ten von Flichen fiir den Umweltverbund (FuBganger*innen, Radfahrer*innen, OPNV) sowie Griin- und Aufent-
haltsflachen besonders emotional diskutiert.

7.1.2. Fragestellungen

Um die Akteur*innen der Stadtplanung bei dieser Herausforderung zu unterstiitzen, adaptiert SmartUpLab das
digitale Planungstool zur Unterstlitzung der Entscheidungsfindung im Bereich des Parkraummanagements.
Die Entwicklung erfolgt in transdisziplinarer Zusammenarbeit mit den Akteur*innen der Stadtplanung. Mithilfe
des Planungstools konnen auf Grundlage komplexer Daten, Szenarien rund um das Thema Parken modelliert
und visualisiert werden. Das Planungstool basiert auf dem digitalen Stadtmodell, das fiir den Neuruppiner Use
Case adaptiert und modifiziert wurde. Das begleitende Workshopkonzept soll Entscheidungstrager*innen der
Stadt bei der Erarbeitung der MalRnahmen fiir das Parkraummanagement in der Altstadt unterstiitzen. Durch
das Modell konnen u. a. folgende Fragen beantwortet werden:

— Wie sieht die aktuelle Parksituation in der Neuruppiner Innenstadt aus?
—> Wo wird geparkt?
—  Wer parkt in der Innenstadt?
—> Wie viele Parkplatze stehen wo zur Verfiigung?
—> Welche Zielorte gibt es in der Innenstadt und zu welchen StoRzeiten werden diese frequentiert?
—> Wie gestaltet sich die Parksituation nach der Umsetzung von MaRnahmen, die den ruhenden Verkehr
in der Innenstadt einschranken?
—> Wie verandern sich die Parkmdglichkeiten in der Innenstadt in Bezug auf Verfiigbarkeit von
Parkplatzen und zulassiger Parkdauer bei unterschiedlichen MaBnahmen?
— Welche MaRnahmen bzw. Kombination von Mahahmen erweisen sich als passend, um anvi-
sierte Ziele im Bereich der Parkraumbewirtschaftung zu erreichen?

7.2. Phase 02: Explorationsworkshop

Der digitale Explorationsworkshop, der am 09.02.22 stattfand, diente dazu, eine genaue Frage- bzw. Problemstel-
lung zu definieren. Aufbauend auf der Prasentation aktueller Projekte (z. B. Meine Stadt der Zukunft), Konzepte
und Entwicklungsvorhaben in Neuruppin, die fiir das Thema Mobilitat und Parkraummanagement relevant sind,
wurden damit verbundene Herausforderungen der Stadt diskutiert. Aus der Diskussion ergab sich die Idee, ver-
anderte Rahmenbedingungen fiir den ruhenden Verkehr als Variablen im Modell abzubilden. Dies konnten z. B.
eine Begrenzung der Parkdauer, die Einflihrung eines Anwohnerparktickets oder die Reduzierung bzw. der Bau
neuer Parkpldtze sein. Zu Ende des Workshops wurde eine Ubersicht der dafiir benétigten Daten erstellt.

7.3. Phase 03: Grobkonzept

Aufbauend auf den Erfahrungen des ersten Anwendungsfalls konnten die Wirkungszusammenhange und ein
Grobkonzept in relativ kurzer Zeit erarbeitet werden. Auf diesen Grundlagen wurde auch ein erster Prototyp
fiir ein Modell erstellt. Somit konnte die grundsatzliche Ubertragbarkeit des digitalen Stadtmodell-Prototy-

pen auf andere Use Cases gezeigt werden.
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7.4. Phase 04: Anforderung

Der digitale Anforderungsworkshop fand am 23.03.2022 statt. Der Workshop sollte zum einen dazu dienen, die
Arbeitsfortschritte vorzustellen. Zum anderen sollten die Annahmen zu Wirkungszusammenhangen und Para-
metern, die das Parkverhalten in der Neuruppiner Innenstadt beeinflussen, mit den Stakeholdern diskutiert
und validiert werden. Im Workshop wurden die Fragestellung sowie die Systemdynamiken und die geplante
Modelllogik weiter ausgearbeitet. Zudem wurden die erste prototypische Version des Modells prasentiert und
die dort abgebildeten Prozesse der zielgruppenspezifischen Parkraumnachfrage erlautert.

7.5. Phase 05: Umsetzung

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Entwicklung und Anpassung des Modells beschrieben.

7.5.1. Modelllogik

In der anschliefRenden Umsetzungsphase wurde das Modell weiterentwickelt. Das Modell geht von der Grund-
annahme aus, dass sich eine Person bei der Parkplatzsuche unter Beriicksichtigung von bestimmten Faktoren
— wie z.B. Parkzonen und zulassiger Parkdauer — jeweils den freien Parkplatz aussucht, der in groRter Nahe
zum anvisierten Zielort liegt. Darauf aufbauend wurde ein Modell entwickelt, das die Wechselwirkungen zwi-
schen Parkplatzangebot und Nachfrage bzw. Parkbedarf simuliert (siehe Abbildung 11 Struktur des Modells -
»~Anwendungsfall Parkraummanagement in der Neuruppiner Innenstadt®).

Auf der Seite des Parkraumangebots bildet das Modell zunachst die Parkplatzinfrastruktur (z. B. Parkplatze,
private Garagen usw.), raumlich-bauliche Daten der stadtischen Infrastruktur und Zielorte sowie Komponenten
des Parkraummanagements (z. B. Parkzonen und zulassige Parkdauer) ab.

Dariiber hinaus beinhaltet das Modell auf der Angebotsseite zusatzliche Parameter, welche die Stakeholder
als Ideen und Entwicklungsansatze eingebracht haben. Durch diese kann das Angebot an Parkplatzen modifi-
ziert werden. Hierzu zahlen:

Aufdeckung des Klappengrabens

Rickbau oder Hinzufligen von einzelnen Parkplatzen

Bestimmung von verkehrsberuhigten StraRen und StraRenabschnitten
Erweiterung der Parkplatze in der Tollerstralle

Rickbau der Parkplatze am Rheinsberger Tor

Umbau der Parkplatze in der SchinkelstraBe (Querparken ermaoglichen)
Aufhebung der Parkzonen in der gesamten Neuruppiner Altstadt
Errichtung eines “Park & Ride” Parkplatzes auBerhalb der Altstadt

NN N N N NN

Dariiber hinaus konnten die Stakeholder folgenden Parametern verandern:

—> Definition der ein- und ausgehenden Verkehrsstrome
—> Erstellen von Veranstaltungen mit Definition des Verkehrsaufkommens

Auf Seite der Nachfrage umfasst das Modell drei wesentliche Bestandteile: anonymisierte statistische Amtsda-
ten, Verkehrszahlungen und Daten zu den in der Innenstadt ansdssigen Gewerben. Um die Stol3zeiten der Ge-
werbe und die damit verbundenen Verkehrsstrome zu definieren, wurden die Daten von Google Maps zu Stol3-
zeiten verwendet. Dieser Ansatz wurde bereits in mehreren wissenschaftlichen Veroffentlichungen validiert (u.
a. Tafidis et al., 2018; Mohring et al., 2020).
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Infrastrukturen
Parkplatz-Infrastruktur Stadtische Infrastrukturen Parkmanagement Stadtentwicklungs-
(G'S'DBI::ZVIB“t:::'k:;‘;:'Z‘:;:::h“s”‘ (GIS-Daten zu Gebauden, StraRen) (Parkausweise, Tarife, Konzepte und Zonen) konzept

Einschatzung des Angebots
SmartUplab’

e Einschatzung dN

Zielgruppen & zielgruppenspezifisches Verhalten

Bevélkerung Nerkehr Gewerbe & Zielorte
peliapnen Vinlcinpestadeg s (Befragung ,Vitale Innestadte”, Anzahl sozialversicherte am
hl sozialversicherte am Wohnort und (Verkehrszahlungen, Befragung .OhneAutoMobil“) B y 2
e Arbeitsort, Google Daten)

Mobilitatund Parkplatzbedarf

Abbildung 11 Struktur des Modells - ,,Anwendungsfall Parkraummanagement in der Neuruppiner Innenstadt” (Quelle:
Eigene Darstellung)

Fir das Modell wurden vier verschiedene Zielgruppen herausgearbeitet, die entweder in die Innenstadt hin-
einfahren und dort einen Parkplatz suchen oder aus der Innenstadt hinausfahren und dabei einen Parkplatz
frei werden lassen (siehe Abbildung 12 Relevante Zielgruppen). Die einzelnen Zielgruppen werden im Folgen-
den erlautert.

Im Bereich des eingehenden Verkehrs zahlen zur ersten Zielgruppe (1) Erwerbstatige, die auBerhalb der Innen-
stadt wohnen, morgens ihre Arbeit in der Innenstadt aufsuchen und in der Nahe ihres Arbeitsortes einen Park-
platz suchen. Zur zweiten Zielgruppe (2) im Bereich des eingehenden Verkehrs zahlen Personen, die zu Freizeit-
und Tourismuszwecken oder fiir Besorgungen und Erledigungen einen bestimmten Ort in der Innenstadt auf-
suchen und dort einen Parkplatz suchen. Wie viele Personen dieser Zielgruppe einen Parkplatz suchen, ist ab-
hangig von den jeweiligen StoRRzeiten der Zielorte.

Im Bereich des ausgehenden Verkehrs gibt es zum einen die Zielgruppe der Erwerbstatigen (3), die in der In-
nenstadt wohnen und mit dem Auto zu ihrem Arbeitsort auBerhalb der Innenstadt fahren. Dadurch werden
morgens Parkplatze frei, bis diese am Nachmittag wieder aufgesucht werden. Zur zweiten Zielgruppe im Be-
reich des ausgehenden Verkehrs (4) zahlen Personen, die in der Innenstadt wohnen und in ihrer Freizeit Orte
aulerhalb der Innenstadt aufsuchen.
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)

Ausgehender Verkehr Eingehender Verkehr

2
Freizeitsuchende

1 Erwerbs-

" tétige (unregelmaBiger
Anwohner*innen | I Vorksh)
| Verkehr)

Abbildung 12 Relevante Zielgruppen (Quelle: Eigene Darstellung)

Das Modell simuliert die Interaktion zwischen Parkplatzangebot und -nachfrage in der Neuruppiner Innenstadt
liber einen ganzen Tag und generiert Daten zu den besetzten bzw. freien Parkplatzen sowie zu den Laufdistan-
zen zwischen Zielorten und Parkplatzen.

7.5.2. Architektur des Tools

Die technologische Architektur des Tools wurde so entwickelt, dass sie einen agilen partizipativen Austausch
tber mehrere Feedbackrunden ermdoglicht.

Datenbank

i
Simulation @ ~

in GAMA / \
& @

Dashboard

Daten fiir die Simulation werden
aus der Datenbank herausgelesen

@ und das Modell dementsprechend
auf dem Interaktionstisch
projiziert.

Die Ergebnisse der Simulation
@ werden auf der Datenbank
gespeichert

Die Ergebnisse der Simulation
@ werden auf dem Dashboard zur

Interaktionstisch Analysezwecke dargestellt

Abbildung 13 Architektur des Tools ,Anwendungsfall Parkraumbewirtschaftung in der Neuruppiner Innenstadt” (Quelle:
Eigene Darstellung)
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Fiir den Reallaborworkshop wurde der im Rahmen des Projekts PaSyMo entwickelte interaktive Prasentations-
tisch genutzt, der aus den folgenden Elementen besteht:

— Prdsentationsflache

— ein speziell konfigurierter Hochleistungsrechner

— ein Kurzdistanzbeamer mit Touchsensor zur Interaktion

—> ein Prasentationsmonitor zur Ausgabe von relevanten Zusatzinformationen und Diagrammdarstellun-
gen der Ausgabewerte des Modells

Auf diese Weise konnten die Simulationen interaktiv mit den Stakeholdern direkt am Prasentationstisch erar-
beitet werden (siehe Abbildung 14 Der interaktiven Prasentationstisch mit dem Modell der Neuruppiner Alt-
stadt).

Die Ergebnisse der Simulationen und ihre Wirkungen wurden auf eine Online-Datenbank (PostgreSQL) gespei-
chert und tber ein ad hoc entwickeltes Online-Tool visualisiert.® Wahrend des Workshops standen fiinf Tablets
fur die Stakeholder zur Verfiigung, sodass die Ergebnisse eingesehen und analysiert werden konnten und die
daraus gewonnenen Kenntnisse iterativ in der Entwicklung weiterer Simulationsszenarien einflieRen konnte.

7.6. Phase 06: Reallabor

Abbildung 14 Der interaktiven Prdsentationstisch mit dem Modell der Neuruppiner Altstadt (Quelle: Eigene Aufnahme)

Der Reallaborworkshop fand am 29.06.22 vor Ort in Neuruppin statt. Ziel des Reallaborworkshops war es, das
Planungstool zur Erarbeitung von Szenarien flir das Parkraummanagement und seine Potenziale fiir Planungs-
prozesse zu erproben. Hierdurch sollten Erkenntnisse fiir zukiinftige Prozesse und MaRnahmen im Bereich des

8 Siehe https://smartuplab-parking-app.herokuapp.com/
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Parkens und der Nutzung des Offentlichen Raums in der Neuruppiner Innenstadt gesammelt und entspre-
chende Szenarien erarbeitet werden.

[ Gebédude

[J Wohngebiude

[J Anziehungspunkt
[l Veranstaltungsort
[] Mischnutzung

[ Bewohnerparkplatz
Il 1 Std. parken

[ 2 Std. parken

[ 3 Std. parken

[ 4 Std. parken
Parkenfrei

[ Parkhaus & Garage
[] Belegter Parkplatz

[ 'Gebaude

[] Wohngebiude

[ Zielort

[ Mischnutzung

[0}, Bewohnerparkplatz
Il 1 Std. parken

I 2 Std. parken

. 3 Std. parken

I 4 Std. parken

Il Parkenfrei

[/ Parkhaus & Garage
[ ]/Belegter Parkplatz

Abbildung 16 Detailansicht Parkpldtze in Neuruppiner Innenstadt (Quelle: Eigene Screenshot)
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Im Rahmen des Reallaborworkshops wurden insgesamt drei Szenarien entwickelt und simuliert. Die Ergebnisse
der Simulationen sind auf dem SmartUplLab-Dashboard zugdnglich.® Zuerst wurde ein positiv-konservatives
Entwicklungsszenario definiert (Abkiirzung im Dashboard: ,,cons_pos_entwick®). In diesem Szenario wurden
bereits beschlossene Baumalinahmen, wie die Erweiterung der Parkplatze in der TollerstralRe und der Wegfall
der Parkplatze am Rheinsberger Tor, implementiert. Angesichts der steigenden Frequentierung der Neuruppi-
ner Altstadt wurde die tagliche Anzahl an parkenden Autos mit Bewohnerparkschein auf zirka 1.500 (leicht
tiber dem aktuellen Wert von 1.300) und die Anzahl an Autos von Besucher*innen der Altstadt auf etwa 2.200
geschatzt. Darauf aufbauend wurde ein weiteres Szenario erstellt, in dem lediglich der eingehende Verkehr
hoher geschatzt wurde (Abkiirzung im Dashboard: ,,cons_pos_entwick_hoeher_verkehr®). Dadurch wurde die
Anzahl an taglich parkenden Autos von Besucher*innen der Neuruppiner Altstadt auf zirka 3.300 erhoht. Im
dritten Szenario wurden die Parameter des vorherigen Szenarios iibernommen. Zusatzlich wurden die Park-
platze in zwei StralRen Abschnitten in der Karl-Marx-Stral3e entfernt (Abkirzung im Dashboard: ,,cons_pos_ent-
wick_autofrei).

Die Ergebnisse der Simulationen wurden vergleichend tiber das Online-Tool analysiert. Das erste Szenario zeigt,
dass sowohl am Morgen als auch am Abend der Druck auf die fiir die Anwohner*innen der Innenstadt vorge-
sehenen Parkplatze verhaltnismaRig hoch ist. Diese Parkplatze, insbesondere in den Wohngebieten im Siidos-
ten sowie im Nordwesten der Neuruppiner Innenstadt, sind morgens und abends zu ca. 70 % ausgelastet. Im
Laufe des Tages — wenn die erwerbstatigen Bewohner*innen der Altstadt zur Arbeit fahren — werden diese
Parkplatze deutlich entlastet. Wahrend der Geschaftszeiten steigt der Druck auf die Parkplatze entlang der
Karl-Marx-Stralle und der Friedrich-Engels-StralRe sowie in den umliegenden StraRenziigen.

Im zweiten Szenario ,cons_pos_entwick_hoeher_verkehr” ist eine dhnliche Dynamik zu beobachten. In den
Geschaftszeiten steigt jedoch der Druck auf die Parkplatze im gewerblichen Bereich: Mit zirka 1.000 zusatzli-
chen Besucher*innen pro Tag steigt der Anteil von besetzten Parkplatzen pro statistischen Bezirk von ca. 70 %
auf ca. 80 %.

Im dritten Szenario ,,cons_pos_entwick_autofrei” entfallen die Parkplatze in der Karl-Marx-Strale und es ist
eine hohere Belastung der Parkplatze im nordwestlichen Abschnitt der Friedrich-Ebert-Stralle, der Schinkel-
stralle und der August-Bebel-StralRe festzustellen. Ebenso ist das Parkplatzangebot im nordwestlichen Bereich
des Bernhard-Brasch-Platz starker ausgelastet.

9 https://smartuplab-parking-app.herokuapp.com/
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7.7. Weiterer Transfer und Austausch / Feedback von Stakeholdern

Im Rahmen des zweiten Anwendungsfalls erfolgten die folgenden zusatzlichen Transfer- und Austausch-
aktivitaten:

DATUM AKTIVITAT LINK/VERWEIS

17.11.2021 Prasentation Sprintergebnisse beim jahrlichen Gesamtkonsortial-
treffen Maa$S LABS (digitales Format)

27.11.2021 Gastvorlesung im Modul Geoinformatik am FB Bauingenieurwesen

30.11.2021 Gastvorlesung zum Thema Mobilitdatsinnovationen im
Masterstudiengang Urbane Zukunft an der FHP

13.05.2022. Teilnahme am Brandenburger Science Slam der Prasenzstellen https://youtu.be/5K90s-
der Hochschulen des Landes Brandenburg Cza74k?t=2883

Sommersemester Prasentation und Diskussion des Projekts und seiner Ergebnisse in

2022 zwei Seminaren im Masterstudiengang Urbane Zukunft an der FHP

Tabelle 4 Transfer- und Austauschaktivitdten Sprint 3
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8. Retrospektive und Fazit

Die nachfolgenden Abschnitte beschreiben die Learnings des Projekts, welche aus der Retrospektive der ein-
zelnen Phasen identifiziert wurden, mit dem Ziel, den Einsatz der entwickelten Tools in Planungsprozessen
generell zu reflektieren.

8.1. Vergleichende Betrachtung der Vorgehensweisen in den
Anwendungsfallen (Synthese aus Anwendungsfall 1 und 2)

Die beiden Anwendungsfalle, die im Rahmen von SmartUpLab umgesetzt wurden, verliefen unter sehr unter-
schiedlichen Rahmenbedingungen. Fiir den ersten Use-Case bestanden noch keine Vorerfahrungen und das
Projektteam hat iterativ durch die Bearbeitung des Use Cases das digitale Stadtmodell sowie ein Workshop-
konzept fiir seinen Einsatz in der Planung entwickelt. Somit mussten geeignete Prozessschritte und jeweils
passende Methoden im ersten Use Case zunachst erarbeiten werden. Wahrenddessen lag der Fokus im zweiten
Use Case darauf, Stadtmodell und Workshopkonzept hinsichtlich ihrer Ubertragbarkeit auf andere raumliche
und fachliche Mobilitatsplanungskontexte zu testen und fiir diesen Fokus iterativ weiter zu entwickeln. Somit
konnte im zweiten Use-Case auf die zuvor gesammelten Erfahrungswerte zuriickgegriffen werden. Fiir die Um-
setzung des ersten Use-Case stand dem Projekt ein Zeitraum von 14 Monaten zur Verfligung, wahrend der
zweite Use-Case innerhalb eines halben Jahres durchgefiihrt wurde.

Im folgenden Abschnitt werden die Vorgehensweisen und verwendeten Methoden bei der Umsetzung der bei-
den Anwendungsfalle gegeniibergestellt. Hierdurch wird herausgestellt, welche konkreten Erkenntnisse das
Projektteam aus der transdisziplindren Zusammenarbeit mit externen Stakeholdern erzielen konnte und wel-
che methodischen und prozeduralen Ansatze sich unter welchen Rahmenbedingungen bewahrt haben.

8.1.1. Vorstudie

Es hat sich gezeigt, dass der Einstieg in das Projekt und in das Thema nachhaltige Mobilitat und DRT durch die
Expert*inneninterviews ein geeigneter methodischer Zugang war. Durch die Interviews wurde ein breites
Spektrum an Informationen gesammelt, die dem Projektteam einen Uberblick zu den Arbeitsbereichen der
einzelnen Stakeholder verschafft haben. Auf der Grundlage der Erkenntnisse konnte im Bereich der Vorplanung
eine Marktlicke in den bisherigen Tools, die die kommunale Mobilitatsplanung unterstiitzen, als sinnvoller
Einsatzbereich des zu entwickelnden Planungstools identifiziert werden. Zudem konnten erste personliche
Kontakte zu den Stakeholdern aufgebaut und auf das Projekt aufmerksam gemacht werden.

Es ist jedoch zu beachten, dass die Durchfiihrung und Auswertung von Interviews eine sehr zeitintensive Me-
thodik darstellt. Im Rahmen der Phase 0, also der Informationsbeschaffung lber grundsatzliche Haltungen,
Praktiken und Herausforderungen im planerischen Alltag sowie grundlegender Anforderungen an digitale Pla-
nungstools haben die Interviewergebnisse sinnvoll verwertbare Erkenntnisse erbracht. Jedoch lieferten sie we-
niger spezifische, fiir eine spatere Verwertung im Kontext der Erarbeitung des digitalen Modells zu verwer-
tende, Erkenntnisse. Da der Interviewleitfaden sehr breit aufgestellt war, bieten die Interviewergebnisse in
diesem Kontext eher eine gute wissenschaftliche Verwertung und die Grundlage fiir die Publikation Dametto
et al. (2022).
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8.1.2. Initiierung und Kick Off

Insbesondere die Initiierungs- und Kick-Off-Phase des ersten Anwendungsfalls war gepragt von ausfiihrlichen
Austauschtreffen und Workshops sowie verschiedenen Telefonaten mit unterschiedlichen Stakeholdern. Die
Zugangshiirden wurden hierbei als relativ gering bewertet, da bereits zu Beginn von SmartUpLab Kontakte
zum ebenfalls an der FHP angesiedelten Forschungsprojekt MaaS L.A.B.S. und den darin involvierten Mitarbei-
ter*innen der ViP bestanden. Dementsprechend sind die Stakeholder dem Projekt SmartUpLab von Beginn an
mit Verstandnis und Offenheit begegnet. Es hat sich allerdings auch gezeigt, dass bei der Zusammenarbeit von
zwei eigenstandigen Projekten, die zeitliche Synchronisierung der Projektverlaufe eine Herausforderung dar-
stellen kann. So sollte der zeitliche Abstand zwischen Planungs- und Umsetzungsphase nicht zu groR sein. Im
vorliegenden Fall konnte das Projektteam von SmartUplLab am Ende der Projektlaufzeit noch den ersten Test
des im Projekt MaaS L.A.B.S. entwickelten DRT-Angebots begleiten und somit wahrnehmen, dass die im ersten
Use Case erarbeiteten Szenarien einen Mehrwert fiir die planerischen Aktivitaten des Partnerprojekts sowie
von ViP und LHP darstellten.

Im zweiten Use-Case hingegen, in der weder spezifische Kontakte noch eine grobe Thematik bestanden, er-
folgte eine ganzliche Neuakquise, bei der SmartUpLab vom Ministerium flr Infrastruktur und Landesplanung
und der Digitalagentur Brandenburg unterstiitzt wurde. Aufgrund der begrenzten zeitlichen Ressourcen wur-
den hier nur kurze zielgerichtete Einflihrungstelefonate (,,Speed Dating“) gefiihrt. Hieraus ergab sich schnell
ein grolles Interesse der Zusammenarbeit an einem Use-Case durch die Stadt Neuruppin, jedoch waren auch
die Vorstellungen, wie dieser aussehen wiirde, sehr breit gefachert. Hier bestand eine Herausforderung darin,
im Nachgang der Entscheidung liber eine Zusammenarbeit von Stadt und Projektteam, mit dem Stakeholder-
team in Neuruppin einen geeigneten Use Case zu identifizieren, der auch fiir die Weiterverwertung durch die
Stadt Neuruppin einen Mehrwert erzeugt.

Die sehr unterschiedlichen Initiierungs- und Kick-Off-Phasen der beiden Anwendungsfalle bieten somit eine
interessante Gegeniiberstellung, deren Erkenntnisse die Phasen und Herausforderungen transdisziplinarer For-
schungsprojekte, die in der Forschungsliteratur identifiziert wurden, widerspiegeln (vgl. Pohl et. al. 2007, S.
42 ff). Hieraus kann die Schlussfolgerung getroffen werden, dass der allgemeine Fokus in dieser Phase darauf
liegen sollte, in einem ausfiihrlichen Austausch Rahmenbedingungen abzustecken, Ziele und Erwartungen zu
klaren und folgende Fragen zu klaren:

1) Wie wird vorgegangen (was ist ein Modell, was ist eine Simulation)?

2) Wo liegen die Limitierungen?

3) Was ist in der gegebenen Zeit unter den gegebenen Ressourcen realistisch umsetzbar (insbesondere
zur Vorbereitung auf den Explorationsworkshop)?

Riickblickend ist das Projektteam der Ansicht, dass fiir die verbleibende Restlaufzeit von 6 Monaten der ziel-
strebige Kick-Off angemessen ist.

8.1.3. Explorationsworkshop

Im ersten Use Case wurde als Methode fiir den Explorationsworkshop eine STEEP-Analyse (siehe Kapitel 6.2)
angewendet. Riickblickend hat sich diese fiir die Annaherung und Eingrenzung des Themenfeldes fiir eine Mo-
dellierung als wenig passend erwiesen, da durch die STEEP-Analyse das Themenfeld erweitert wird und hierfir
breites Expert*innenwissen erforderlich ist. Fiir diesen Prozessschritt ware eine Analyse, die auch die Sys-
temdynamiken miteinschlie8t, angemessener gewesen. Aufbauend auf dieser Erfahrung war der Explorations-
workshop im zweiten Use-Case darauf ausgerichtet, das Themenfeld und die Fragestellung maglichst effektiv
und zielgerichtet einzugrenzen und dabei auch die Systemdynamiken zu beriicksichtigen.

Zur Strukturierung des Workshops hat sich ein Miro-Board, auf dem alle bisher vorliegenden Informationen
und Gesprachsergebnisse aufbereitet waren, bewahrt. Es hat sich jedoch gezeigt, dass durch die relativ
schnelle Vorgehensweise die Modelllogik fiir die externen Stakeholder nicht hinreichend kommuniziert wor-
den war. Dies hatte die Folge, dass die Erwartungen der Stakeholder an die Thematik mit den Kapazitaten, die
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in einem sechsmonatigen Anwendungsfall moglich sind, nicht vollends vereinbar waren. Die Entscheidung fiir
die Eingrenzung des Themas auf den Bereich des Parkraummanagements wurde letztendlich von der Projekt-
gruppe in einem Top-Down-Ansatz getroffen. Um die Akzeptanz fiir diese Entscheidung bei den Stakeholdern
zu erhohen, wurde die Begriindung und Argumente noch einmal ausfiihrlich und verstandlich erlautert. Dies
hat gezeigt, dass bestimmte, fiir eine bevorstehende Zusammenarbeit bedeutsamen Grundlagen zwischen Sta-
keholdern von Beginn an hinreichend erlautert und Erwartungen aneinander abgeglichen werden miissen.

Zusammenfassend lasst sich keine allgemeine Herangehensweise empfehlen, vielmehr sollte darauf geachtet
werden, dass die gewahlte(n) Methode(n) der Komplexitat des Themas, der Auswahl und dem Hintergrund-
wissen der Expert*innen sowie der verfligbaren Zeit gerecht werden. Folgende Aspekte sollten in der Explora-
tionsphase abschlieRend beantwortet werden:

—> Wie lautet die Problemstellung?

—> Welche Interessen und Fragen sind fir die Modellierung relevant (hierbei sollte auch die Perspektive
der Endverbraucher*innen, im Sinne von Fahrgasten des DRT oder Parkende, nicht aulRer Acht gelas-
sen werden)?

—> Was sind hierfiir EinflussgrofRen und Wechselwirkungen zu erwarten?

—> Welche Interkationen fir lassen sich hieraus fiir das Modell ableiten?

—> Welche Datengrundlage gibt es hierfiir?

8.1.4. Erstellung Grobkonzept

Im ersten Use-Case erfolgte in dieser Phase die Ausarbeitung von Templates fiir unterschiedliche DRT-Konzepte.
Sie setzten sich aus aus verschiedenen Operationalisierungsparametern zusammen, wie z.B. Taktung, Ver-
kehrszeiten, Routing, welche im Modell die Optionen zur Erstellung von Betriebsszenarien dienten. Hierdurch
konnten vorliegende Informationen strukturiert und Metriken abgeleitet werden, die einen Vergleich der Er-
gebnisse der Betriebsszenarien ermdglichen.

Im Use-Case zwei hingegen lag der Fokus bei der Erstellung des Grobkonzepts zunachst auf der Beschaffung
und Sichtung von Datensatzen. Aufbauend auf den bereits vorhandenen Daten wurde ein einfacher Prototyp
entwickelt, der auf diskursiv entwickelten Annahmen (iber die Systemdynamiken beruhte. Das schnelle zielge-
richtete Vorgehen erwies sich fiir die vergleichsweise wenig komplexe Thematik im zweiten Use-Case als ge-
eignet. Hieraus kann die Schlussfolgerung getroffen werden, dass der methodische Zugang und die Genauig-
keit sowie der Umfang bei der Erstellung eines Grobkonzeptes in Abhangigkeit vom Themenfeld gewahlt wer-
den sollten.

Die Beschaffung nicht offen vorliegender Daten, die fiir die weitere Erarbeitung des Modells bendtigt wurden,
stellte einen weiteren Arbeitsschwerpunkt in der Grobkonzeptphase des zweiten Use-Cases dar. Nicht offen
vorliegende Daten kann zum einen bedeuten, dass entsprechende Daten nicht vorliegen bzw. nicht zur Nach-
nutzung bereitgestellt werden, zum anderen, dass sie in einem nicht bearbeitbaren Format, wie z.B. einer PDF-
Datei weitergegeben werden. Die Verwendung von offenen Daten bietet einen groRen Vorteil, da diese schnel-
ler und unkomplizierter verfiigbar sind als Daten, die bei den Kommunen angefragt werden missen. Im ersten
Use-Case hat sich gezeigt, dass durch die bestehenden Kontakte der FHP zur Geodaten- und Statistikabteilung
der Landeshauptstadt Potsdam die Beschaffung der Daten deutlich unkomplizierter verlief als mit der Stadt
Neuruppin, zu der noch keine vorherigen Kontakte bestanden. Da die entsprechende Verwaltungsabteilung
auch nicht in die Zusammenarbeit im Rahmen des zweiten Anwendungsfalls von SmartUplLab eingebunden
war, bestanden wenig Anreize die benodtigten Daten strukturiert zur Verfligung zu stellen. Eine, teils im Projekt
verfolgte, hilfreiche Alternative ist die Verwendung synthetischer Daten - also kiinstlich generierter Daten, die
auf Simulationen oder Algorithmen beruhen. Ein Desiderat bei den kommunalen Verwaltungen und eine we-
sentliche Grundlage datenbasierter Planungsprojekte, das im Projektverlauf deutlich sichtbar wurde, besteht
darin, die Richtlinien zur Bereitstellung offener Daten im kommunalen Bereich operativ umzusetzen.
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8.1.5. Anforderungsworkshop

In den ersten drei Arbeitsphasen wurden in beiden Anwendungsfallen eine Vielzahl an Rahmenbedingungen
festgelegt und die Problemstellungen fiir die Modelle eingegrenzt. Die folgenden Anforderungsworkshops
dienten dazu, eine gemeinsame Sichtweise und Erwartungshaltung in Hinblick auf die weitere Ausarbeitung
des Modells und die Szenarienentwicklung zu erlangen. Die Methodik und die Arbeitsinhalte der Workshops
waren jeweils auf den Arbeitsstand der beiden Anwendungsfalle angepasst.

Der Anforderungsworkshop des ersten Use-Cases zielte vor allem auf die Validierung und Relevanzbewertung
der moglichen DRT-Konzepte und sinnvoller Metriken fiir ihre Bewertung mithilfe des Stadtmodells ab. Hierbei
sollte mit den Stakeholdern der ViP ein gemeinsames Verstandnis von DRT-Konzepten und gegenseitigen Er-
wartungen an die Konzepte erlangt werden und es sollte die Erarbeitung erster Rahmenbedingungen fiir die
Szenarien erfolgen, die im Stadtmodell im spateren Projektverlauf gemeinsam entwickelt und bewertet wer-
den. Die strukturierte Form der durch die Vorlagen bereitgestellten Informationen (ber verschiedene Routen
unterstitzte die Diskussion mit den Beteiligten. Die Einbeziehung visueller Elemente in die Templates - Karten
mit Beispielen von Routen und Serviceabdeckung - erleichterte die partizipative Konkretisierung der Anforde-
rungen und Metriken. Die initiale Erarbeitung der Information erfolgte vorrangig auf Basis der Vorschlage, die
das SmartUpLab-Projektteam entwickelt hat, als (iber die Artikulation weiterer Ideen seitens der Stakeholder.
Hier bleibt retrospektiv betrachtet offen, ob dies aus den umfassenden Vorarbeiten des Projektteams resul-
tierte oder an methodischen Defiziten bei der Aktivierung der Stakeholder lag.

Der Anforderungsworkshop im Use-Case zwei hingegen diente vor allem dem Austausch zum Zwischenstand
und der Validierung bisher getroffener Annahmen durch die Stakeholder. Durch das prototypische Modell so-
wie die relativ weit eingegrenzte Problemstellung konnte der Arbeitsfortschritt anschaulich und fiir die Stake-
holder verstandlich dargelegt werden.

Riickblickend hat sich gezeigt, dass sich diese Arbeitsphase in beiden Anwendungsfallen eher als Feedback-
schleife der bisherigen Vorarbeiten des Projektteams gestaltete, als dass weitere Anforderungen an den Use-
Case bestimmt wurden. Diese wurden zu groRen Teilen bereits im vorherigen Arbeitsschritt festgelegt. Rele-
vant war die Arbeitsphase jedoch dennoch, weil die bisher zusammengestellten Anforderungen darin explizit
validiert und festgelegt worden sind. Aus diesem Grund sind Umbenennung und Fokussierung dieser Phase auf
“Validierung” eine Empfehlung fiir die Bearbeitung zukiinftiger Use-Cases.

8.1.6. Umsetzung

In der Umsetzungsphase wurde in beiden Anwendungsfallen die Funktionsweise und der Aufbau des Modells
prazisiert und das Tool programmiert. Fiir diese Phase standen im ersten Use-Case mehrere Monate zur Verfi-
gung. Die Umsetzung des zweiten Use-Cases, der eine geringere Komplexitat aufwies und auf den technischen
Grundlagen des ersten Modells aufgebaut werden konnte, erfolgte in nur wenigen Wochen. In der Umset-
zungsphase des zweiten Use-Cases wurden durch die Projektgruppe auch die Output-Parameter im Modell er-
arbeitet. Riickblickend hat sich im darauffolgenden Reallaborworkshop des zweiten Use Cases gezeigt, dass
die Einbindung der Stakeholder bei diesem Arbeitsschritt wichtig gewesen ware, damit alle Beteiligten ihre
Erfahrungen und Sichtweisen in diesen Prozessschritt einbringen konnen und die Metriken letztlich verstanden
und akzeptiert werden.

8.1.7. Phase 6: Reallabor

Die Reallaborworkshops im Use Case 1 und 2 unterschieden sich nicht nur im Hinblick ihres konzeptionellen
Aufbaus, sondern auch durch die fiir die Umsetzung verwendete Technik. Aufgrund der langen Ladezeit des
daten- und dadurch rechenintensiveren Modells im ersten Use-Case, wurde der Workshop auf zwei Termine
unterteilt. So konnte sichergestellt werden, dass die im ersten Termin konzipierten Szenarien fir den zweiten
Termin vollstandig simuliert waren. Die Struktur des Workshops wurde im ersten Anwendungsfall noch relativ
offengehalten, um die Vorgange und Gedankengange der Planenden nicht zu beeinflussen. Da das Thema und
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die Herangehensweise fiir die Planenden jedoch teilweise neu und komplex waren, hatte im ersten Use Case
eine starker angeleitete Vorgehensweise geholfen. Dahingehend wurde die Agenda im zweiten Use Case we-
sentlich genauer strukturiert und der Fokus auf die Praktische Arbeit gelenkt.

Der Reallaborworkshop des zweiten Use-Cases hingegen fand an einem Nachmittag statt und enthielt ein sehr
dichtes Programm. Bei der Zusammenarbeit mit den Akteur*innen am Modell hat sich gezeigt, dass die Input-
parameter, die in den vorherigen Workshops gemeinsam erarbeitet wurden, ohne Verstandnisschwierigkeiten
angewendet werden konnten. Die Outputparameter und Key Performance Indikatoren (KPIs) auf dem Dash-
board hingegen, die erst in der Umsetzungsphase ohne Einbindung der Stakeholder erarbeitet wurden, waren
fur die Workshopteilnehmer*innen weniger verstandlich. Dementsprechend erfolgte keine tiefergehende Dis-
kussion und Bewertung der Szenarienergebnisse. Somit ware auch im zweiten Use Case ein zweitagiger Real-
laborworkshop sinnvoll gewesen.

Fir die Workshops im ersten Use-Case wurde als Arbeitsmedium ein groRer Prasentationsmonitor verwendet
und die Interaktionen der Stakeholder mit dem Modell erfolgte durch den Moderator. Um den Workshop fiir
die Stakeholder aktiver und kommunikativer zu gestalten, wurde als Medium fiir den Workshop im zweiten
Use-Case ein Projektionstisch gewahlt, der durch die Teilnehmenden bedient werden konnte und zusatzlich
iPads verteilt. Durch den Projektionstisch, um den sich die Teilnehmenden herumgruppierten, wurde zugleich
eine kommunikative und, im Vergleich zum ersten Use Case, weniger frontale Atmosphare geschaffen. Die
eigentlichen Funktionen des Tisches, welche die interaktive Bedienung bietet, wurden allerdings kaum ge-
nutzt. Eine Optimierung des Interfaces fiir Gestensteuerung konnte gemal den Beobachtungen der Projekt-
team-Teilnehmenden zu einer erhohten Nutzung fiihren. Auch die Tablets, auf denen die Szenarioergebnisse
visualisiert wurden, weckten zwar Interesse, halfen jedoch wenig beim Transfer und Kommunikation der Er-
gebnisse.

An dieser Stelle hat sich gezeigt, dass Stakeholder, die bereits Erfahrungen mit der Methodik des Modellierens
oder digitalen Tools mitbringen, wie es im ersten Use Case der Fall war, sich wesentlich aktiver in den Work-
shop einbringen konnten. Somit waren Vorerfahrung der Teilnehmenden bzw. Zeit fiir die Auseinandersetzung
mit den Inhalten und dem Stadtmodell wichtiger fiir die Beteiligung, als die Bereitstellung zusatzlicher inter-
aktiver Technologie. Wenn diese eingebunden wird, muss ihre Aneignung je nach Kenntnisstand der Teilneh-
menden unterstiitzt und mit zusatzlicher Zeit im Workshopkonzept unterlegt werden.

8.2. Gesamtfazit Vorgehensweise und transdisziplinare Zusammenarbeit

Die transdisziplinare Zusammenarbeit im ersten Anwendungsfall zu DRT setzte sich aus den Wissenschaft-
ler*innen der FHP sowie den Stakeholdern der ViP und der Verkehrsplanung der LHP zusammen. Mit der Be-
teiligung der externen Akteur*innen der ViP und der Verwaltung konnten zwei wichtige Stakeholdergruppen,
die fur die Planung von DRT-Routen relevant sind, abgedeckt werden.

Im zweiten Use-Case hingegen erfolgte die transdisziplinare Zusammenarbeit lediglich mit Vertreter*innen aus
dem Bereich Stadtplanung der Stadt Neuruppin. Dies hatte auf der einen Seite den Vorteil, dass die Stakeholder
ein annahernd gleiches Wissen und eine gleiche Blickweise auf die Thematik mitbrachten und keine Verstan-
digungsprobleme zwischen den einzelnen Stakeholdern entstanden. Die Zusammenarbeit mit nur einer Part-
ner-Institution stellte sich auch im Anbetracht der kurzen Zeitspanne von sechs Monaten als hilfreich dar. Auf
der anderen Seite konnten durch die homogene Zusammensetzung der Stakeholder wenig Pluralitat und kaum
unterschiedliche Blickweisen und Anforderungen an die Thematik des Parkraummanagements erreicht wer-
den. Pluralitat wird u. a. von Norstrom et al. (2020) als eine wichtige Komponente fiir erfolgreiche transdiszip-
lindre Prozesse erachtet, da nur so die Bandbreite unterschiedlicher Perspektiven auf einen Themenbereich
erfasst werden konnen.

Insbesondere beim Reallaborworkshop zeigte sich in den Diskussionen deutlich, dass die operativ und strate-
gisch arbeitenden Stakeholder durchaus unterschiedliche Agenden und Ziele verfolgen. Diese Erkenntnis be-
statigt ein zentrales Ergebnis einer im Rahmen des Projekts erstellten systematischen Literaturauswertung zu
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den Herausforderungen von Mobilitatsplanungsprojekten im Co-Design-Modus (Publikation in Vorbereitung).
Die institutionelle Hierarchie zwischen den Teilnehmenden stellte sich in einem der Use Cases als Herausfor-
derung fiir die aktive und kritische Diskussion der Workshopinhalte dar.

Bei der Arbeit am Modell und dem Erstellen von Szenarien haben sich im zweiten Use-Case Herausforderungen
und systemische Grenzen beziiglich des Modellierungsansatzes ergeben. Bei der Arbeit mit Szenarien werden
Systeme unter verschiedenen Rahmenbedingungen getestet. Dies hat sich fiir die Akteur*innen der Stadtpla-
nung, die es in der Verwaltungspraxis gewohnt sind mit festen Referenzwerten zu arbeiten, als methodische
Hirde herausgestellt. Dementsprechend hat sich die Festlegung hypothetischer Werte als herausfordernd er-
wiesen und gezeigt, dass an dieser Stelle die Logik der Verwaltung schwer mit der Logik des Modellierens
vereinbar ist. Riickblickend kann daraus die Erkenntnis gezogen werden, dass in diesen Situationen der trans-
disziplindren Zusammenarbeit, in der die Grenzen der Arbeitsweisen unterschiedlicher Stakeholder aufeinan-
derstoRen, ein effektives “Boundary Management” von Bedeutung ist. Hierbei sollten neben den unterschied-
lichen Arbeitsweisen auch die verschiedenen normativen Systeme, Regeln und Erwartungen einzelner Stake-
holdergruppen ermittelt und beriicksichtigt werden, damit diese in den gemeinsamen Arbeitsprozess inte-
griert werden konnen (Schuck-Zoller et al. 2017, Verwoerd et al. 2020)

Im Rahmen der transdisziplindren Zusammenarbeit von SmartUpLab mit den externen Stakeholdern hat sich
im Vergleich der beiden Projekte gezeigt, dass die zeitliche Synchronisierung der Agenden einzelner beteiligter
Stakeholdergruppen von Bedeutung ist. Im ersten Anwendungsfall wurden durch das Planungstool konkrete
Szenarien fiir Bus- bzw. DRT-Routen im Bornstedter Feld modelliert. Das Projekt MaaS L.A.B.S, mit dessen Sta-
keholdern in diesem Use-Case zusammengearbeitet wurde, war zu diesem Zeitpunkt allerdings noch nicht in
der Planungsphase angelangt. Dies erschwerte im Verlauf des Use Cases manchmal die Einigung auf verbind-
liche Anforderungen.

Jedoch haben die im Use Case entwickelten Ergebnisse einen wesentlichen Impact auf die Feinplanung des
DRT-Angebots im MaaS L.A.B.S.-Projekt gehabt. Die Ubergabe der Ergebnisse stellt fiir das Projekt MaaS
L.A.B.S. den Kick-off der Feinplanung dar, in dem die Operationalisierung und Weiterentwicklung der im Use
Case entwickelten Szenarien erfolgte. Das Ineinandergreifen der Planungszyklen kann in diesem Use Case als
sehr hoch bewertet werden und ein erster Testbetrieb des DRT-Angebots im Projekt MaaS L.A.B.S. erfolgte noch
in der Projektlaufzeit des Projekts SmartUpLab.

Auch beim Anwendungsfall in Neuruppin hat sich gezeigt, dass eine unzureichende Synchronisierung der Agen-
den bzw. Zeitlinien eine Herausforderung fiir die Zusammenarbeit sein kann. Obwohl die Themen ,,Parken
und ,Nutzung des Offentlichen Raumes” zurzeit im Rahmen eines weiteren Projekts in Neuruppin behandelt
werden, ist die Erarbeitung eines neuen Konzepts fiir Parkraummanagement erst fiir die nahe, noch nicht zeit-
lich definierte Zukunft vorgesehen. Dementsprechend wurde dem Thema wahrend der Bearbeitung des An-
wendungsfalls weder in der Politik noch in der Verwaltung oberste Prioritat eingeraumt. Die Teilnahme am
Reallaborworkshop und das Erproben des Planungstools hat fiir die Stakeholder somit lediglich einen interes-
santen Austausch mit neuen methodischen Ansdtzen und Sichtweisen auf das in naher Zukunft zu bearbeitende
Thema ermaglicht. Der Zeitpunkt des Workshops lag allerdings zu friih, um die erarbeiteten Ergebnisse in das
kiinftige Parkraumkonzept einflieRen zu lassen.

Die Erfahrungen, die in SmartUpLab in der Zusammenarbeit mit den externen Stakeholdern gewonnen wur-
den, zeigen auch, dass sowohl die inhaltlichen als auch methodischen Kenntnisse der Stakeholder bei der The-
men-und Methodenwahl Beriicksichtigung finden miissen. Wahrend sich die Stakeholder des ersten Use-Cases
in ihrer Arbeit regelmaRig mit dem Thema Linienplanung befassen, wurde das Thema Parkraumplanung in
Neuruppin das letzte Mal vor etwa 20 Jahren in der Stadtplanung aktiv thematisiert. Die Komplexitat und the-
matische Tiefe von Anwendungsfallen sollten je nach Vorerfahrung der Stakeholder konzipiert werden.

Neben der fachlichen Expertise miissen Vorerfahrungen der Stakeholder in Co-Creation-Ansatzen und in Soft-
wareentwicklungsprojekten beriicksichtigt werden. Sind noch keine Vorerfahrungen in der Co-Creation-Ent-
wicklung vorhanden, im speziellen bei agilen Vorgehensweisen, bei denen friihzeitig Arbeitszwischenergeb-
nisse, Prototypen und Konzepte prasentiert werden, so ist das Erwartungsmanagement von groRer Bedeutung.
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In jeder Phase missen der von den Expert*innen zu erbringende Input und das Feedback dem jeweiligen Ent-
wicklungstand gerecht werden. Durch die Methodenauswahl, vor allem in der Anforderungsanalyse, kdnnen
die Hirden genommen werden, die das Thema als zu technisch oder theoretisch einordnen, sodass die fachli-
chen Anforderungen und Problemstellungen gut ausgearbeitet werden konnen.

Eine weitere Dimension zur Bewertung der transdisziplinaren gemeinsamen Arbeit ist die Verbreitung der Er-
gebnisse (Kothari, 2011). Sowohl in Use Case eins als auch im Use Case zwei wurden die Ergebnisse der Real-
laborworkshops entsprechend den Anforderungen der Stakeholder aufbereitet. Im ersten Use Case wurden
insbesondere die Ergebnisse der Szenarien prazise dokumentiert. Diese sollten als Grundlagedaten fiir den
weiteren Prozess bei der Einflihrung einer Buslinie im Bornstedter Feld dienen und auch fiir Kommunikations-
zwecke genutzt werden. Die Dokumentation der Ergebnisse im Use-Case zwei hingegen zielte vielmehr darauf
ab, den Prozess der Entwicklung des Tools und der verwendeten Parameter festzuhalten als die eigentlichen
Ergebnisse der Szenarien. Die Dokumentation sollte den Stakeholdern der Stadtplanung als Arbeitshilfe fiir die
spatere Erarbeitung einer neuen Parkraumstrategie dienen.

Im Projekt wurden verschiedene Formate zur Evaluation der partizipativen und transdisziplindaren Prozesse an-
gewendet. Basierend auf den hierbei gewonnenen Erfahrungen wurden Grundbausteine fiir einen einfach an-
zuwendenden transdisziplinaren Evaluationsrahmen entwickelt, der sowohl die Koharenz zwischen den trans-
disziplinaren Instanzen als auch Friihindikatoren fiir die Ubernahme von Ergebnissen beriicksichtigt. Es ist vor-
gesehen, den entwickelten Evaluationsrahmen in einem wissenschaftlichen Paper zu verdffentlichen.

Eine grundlegende Herausforderung in der transdisziplinaren Zusammenarbeit mit den externen Stakeholdern
hat auch die COVID-19-Pandemie gestellt. Da der Projektstart in die Anfangszeit der Pandemie fiel, wurde Smar-
tUpLab von langen Planungsunsicherheiten begleitet. Ebenso mussten neue Ansatze gefunden und etabliert
werden, die eine digitale Zusammenarbeit und Kommunikation ermoglichten.

8.3. Zusammenfassung der wesentlichen Erkenntnisse hinsichtlich
Einsatzes und Akzeptanz der Tools in Mobilitatsplanungs- und
Stadtentwicklungsprozessen

Das Projekt SmartUplab zielte darauf ab, ein digitales Planungstool zu entwickeln und zu erproben, durch
dessen Hilfe komplexe Ansatze der integrierten Stadtentwicklung und auch der Mobilitatsplanung leichter
umgesetzt werden konnen. Insbesondere war es das Ziel, dass das Tool sowie die Methoden bei seiner Ent-
wicklung partizipative Prozesse und die Einbindung verschiedener Stakeholdergruppen ermaglichen.

Durch die Umsetzung von zwei Anwendungsfallen in transdisziplinaren Prozessen im Themenbereich der urba-
nen Mobilitat konnte SmartUpLab ein breites Spektrum an Erfahrungen sammeln, wie ein solches Tool in der
Stadtentwicklung angewendet werden kann und welche Potenziale und Hemmnisse sich dabei ergeben.

Grundsatzlich konnte SmartUpLab feststellen, dass das entwickelte Tool aus technischer Sicht die zu Beginn
des Projekts gesetzten Ziele zu groRen Teilen erfiillen konnte. Mithilfe des Tools konnen eine groRe Zahl an
Daten in das Stadtmodell integriert, visualisiert und in den Kontext einer jeweiligen Fragestellung gebracht
werden. Hierdurch konnte in beiden Anwendungsfallen die Komplexitat der jeweiligen Fragestellung reduziert
werden. Ein geringes Mal3 an Komplexitat sowie eine leicht verstandliche und intuitive Nutzeroberflache er-
maoglichen die Integration verschiedener Stakeholdergruppen in die Planungsprozesse. Hierdurch unterstiitzt
das Tool partizipative Ansatze und vereinfacht die gemeinsame Entwicklung von Strategien und Zielen und die
dazugehorigen Entscheidungsfindungen.

Obwohl die technischen Komponenten des Tools viele hilfreiche Funktionen bieten, ist die Integration in die
Stadtentwicklungspraxis mit verschiedenen Herausforderungen verbunden, die eher institutioneller Natur
sind. Sowohl bei der Erarbeitung als auch bei der Erprobung der jeweiligen Tools im Reallabor, ist das Projekt
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in der Zusammenarbeit mit den Stakeholdern der Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung immer wieder auf
Systemgrenzen und schwer zu vereinbarende Logiken der jeweiligen Disziplinen gestoRRen.

Insbesondere bei der Erarbeitung von Szenarien haben sich im Rahmen des zweiten Use-Cases Herausforde-
rungen und methodische Grenzen bei der Nutzung des Tools gezeigt: Wahrend bei der Arbeit mit Szenarien
Systeme unter verschiedenen Rahmenbedingungen getestet werden, benotigt die Stadtplanung eher feste
Referenzwerte, die gegeniiber der Politik gerechtfertigt werden konnen. Dementsprechend hat sich die Festle-
gung hypothetischer Werte als herausfordernd erwiesen und gezeigt, dass an dieser Stelle die Logik der Ver-
waltung schwer mit der Logik der szenariobasierten Simulation vereinbar ist. Die Anwendung dieser Methoden
in der Praxis der Stadtentwicklung erfordert fiir Verwaltungen neue Herangehensweisen und Denkweisen. Um
das digitale Modellierungstool nutzen zu konnen, ist es zum einen erforderlich, dass Kommunen in ihrer Ar-
beitsweise innovative Ansatze zulassen. Zum anderen ist eine Offenheit fiir neue Ansdtze und Methoden in
seitens der beteiligten Stakeholder notwendig.

Die Erfahrungen im ersten Anwendungsfall haben allerdings auch gezeigt, dass die Verwendung des Tools und
die Anwendung der Agentenbasierten Modellierung im Bereich der Verkehrsplanung bzw. Linienplanung deut-
lich weniger Herausforderungen mit sich bringt. Dies ist vor allem darauf zuriickzufiihren, dass es sich hierbei
um Themenbereiche handelt, in denen quantitative Ansatze gelaufiger sind als in der klassischen Stadtplanung
und die zustandigen Fachakteur vielfaltige Erfahrungen im Bereich des Modellierens aufweisen.

Eine wichtige Grundlage fiir die Entwicklung des digitalen Tools hat die Verfligbarkeit von Daten dargestellt.
Am Beispiel der beiden Anwendungsfalle in SmartUplLab hat sich deutlich gezeigt, dass die Beschaffung von
Daten ein langwieriger Prozess sein kann und nicht alle Daten, die fiir eine jeweilige Modellierung benotigt
werden, auch als offene Daten in Kommunen zur Verfligung stehen. Diese Erfahrung bestatigt auch eine die
Studie von Biirger und Hoch (2020) zur Lage von Open Data in deutschen Kommunen. Die Studie stellt heraus,
dass insbesondere in Klein- und Mittelstadten weiterhin Datensilos bestehen und keine oder nur wenige offene
Daten bereitgestellt werden. Als Griinde daflir werden fehlende Ressourcen und ein fehlender gesetzlicher
Auftrag genannt (Biirger & Hoch, 2020). Obwohl die Verfiigbarkeit von Open Data fiir die Weiterentwicklung
und Verbreitung digitaler Planungstools von groRer Bedeutung ist, hat sich in SmartUplLab gezeigt, dass syn-
thetische Daten eine wertvolle Alternative bieten kdnnen.

Insgesamt hat das Projektteam damit den Eindruck gewonnen, dass der Einsatz eines solchen Tools mit dem
Ansatz der Agentenbasierten Modellierung fir die Stadtentwicklungspraxis zahlreiche Potenziale bieten kann.
Die Nutzung und Verbreitung des Tools in der Stadtentwicklungspraxis werden jedoch auf der einen Seite von
diversen systemischen Rahmenbedingungen erschwert. Auf der anderen Seite stellen auch fehlende Personal-
kapazitaten und Expertise in der Verwaltung stellen ein Hemmnis in der Nutzung und Verbreitung des Tools in
Planungsprozessen. Aufgrund des noch sehr heterogenen Kompetenzstands im Umgang mit (agentenbasier-
ter) Modellierung in der kommunalen Planung wird kurz- oder Mittelfristig das Potenzial fiir den Einsatz des
Planungstools eher in einer kompetenzentwickelnden, angeleiteten Nutzung durch die Einbindung des Stadt-
modells in ein Workshopkonzept zur Definition, Entwicklung und Losung eines Planungsproblems gesehen.
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In SmartUpLab ist es deutlich geworden, dass auch die Weiterentwicklung des Tools bis hin zur Markreife so-
wohl als angeleitetes Kompetenzentwicklungsangebot als auch als selbststandig nutzbares digitales Planungs-
instrument durch die systemischen Grenzen des Projekts schwer umzusetzen ist. Diese Erfahrung bezieht sich
vor allem auf die begrenzte Projektlaufzeit und die ebenso begrenzte finanzielle Forderung. Auch der Wechsel
von Personal, der gleichzeitig den Wechsel der Wissenstrager bedeutet, hat sich als Hemmnis fiir eine mogli-
che Weiterentwicklung herausgestellt. Vor allem bestehen aber aufgrund der beschriebenen institutionellen
Innovationshemmnisse zurzeit noch keine hinreichend aussichtsreichen wirtschaftlichen Potentiale, die z.B.
eine Ausgriindung auf Basis der Projektergebnisse lohnenswert erscheinen lassen, obwohl die grundsatzliche
technische Machbarkeit und Eignung des Ansatzes u.E. im Projekt gezeigt werden konnte.

Wahrend der Anwendungsfalle, aber auch wahrend der vorherigen Expert*inneninterviews, kam oftmals die
Frage der Zielgruppe solcher Tools auf. Es muss weiter gepriift werden, ob die Planungsakteure der Verwaltung
als Endnutzer die passende Zielgruppe fiir ein digitales Planungstool sind oder vielmehr Beratungsfirmen und
Ingenieurbiiros, welche von Kommunen beauftragt werden, Tools nutzen und die Ergebnisse bereitstellen.
Hierflir ware wiederum eine ganzlich andere Methodik in der Nutzung der Tools und Vorgehensweise der Ent-
wicklung in Betracht zu ziehen.

Auch wenn es zu einer moglichen wirtschaftlichen Anwendung noch ein weiter Weg ist, so hat das Projekt
SmartUpLab erheblich zu einer Verbesserung der Kompetenzen der FHP in der angewandten Forschung zum
Thema Smart City beigetragen. Die Bekanntheit des Instituts fiir angewandte Forschung Urbane Zukunft bei
regionalen Stakeholdern in der Stadtentwicklung konnte gesteigert werden. Aufbauend auf den Arbeiten von
SmartUplLab konnten schon jetzt Folgeprojekte aus Mitteln des Bundes generiert werden. Dazu gehort der
erfolgreiche Wettbewerbsbeitrag der FHP gemeinsam mit der HNE Eberswalde und der TH Brandenburg im
BMBF-Programm ,,Innovative Hochschule®. In dem auf fiinf Jahre angelegten Projekt soll unter anderem ein
agiles Innovationsteam zur Unterstiitzung brandenburgischer Stadte bei datenbasierten Planungs- und Ent-
scheidungsprozessen aufgebaut werden. Ein weiteres Beispiel ist die begonnene mehrjahrige Kooperation der
FHP mit der Landeshauptstadt im Rahmen des durch das BMI geforderten Programms ,,Modellkommune Smart
City“, die ohne den Erfahrungsaufbau und das Renommee durch das Projekt SmartUpLab so nicht mdglich
gewesen ist. Somit hat die Projektforderung der FHP ermdglicht, ihr Forschungs- und Transferprofil im The-
menfeld Digitalisierung und Nachhaltigkeitstransformation der Stadte zu konsolidieren und auszubauen.
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A. Leitfaden (generisch)

A |
FH n P S m a rt l ' La b EUROPAISCHE UNION
’ 'AF U R BAN E p Europaischer Fonds fur

Regionale Entwicklung
ZUKUNFT Decision Support Too te Mobilitat

Experteninterviews

Leitfaden

Datum Uhrzeit

Ort Falls Online | (Name des Tools)
Interviewer

Befragte (Name, Alter, Geschlecht, Rolle, Organisation)

Prasentation

Das Projekt SmartUplLab entwickelt einen intelligenten Werkzeugkasten zur Planung innovativer Mobili-
tatslosungen, mit Werkzeugen wie agentenbasierte Simulationen, Co-Creation-Tools und (GIS-)Datenban-
ken, u.A. von Ihnen, als Expert*In der Stadt/ Verkehrsplanung, wir méchten gerne lhre Erfahrungen, Per-
spektiven und Erwartungen zur Verkehrsplanung kennenlernen. Unser Ziel ist es zu verstehen, welche
Bediirfnisse und Herausforderungen entstehen, wenn verschiedene Akteur*innen bei der Entwicklung ei-
nes nachhaltigen Verkehrs fiir unsere Stadt zusammenarbeiten. Unser Projekt arbeitet eng mit einem an-
deren Projekt des Instituts flir angewandte Forschung Urbane Zukunft der FHP, dem Projekt MaaS L.A.B.S.,
zusammen, das sich auf die Umsetzung von Mobilitat als Dienstleistung konzentriert. Unsere Ziele sind
weiter gefasst und auf die allgemeine Verkehrsplanung ausgerichtet.

Uber dieses Interview

Das Interview dauert circa 45 min. Wir fiihren dieses Interview mit wissenschaftlichen Zielen durch. Alle
Informationen, die Sie uns zur Verfligung stellen, konnen nach lhrer Einwilligung anonym bleiben. Es ist
zu beachten, dass dieses Projekt nur eine begrenzte Anzahl von Interviews beinhalten wird, und daher die
vollstandige Anonymisierung der Angaben ist bei bestimmten Fragen nicht vollig machbar und ggf. riick-
fihrbar sind. Wir werden nach dem Interview die Einwilligungserklarung zur Erhebung personenbezoge-
ner Interviewdaten. Vorab die Frage: Sind Sie mit der Aufnahme und Speicherung der Daten einverstan-
den?

Fragen

1. Wie beschreiben Sie Ihre Rolle in den Entscheidungsprozessen in Bezug auf neuartige Mobilitatlésungen
der Verkehrsplanung von Potsdam?

2. Was sind aus lhrer Sicht die wichtigsten Strategiepapiere der Verkehrsplanung der Stadt Potsdam? In-
wiefern stehen die umgesetzten Projekte im Zusammenhang mit den Strategiepapieren? Gibt es Heraus-
forderungen zwischen langfristiger Planung und politischem Tagesgeschaft?
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3. Wie laufen die Entscheidungsprozessen der Verkehrsplanung neuer Mobilitatlosungen fiir die Stadt
Potsdam ab? Welche sind aus lhrer Sicht die wichtigen Kriterien / Faktoren bei Entscheidungen (z.B. sozi-
ale- wirtschaftliche oder politische Faktoren)?

4. Wie grol} ist der Zeithorizont flir Projekte der Potsdamer Verkehrsplanung? < 5 Jahre, 5-10 Jahre, 10-20
Jahre oder mehr? Welche Szenarien sehen Sie fiir diesen Zeitraum fiir die Verkehrswende der Stadt Pots-
dam?

5. Wie wichtig ist lhrer Meinung nach die Zusammenarbeit mit verschiedenen Sektoren, um die Verkehrs-
planung zu fordern (z.B. Verkehrsanbieter, Energieanbieter, Nutzer, Akademiker)? Haben Sie Erfahrung
mit dieser Art von Zusammenarbeit? Wenn ja, wie wiirden Sie das bewerten? Welche positiven oder ne-
gativen Erfahrungen haben Sie gemacht?

7. Welche Tools, Spezialtools (auch Eigenentwicklungen in Excel) und Methoden fiir die Entscheidungsfin-
dung in der Verkehrsplanung sind aus lhrer Sicht relevant? Konnen Sie bitte beschreiben, welche Verfah-
ren oder Elemente in Ihrem letzten Projekt verwendet wurden?

8. Identifizieren Sie irgendwelche Liicken bei der Verwendung von Software-Tools fiir Verkehrsplanung?
Was sollte ein Planungstool (ibernehmen, wenn es um das Treffen von Entscheidungen bei der Verkehrs-
planung geht?

9. Haben Sie Erfahrung mit Modellierungen oder Simulationen fiir Planungsprozessen? Wenn ja, wie wiir-
den Sie diese Erfahrung beschreiben?

10. Konnen Sie uns ein Beispiel geben, wie ein Modell sein sollte, damit es in lhrer Planungsarbeit verwen-
det werden kann?

11. Denken Sie, dass die Verkehrsmodellierung fiir die Planung neuer Mobilitatlésungen hilft neue Optio-
nen zu explorieren oder den Einfluss der Mallnahmen zu evaluieren?

12. Benutzen Sie fiir lhre Arbeit irgendwelche GIS-gerechte Informationen? Was sind aus lhrer Sicht die
Herausforderungen bei der Verwendung offener Daten fiir die Planung?

13. Sie kennen unsere Projektziele. Mochten Sie ausgehend vor dem Hintergrund dessen was wir bespro-
chen haben noch etwas hinzufligen?

Vielen Dank fiir Ihre Mitarbeit!

Das Interview ist mit wissenschaftlichen Zielen durchgefiihrt. Die Daten werden unter die Europaische und
deutsche Richtlinien gespeichert und anonymisiert.

Abbildung Anhang A Leitfaden generisch (Quelle: Eigener Screenshot)
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B. Entwurf zum Bericht Problembeschreibung Bornstedter Feld
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Ubersicht

Dieses Dokument stellt die wichtigsten Aspekte der Problemsituation und Nachfrage in Bornstedter Feld
um die Entwicklung eines Tarifkonzept zu OPNV und Sharing vor. Diese Aspekte sind wie folgt gekenn-
zeichnet:

A) Konversion der historischen Bausubstanz und der dadurch gegebenen Infrastruktur konnten beeinflus-
sende Faktoren sein.

B) Natdirliche Begrenzungen (Parks, Seen, Walder, etc.)
C) Ungenaue Abgrenzung des Gebiets

D) Statistische Daten nicht immer fiir das Bornstedter Feld verfligbar, sondern meist fiir ganz Bornstedt
und die verschiedenen Quartiere konnten sehr heterogen sein (Neubau vs. Bestand)

E) Analyse der Mobilitat, sollte auch Umfelder beriicksichtigen, je nach Fragestellung kann das Gebiet zu
klein sein. Mikroskopische Betrachtungen sind hier gut durchfihrbar, makroskopische hingegen sollten
Umfelder mit einflieRen lassen, da sie die Mobilitat malRgeblich beeinflussen und die Datenlage unklar
ist (siehe D).

F) Uberdurchschnittliche Anzahl an Haushalten mit Kindern, welche auf ein Auto angewiesen sind. Zu-
kiinftig (nach Auszug) weist dies neue Mobilitatsoptionen hin.

G) Sehr starkes Bevolkerungswachstum.

H) Politisch Starkste Kraft sind in der letzten Kommunalwahl die Griinen mit rund 21 %, was auf eine
umweltbewusste Bevolkerung schlieRen konnte.

1) Erhéhte Nutzung von PKW und teilweise ungeniigende OPNV-Anbindung durch teilweise hohe FuBwege
(z.B. bei nachts geschlossenem Volkspark).

)) Geringe Angebot von Sharing-Services

K) ZufuBgehen und Fahrrad haben eine groRe Bedeutung fiir Wegezwecke wie Transport von Kindern
oder zur Tram.

L) Bewohner von Bornstedt haben Bedarf nach mehr Fahrradwege und Verbesserung der Taktung der
Tram gezeigt.

M) Es gibt eine Nachfrage nach Schulwegsicherheit sowie nach einer OPNV- Anbindung in einigen Berei-
chen.

N) Bewohner fordern ein breiteres Freizeitangebot, um das Pendeln in die Innenstadt zu vermeiden.

0) Ein groRer Teil der Bewohner verlassen Bornstedt, um Ihren Arbeitsplatz zu gelangen.
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1. ENTWICKLUNG VON BORNSTEDTER FELD (LANDSCHAFTSWANDEL + BAUSTRUKTUREN)

Das Bornstedter Feld wurde seit dem 18. Jahrhundert militarisch genutzt. Nach der Wiedervereinigung
und dem bis 1994 vollzogenem Abzug der ehemals sowjetischen (GUS)-Truppen aus den Kasernen im
Potsdamer Norden hat dieser Stadtteil seine Konversion die Potsdamer Stadtentwicklung, im Rahmen
der Konzeption der Landesregierung zur zivilen Nachnutzung ehemaliger militarischer Liegenschaften
(Palkowitsch, 2011), vollzogen.

Die Entwicklung eines neuen Stadtteils auf den rund 300 Hektar wurde am 04.12.1991 beschlossen! und
mit Hilfe einer offentliche-privaten Partnerschaft, der Entwicklungstrager Bornstedter Feld GmbH, durch-
gefiihrt.

Der Abschluss der stadtebaulichen Entwicklung wird dieses Jahr (2020) erwartet, mit 8.000 Wohneinhei-
ten in Eigenheimen, Stadtvillen, Mietshausern und andere Wohnformen fiir Studierende und Senioren
flir etwa 15.000 Bewohner (Stadt Potsdam, ohne Datum). 13 895 Menschen leben schon heute hier (Pots-
dam, 2018) in ihren eigenen vier Wanden oder zur Miete, ca. 3.050 Arbeitsplatze sind entstanden (Pro-
Potsdam, ohne Datum).

Die Pappelallee und die Nedlitzer Stralle sind die wichtigsten und verkehrlich meisten belasteten Haupt-
erschliefungsstrallen im Bornstedter Feld. Zu der ersten StralRe gibt es ein Konzept der Interessenvertre-
tung Bornstedter Feld (IVBF), um die Gefahrdungen zu verringern (siehe Unter: Herausforderungen von
der Verkehrsentwicklung in Bornstedter Feld).

Problemanalyse

A) Konversion der historischen Bausubstanz und der dadurch gegebenen Infrastruktur konnten beeinflus-
sende Faktoren sein.

B) Natdirliche Begrenzungen (Parks, Seen, Walder, etc.).

1. Eingrenzung des Zielgebiets ,,Bornstedter Feld”

Das ,,Bornstedter Feld“ findet in verschiedenen Kontexten eine andere geographische Einordnung. Eine
klare oder offizielle Abgrenzung des ,,Bornstedter Feldes” ist dementsprechend schwierig. Nachfolgend
sind verschiedene Abgrenzungen beschrieben:

1 Siehe https://www.potsdam.de/sites/default/files/documents/EntBFSatzungsbeschluss.pdf
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1.1 Statistische Abgrenzung: Nach Stadteilkatalog
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Abb. 1. Bornstedt mit Bornstedter Feld. Quelle: Landeshauptstadt Potsdam. 2018b

Abgrenzung des Bornstedter Feldes nicht maglich. Das Bornstedter Feld ist Teil Bornstedts. Interessant
sind die Grenzen nach Norden zu erwahnen, zum Beispiel Nedlitz oder der Campus Jungfernsee, welches
in folgenden Abgrenzungen oft hinzugezahlt wird.
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1.2 Wissenschaftliche Einordung nach MaaS4P / Ortgiese
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Abb. 2. Eingrenzung nach Ortgiese et al. 2019

Die Eingrenzung des Bornstedter Felds im Forschungsprojekt MaaS4P wurde fiir Neubaugebiet westlich
des Volksparks Potsdam vorgenommen. Es wurden jedoch auch westliche Bestandsbauten hinzugenom-
men. Die Tram-Endstation Kirschallee ist in dieser Abgrenzung enthalten, die Neubautrassen Richtung
Campus Jungfernsee jedoch nicht.
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1.3 Politische Abgrenzung: Entwicklungssatzung ,,Bornstedter Feld“
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Abb. 3. Entwicklugssatzung , Bornstedter Feld”.
Quelle: https://www.potsdam.de/entwicklungssatzung-bornstedter-feld

Die Entwicklungssatzung ,,Bornstedter Feld“ aus dem Jahre 1991 zieht im §2 konkrete Grenzen und um-
schliet 2 Tram-Endhaltestellen (Kirschallee, Campus Jungfernsee) sowie die Nedlitzer StraRRe und Pap-
pelallee, nicht jedoch die Kirschallee: Eine Linie 50 m sidlich der Nedlitzer Briicke tiber die Nedlitzer
Strale, Nordgrenze des Militargelandes bis zum Jungfernsee, Ufer des Jungfernsees bis zur Gemarkungs-
grenze Potsdam/Nedlitz, Gemarkungsgrenze bis zum Weg ,Vogelweide“, Weg ,,Vogelweide“ bis zur Ein-
miindung der Strale ,,Am Reiherbusch®, Siidseite der StraBe ,,Am Reiherbusch® bis zur Nedlitzer StraRe,
Ostseite der Nedlitzer StraRe bis zur nordlichen Grenze der Wohnsiedlung am Schragen, Nordgrenze und
Westgrenze dieser Siedlung bis zur Pappelallee, Siidseite der Pappelallee bis zur Ostgrenze des Lazarett-
Gelédndes, diese Grenze bis zum ,,Voltaireweg®, ,Voltaireweg“ bis zur Jagerallee, Westseite der Jagerallee
bis zur stdlichen Grenze der Kaserne, diese Grenze bis zum Brentanoweg, Brentanoweg bis zur Kreuzung
mit dem Voltaireweg, StraBe ,An der Einsiedelei” bis zur westlichen Grenze der Wohnbebauung an der
Ruinenbergstrale, Grenze zwischen Wohnbebauung und Kasernengelande bis zur Pappelallee, Stidseite
der Pappelallee bis zur Kirschallee, Kirschallee bis zur Stidgrenze der (bisher von sowjetischen Armeean-
gehorigen genutzten) Wohnsiedlung, diese Grenze bis zum Habichtweg, Habichtweg bis zur Nordgrenze
der (bisher von sowjetischen Armeeangehdrigen genutzten) Wohnsiedlung, diese Grenze bis zur Kirsch-
allee, Westseite der Kirschallee bis zum Zufahrtsweg des Garagenkomplexes, dieser Weg bis zum 0stli-
chen Grundstiicksgrenzen der Wohnbebauung beziehungsweise der Garten an der Kirschallee diese
Grenze bis zur StraBe ,,Am Golfplatz“, diese StraRe am Golfplatz bis zur Nedlitzer StraRe, die Westseite
der Nedlitzer Strale in Richtung Norden bis zur Ackerflache, Grenze zwischen Acker und Nedlitzer Holz
zur Nedlitzer Strae. (Landeshauptstadt Potsdam, 1991, S. 3).
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1.4 Bauplanerische Abgrenzung: Bebauungspldane im Entwicklungsbereich Bornstedter Feld

Die Abgrenzung des Entwicklungsbereichs Bornstedter Feld (siehe c) spiegelt sich auch in den Bebau-
ungsplanen wider (https://www.potsdam.de/sites/default/files/documents/etbf-bp-uebersicht2016-
161222.pdf), jedoch wird diese um die Kirschallee erweitert:

Bebauungsplane im Entwicklungsbereich Bornstedter Feld

Abb. 4. Bebauungsplan Bornstedter Feld,
Quelle: https://www.potsdam.de/sites/default/files/documents/etbf-bp-uebersicht2016-161222.pdf
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1.5 Nach Palkowitsch (2011)

Aufteilung des Bornstedter Felds nach Quartieren. Ahnlich zur Entwicklungssatzung werden hier Quar-
tiere benannt und zusatzlich noch Nedlitz Nord und Siid sowie das Quartier Ruinenberg hinzugezogen.
Palkowitsch unterteilt das Bornstedter Feld in Folgende Quartiere:

Quartier Truppeniibungsplatz Bornstedter Feld (Volkspark und Gartenstadt)
Quartier Kirschallee

Quartier Pappelallee - Fachhochschule

Quartier Siedlung Vaterland

Quartier Nedlitz Nord und Sid

Quartier Rote Kaserne

Quartier Ruinenberg

Quartier Garnisionslazarett

Quartier Garde-Elanen-Kaserne

1.7 Problemanalyse
A) Ungenaue Abgrenzung des Gebiets

B) Statistische Daten nicht immer nur fiir das Bornstedter Feld verfligbar, sondern meist fiir gesamt
Bornstedt. Die verschiedenen Quartiere konnten sehr heterogen sein (Neubau vs. Bestand).

C) Analyse der Mobilitat, sollte auch Umfelder beriicksichtigen, je nach Fragestellung kann das Gebiet
zu klein sein. Mikroskopische Betrachtungen sind hier gut durchfiihrbar, makroskopische hingegen soll-
ten Umfelder mit einflieBen lassen, da sie die Mobilitat maRgeblich beeinflussen und die Datenlage un-
klar ist (siehe B).
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2. Bevolkerungsstruktur
Die statistische Grunddaten fiir die Landeshauptstadt Potsdam zeigen?:

e  Bevolkerung mit Hauptwohnung: 180.503 Personen. Stand: 31.12.2019
e Bevolkerung mit Nebenwohnung: 5.738 Personen. Stand: 31.12.2019

e Auslander: 16.369 Personen. Auslanderanteil: 9,1 %. Stand: 31.12.2019.
e Bevolkerungsdichte: 948 Einw./ km?. Stand: 31.12.2018

Dagegen zeigen die statistische Grunddaten zum Stadtteil Bornstedt?:

Tab. 1. Bevolkerungsstruktur des Stadtteil Bornstedt

Bevolkerungsdaten Stand am 2018
Einwohner mit Hauptwohnung 13.895
darunter Auslander 831

davon 0 bis unter 18 Jahre 2.942

18 bis unter 65 Jahre 8.638

65 Jahre und alter 2.315
Einwohner mit Nebenwohnung 319
Bevolkerungsdichte 2.919 EW/km?2

Tab. 1 Potsdam. 2018b. Stadtteile im Blick 2018. Stadtteil 13 - Bornstedt. https://www.pots-
dam.de/sites/default/files/documents/st13.pdf

2 Siehe https://www.potsdam.de/statistische-grunddaten-zur-landeshauptstadt-potsdam

3 Siehe https://www.potsdam.de/sites/default/files/documents/st13.pdf
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Die Bevolkerung ist seit 2003 um mehr als 200% gewachsen. Das entspricht der Entwicklungszeit dieses
Stadtteils sowie der Bauinitiativen und Konversion der vorhandenen Baustrukturen. Damit ist Bornstedt
der Stadtteil von Potsdam der am meisten wachst?. In dieser Hinsicht gibt es in Bornstedter Feld eine zu
erwartende Bevdlkerung von tiber 14.5° (Landeshauptstadt Potsdam, 2012). Diese Zahl sollte jedoch vor
dem Hintergrund des beschleunigten Wachstums von Potsdam und den jingsten Veranderungen im Zu-
sammenhang mit Einwanderung®. Das rasche Wachstum erfordert die Entwicklung einer angemessenen
Infrastruktur (Siehe Abschnitt 5 Soziokonomische Aspekten).

Im Jahr 2018 hatte die Bevolkerung von Bornstedt hat eine Durschnittalter von 39,6 Jahren. Davon haben
Kinder (15 %) einen grofReren Anteil als Senioren (11,9 %). Die Wohnflache je Einwohner betragt von
30,1m2.

Die Mehrzahl der Haushalte sind 1-Personen- (2.758) oder 2-Personen-Haushalte (2.198). Die Haushalte
mit Kindern zahlen insgesamt 1.858, darunter 359 Alleinerziehende fiir 2018. Dies ist (iber dem Potsda-
mer Durchschnitt. In 20 % der Potsdamer Haushalte wohnen Kinder, in Bornstedt sind es rund 30 %.

In der Kommunalwahl 2019 waren Biindnis 90 / Die Griinen die starkste Kraft mit 21,7 %.

GroRe Teile des Bornstedter Felds sind Neubaugebiete, welche fiir Familien geplant wurden. Laut einer
Analyse von Ortgiese (2020) ist schon jetzt ist ein Sprung erkennbar, dass die Kinder aus der elterlichen
Wohnung ausziehen und groRere Wohnungen von weniger Personen bewohnt werden. Durch die groRer
werdende Anzahl an Haushalte ohne Kinder ist ein verandertes Mobilitatsverhalten moglich, da diese
nun auf ein Auto nicht mehr zwingend angewiesen sein konnten.

Problemanalyse

A) Uberdurchschnittliche hohe Anzahl an Haushalten mit Kindern, welche auf ein Auto angewiesen sind.
Zukiinftig (nach Auszug) konnte dies neue Mobilitatsoption aufweisen.

B) Sehr starkes Bevolkerungswachstum um 200 % seit 2003.

C) Politisch Starkste Kraft sind in der letzten Kommunalwahl waren die Biindnis 90 / Die Griinen mit rund
21 %, was auf eine umweltbewusste Bevolkerung schlieBen konnte.

4 Siehe https://www.potsdam.de/sites/default/files/documents/2. no-sue-korridor vortrag 3 planungentwicklungen lhp.pdf

> Siehe http://www.stadtspuren.com/aktuelles/bevoelkerungszuwachs-im-bornstedter-feld-staerker-als-erwartet/

% Siehe https://www.maz-online.de/Lokales/Potsdam/Bevoelkerungsprognose-Potsdam-muss-neu-rechnen
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3. Verkehr in Potsdam
Die statistischen Grunddaten zum Verkehr im Landeshauptstadt Potsdam’ zeigen:

e Kraftfahrzeugbestand (einschlieBlich Behorden): 96.564. Stand am: 31.12.2017
e  Pkw-Bestand: 76.176. Stand am: 31.12.2017

e Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen: 5.878. Stand am: 2017

e Durchschnittsalter privater Halter von Kraftfahrzeugen: 51,7

-Bei der Kordonerhebung 2016 Potsdam, Potsdam-Mittelmark und an der Potsdamer Stadtgrenze wurden
insgesamt ca. 192.000 Kfz-Erfassungen am Stichtag gezahlt. Davon wurden ca. 96 % vom Pkw-Verkehr
verursacht. Allein 36 % bzw. ca. 70.000 Fahrzeuge {iberquerten die Stadtgrenze an der NuthestraRe. Der
Anteil des Pendlerverkehrs an der Stadtgrenze von Potsdam lag bei 59 %. Der Anteil des Durchgangsver-
kehrs an der Potsdamer Stadtgrenze betrug 14 % des Gesamtverkehrs. Auf den innerstadtischen Havel-
briicken (ca. 93.000 Kfz) lag der Anteil des Durchgangsverkehres bei ca. 9 % (ca. 8.800 Kfz) (Potsdam,
2016).

Die Verkehrsbefragung in Potsdam wurde im Jahr 2013 und 20182 durgefiihrt. Die Ergebnisse von 2013
zeigen:

- In der Landeshauptstadt nutzen rund 65 % der Einwohnerinnen und Einwohner Bahn, Bus und Fahrrad
oder gehen zu FuR, um sich von A nach B zu bewegen. Das heif8t, das Auto wird nur zu etwas mehr als
einem Drittel (35 %) aller Wege genutzt. Und dies vor dem Hintergrund der im Vergleich zu 2008 stark
gestiegenen Einwohnerzahl (um rund 9.000) und gleichzeitig gewachsener Motorisierung (von 400 auf
418 Pkw/1.000 Einwohner).

- Das sieht in den Nachbargemeinden (von Teltow (iber Nuthetal nach Werder) ganz anders aus: Dort
werden die Wege vorrangig mit dem Auto zuriickgelegt (im Schnitt 56 %).

-Wahrend in den innenstadtnahen Bereichen der Landeshauptstadt mehr geradelt (21 %) und zu FuR (36
%) gegangen wird, wird im Siidosten der Stadt der OPNV am starksten genutzt (25 %) und in den neuen
Ortsteilen ist wie in den Nachbargemeinden ein rund 56 % niedriger Anteil von Autofahrten festzustellen.

- Insgesamt werden innerhalb der Stadt Potsdam (Binnenverkehr) 36 % der Wege zu FuB, 17% per Fahr-
rad, 18 % mit Bahn und Bus sowie 29 % im Pkw zuriickgelegt.

- Dieser gestiegene Anteil der FuBganger resultiert aus signifikanten Verbesserungen bei der Erhebungs-
methodik, insbesondere durch eine verbesserte Erfassung von kurzen Wegen (FuBwege und Wegeketten
mit Kfz). Dies flihrte wiederum zu einer hoheren Mobilitatsrate (3,5 Wege pro Person und Tag) gegeniiber
den Vorjahren. Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel erhohte sich um vier Prozentpunkte.

- Im Vergleich zu den anderen beteiligten Stadten ahnlicher GroRe hat Potsdam den geringsten Pkw-
Anteil. Der FuBganger- und Radfahrer-Anteil bewegt sich in etwa der gleichen GréRenordnung und beim
OPNV-Anteil folgt Potsdam der Stadt Halle an zweiter Position. (Ahrens, 2013).

Die oben genannten Resultate passen zu den letzten Ergebnissen der Umfrage , Leben in Potsdam® aus
2018. Bei allen Wegezwecken wird der sogenannte ,,Umweltverbund“ (OPNV, Fahrrad und zu FuR) am
starksten genutzt; hier vor allem auf dem Weg in die Innenstadt. Der Anteil des Autos (inklusive motori-
sierter Zweirader) ist mit 35,3 % am groRten bei Einkaufen und Erledigungen (Potsdam, 2019).

7 Siehe https://www.potsdam.de/verkehr-personenkraftwagen-nach-haltergruppen-und-zulassungsstatus-der-landeshauptstadt-
potsdam-seit

8 Zahlen von 2018 sind noch nicht verfiigbar: https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/srv-2018#intro
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Die Umfrage zeigt, dass der Anteil des Autos bis auf den Anstieg im Jahr 2017, unabhangig vom Zweck
des Weges, tendenziell leicht zurlickgegangen ist. Im Detail, die Analyse der Ergebnisse der Umfrage
entwerfen:

- Beim Wegezweck Einkaufe und Erledigungen, bei dem am ehesten auf das Auto zuriickgegriffen wird,
ist der groRte Riickgang im Vergleich zum Vorjahr zu verzeichnen (-5,6 Prozentpunkte).

- Auf dem Weg zur Arbeit, Schule und Ausbildungsstatte wird das Auto zu 32,7 % genutzt. Bei letzterem
jedoch vor allem fiir die weiter entfernteren Ziele.

- Bei Freizeitaktivitaten ist das Fahrrad das meistbenutzte Verkehrsmittel (31,9 %). Die Offentlichen Ver-
kehrsmittel werden fiir Aktivitaten in der Freizeit 22,3 % und das Auto knapp 26% genutzt.

- In der Potsdamer Innenstadt ist das Fahrrad das bevorzugte Verkehrsmittel. Der Autoanteil ist der ge-
ringste mit 20 %.

- Im Jahresvergleich zeigt sich weiterhin, dass die Nutzung der Offentlichen Verkehrsmittel leicht riick-
[aufig ist und bei allen Wegezwecken 2018 einen Tiefststand erreicht hat.

- Der Anteil der Fahrradfahrenden bleibt bei Freizeitaktivitaten (31,9 %) sowie bei Einkaufen und Erledi-
gungen (25,2 %) konstant. Beim erstgenannten Wegezweck ist der Anteil der Fahrradfahrenden seit 2014
unter allen Verkehrsmitteln am groten.

- Es kann ein Anstieg des Anteils der Fullganger festgestellt werden kann. Dieser ist bei Einkdufen und
Erledigungen (+7,9 Prozentpunkte) und bei Freizeitaktivitaten (+7,7 Prozentpunkte) besonders hoch.

- Fast jeder Zehnte benutzt das Auto an 1 bis 3 Tagen pro Woche, knapp 6 % an nur 1 bis 3 Tagen im
Monat und 11,2 % tun dies fiir den Weg zur Arbeit oder Ausbildungsstatte noch seltener. Von genau
einem Drittel wird das Auto (iberhaupt nicht genutzt. Das Fahrrad bzw. die Offentlichen Verkehrsmittel
nutzen jeweils rund 31 % taglich oder fast taglich auf dem Weg zur Arbeit, Schule oder Ausbildung. Nur
knapp 14 % gaben an, tdglich oder fast taglich zu Full Wege oder Teilwege zur Arbeit- oder Ausbildungs-
stelle zuriickzulegen.

Die Umfrage zeigt, dass die Bevolkerung aus Potsdam Nord zu einem vergleichsweisen groRen Teil (39
%) auch dort arbeitet. Nur 19 % fahren in die siidlich der Havel gelegenen Gebiete. Weitere 26% pendeln
nach Berlin.

Ein Viertel (25,1 %) der siidlich der Havel wohnenden Erwerbstatigen, Schiiler, Auszubildenden und Stu-
dierenden fahrt tber die Havel in den Potsdamer Norden. Fiir die Nord-Siid Havelquerung wird das Fahr-
rad deutlich haufiger benutzt als die Offentlichen Verkehrsmittel.

Die Rahmenbedingungen der Verkehrsentwicklung der Stadt Potsdams ist im Stadtentwicklungskonzept
(StEK) Verkehr dargestellt. Dieses Dokument prdsentiert verschiedene Szenarien fiir die sichere Entwick-
lung der Mobilitat der Bevolkerung bei gleichzeitiger Verringerung der Umweltbelastung insbesondere
durch den motorisierten Individualverkehr.
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4. Verkehr im Stadtteil Bornstedt

2018 lag der Pkw-Anteil in Bornstedt betragt 39,2 %. Das ist eine Erhohung von 3,6 % im Vergleich zu den
Vorjahren.

Tab. 2. Verkehr Kraftfahrzeugbestand in Bornstedt

Stand am 2018
Zugelassene Kraftfahrzeuge 6.632
darunter Pkw 5.639
darunter private Pkw 5.445
PKW-Besatz 406

Tab. 2. Quelle: Potsdam. 2018. Stadtteile im Blick 2018. Stadtteil 13 - Bornstedt. https.//www.pots-
dam.de/sites/default/files/documents/st13.pdf

Der PKW-Anteil liegt leicht iiber den Potsdamer Durschnitt (+0,5 %). Uber 80 % der PKWs sind im privaten
Gebrauch.

Zwischen 19 % bis zu 2 0% der Teilnehmer der Blirgerumfrage von Potsdam die in Bornstedt wohnen
liberqueren der Lange Briicke mehrmals taglich. Zwischen 16 % bis zur 19,7 % der Teilnehmer der Biirge-
rumfrage von Potsdam die in Bornstedt wohnen tiberqueren der Humboldtbriicke mehrmals taglich.

Da der Weg zur Arbeit oder andere arbeitsbezogene Wege grundsatzlich einen der Hauptverursacher von
Verkehren darstellen, ist festzuhalten, dass auch im Potsdamer Norden (neben Freizeit- und Einkaufsver-
kehren) vor allem arbeitsbezogene Wegeketten verantwortlich fiir das bestehende und zukiinftige Ver-
kehrsaufkommen sind.

Das Angebot an E-Mobilitat ist eher gering.

Wissenschaftliche Literatur oder Papers zum Thema Verkehr im Bornstedter Feld lagen bei der Literatur-
recherche nicht vor und weisen eine Forschungsliicke auf.
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Im Rahmen des Projekts MaaS4P wurde eine Anwohner-Umfrage im Bornstedter Feld im Jahr 2018 durch-
gefiihrt (vgl. Ortgiese, Berkes, Recknagel, 2019). 65 % der Teilnehmer sind vollzeitbeschaftigt und 15 %
arbeiten in Teilzeit. Die Gibrigen Teilnehmer sind entweder Studenten, nicht erwerbstatig oder passiv. 59
% der Teilnehmer sind zwischen 35 und 54 Jahre alt. Die Ergebnisse zeigen:

- Das Thema privater Mobilitat ist fiir Bewohner des Potsdam Nordens sehr wichtig

- Die Verteilung der Mitgliedschaft bei Sharing-Services ist eher gering, wahrscheinlich wegen begrenzten
Angebots.

- Nur 27 % der Teilnehmer der Umfrage nutzen den OPNV tiglich. Die gleiche Anzahl der Teilnehmer
nutzen den OPNV zwischen ein- und dreimal im Monat. Diese Ergebnisse stimmen mit den statistischen
Daten Uber die Nutzung und das Eigentum von PKW liberein.

- Das Fahrrad ist in allen Bereichen nach dem ZufulRgehen das zweite Mittel der Wahl, um die nachste
StraBenbahn zu erreichen.

- Dass das zu FuR gehen so stark vertreten ist, weist ggf. darauf hin, dass trotz der gefiihlt ungeniigenden
OPNV-Anbindung doch trotzdem die Mdglichkeit besteht, diesen auch in fuBlaufig vertretbarer Distanz
zu erreichen. Als ein Hindernis dabei wurde der nachts geschlossene Park benannt, der hier eine Barriere
fiir die Nutzung der OPNV-Stationen Viereckremise oder Volkspark bedeutet.

- Die Personen, die angegeben haben, keinen Pkw im Haushalt zu besitzen (13 % aller Befragten) fiihren
das zum iiberwiegenden Teil (63 %) auf einen ,bewussten Verzicht® zuriick. Wenngleich an dieser Stelle
offenbleibt, welche Griinde fiir diesen bewussten Verzicht ausschlaggebend sind, so kann man trotzdem
doch ablesen, dass die Bereitschaft und eben sogar der Wille, auf den privaten Pkw zu verzichten ange-
legt und wirksam ist.

-Mehr als die Halfte der Umfrageteilnehmer gaben an (64 %), dass sie finden, dass der OPNV im Bornsted-
ter Feld zwischen befriedigend zu sehr gut zu bewerten ist, wahrend nur 18% ihn als mangelhaft oder
ungeniigend bewerten.

- Nur 25 % der Teilnehmer der Umfrage waren bereit, auf ihr privates Auto fiir OPNV oder Sharing-Ange-
bote zu verzichten. Das Auto ist das flexibelste Verkehrsmittel und gleichzeitig das bedeutendste. Das
betrifft die zeitliche und raumliche Zuganglichkeit. Die Teilnehmer sagten, dass der Verzicht nur passie-
ren kdnnte, wenn die neuen Mobilitatsangebote nur erneuerbare Energie nutzen wiirden (36 %), wenn
die liickenlos verfligbar (29 %), genauso komfortabel wie das Auto (21 %) und schneller als das Auto
waren (13 %).

-98 % der Teilnehmer gaben an, dass sie ihr Auto stehen lassen wiirden, wenn das neue Mobilitatsange-
bot glinstiger als das Auto ware.

- Busse haben vergleichsweise eine geringere Benutzung, was aber insgesamt auch auf die altersmaRige
Zusammensetzung der Befragten oder andere Einflussfaktoren zurlickzufiihren sein kann.

- Auch wenn die Mehrheit der Teilnehmer der Umfrage angestellt ist, stellen nur 21 % der Arbeitgeber
eine Art von Mobilitatsangebote zu Verfligung.

- Bei der Kombination von Wegen und Verkehrsmitteln, zeigt sich die gemischte Verkehrsmittelnutzun-
gen und die alleinige OPNV-Nutzung zum Transport von Kindern oder Einkaufen als problematisch. Positiv
hervorzuheben ist flir genau diese Wegezwecke unter anderem, dass dem Zu-Ful3-Gehen im Bornstedter
Feld eine grolRe Bedeutung zukommt.
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Die Analyse von Wegeketten erlaubt das Projekt MaaS4P die folgenden Empfehlungen liefern:

- Intermodale Angebote miissen entwickelt werden, um die Verkniipfungen zwischen OPNV bzw. OPNV-
Mischformen mit Wegeketten zu schaffen.

- Als alle Auto-Verkniipfungen sind nach der Umfrage eher schwach ausgepragt, sind die Einflussnahmen
hier maoglich.

- Es gibt grolRe Potentiale fiir sektoriibergreifende und integrierte Mobilitatsangebote durch Arbeitsge-
ber.

- Die Moglichkeiten und Herausforderungen von Maa$S missen in Bezug auf die Rentner oder diejenigen,
die ihren Fiihrerschein abzugeben nachgedankt werden.

Problemanalyse

A) Erhohte Nutzung von PKW und teilweise ungeniigende OPNV-Anbindung durch teilweise hohe FuR-
wege (z.B. bei nachts geschlossenem Volkspark)

B) Geringe Angebot von Sharing-Services

C) Zu-FuR-Gehen und Fahrrad haben eine grofRe Bedeutung zu Wegezwecke wie Transport von Kindern
oder zur Tram.

5. Herausforderungen von der Verkehrsentwicklung in Bornstedter Feld

In Rahmen des Projekts MaaS4P wurden folgende Herausforderungen identifiziert (Ortgiese, Berkes,
Recknagel, 2019):

- Die Konzentration von Carsharing Anbieter im Bereich des Hauptbahnhofes Potsdams sowie die private
Vermittlungsplattformen Drivy und SnappCar und die lokale Initiative StadtTeilAuto haben eine geringe
Wirksamkeit im Sinne der Verkehrsvermeidung.

- Sowohl die Reisezeiten, als auch der Komfort, die Verfligbarkeit sowie die Kosten spielen hier vergleich-
bar gewichtete Rollen. Alternativangebote miissen also notwendigerweise alle diese Fragen beriicksich-
tigen und konnen sich nicht allein auf Einzelaspekte konzentrieren.

Aus Planungssicht ist das Bornstedter Feld ein Teilraum mit spezifischen verkehrlichen Herausforderun-
gen: Es hat ein Letzte-Meile-Problem, das heil3t, es hat Schwierigkeiten beim Anschluss einzelner Haus-
halte an das HauptstraRensystem (Ortgiese, Berkes, Recknagel, 2019). Nach der oben erwahnten Um-
frage, je weiter die Bewohner wohnen, desto ofter wird das Fahrrad fiir die Fahrt zur Straenbahn ver-
wendet wird. Das erklart auch die Vorliebe flir das Auto fiir solche Wegekette (siehe Abschnitt 5 dieses
Dokument). Im Verkehrsforum Potsdam im Jahr 2018 wurde Bornstedt als Paradebeispiel fiir eine der
lokalen Schlafsiedlungen und ein ,fehlendes Verkehrskonzept® angefiihrt. Der Umgang mit bereits be-
stehendem Durchgangsverkehr und Umleitungsverkehr aufgrund von Strallenarbeiten wurde heftig kri-
tisiert sowie die fehlende Infrastruktur in der Siedlung (Landeshauptstadt Potsdam 2018c).
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Es gibt auch Herausforderungen an der Baustrukturen (Einfamilien-, Mehrfamilien- und Reihenhauser):
Statistiken zeigen, dass wahrend des urspriinglichen Projekts zur Entwicklung von Bornstedt fiir Familien
geplant wurde, derzeit sind die meisten Wohnungen nur von einer oder zwei Personen bewohnt (siehe
Abschnitt 3 dieses Dokument). Neue Bauvorhaben sind jedoch auf Familien mit mittlerem Einkommen
ausgerichtet®. Bewohner haben die Entwicklungspldne kritisiert wegen des Mangels an einem attrakti-
ven Freizeitangebot und die dadurch entstehende Notwendigkeit, in die Innenstadt zu pendeln (Landes-
hauptstadt Potsdam, 2018c).

Es gibt eine Nachfrage nach Verbesserungen in der Verkehrsplanung / Verkehrsmanagement. Diese be-
treffen vor allem die Schulwegsicherheit sowie die OPNV- Anbindung in einigen Bereichen (Stadtteilwerk-
statt Bornstedt, 2017).

Herausforderungen zu StraRenquerschnitten (enge Spuren, verkehrsberuhigte Bereiche):

Die Interessen Vertretung Bornstedter Feld (IVBF) hat Gefahrstellen an Strallen von Bornstedter Feld iden-
tifiziert und GegenmalRnahmen vorgeschlagen:

- Knotenpunkt Pappelallee/Erich-Mendelsohn-Allee: Gefahrlich fiir Schiiler der Grundschule 3, Fahrrader
auf dem Fahrradweg (iber die Pappelallee, Kunden des Supermarkts. Die IVBF schlagt Umgestaltung zu
einem Kreisverkehr vor, oder die Installation einer Lichtzeichenanlage, ggf. mit Bedarfsanforderungs-
schaltung aus der Erich-Mendelsohn-Allee kombiniert mit einem lichtzeichengesteuerten Schutz der ge-
radeausfahrenden Radfahrer vor den Links- und Rechtsabbiegern aus der Pappelallee.

- Haufige Baustellen entlang der Pappelallee: erzeugen Verkehrsbelastung und Gefahrdungen fiir FuR-
ganger und Radfahrer. Die IVBF schlagt die Einbahnstralle fiir Radfahrer in Gegenrichtung freizugeben
vor.

- Knotenpunkt Pappelallee/Georg-Hermann-Allee: Gefahrlich fiir Radfahrer, die schwierige Manover voll-
fuhren; fur kleine Schiiler, die an dem schmalen Gehwegbereich warten, durch den Luftsog des Schwer-
lastverkehrs. Die IVBF schlagt vor Tempo 30 einzufiihren.

- Die ganze Pappelallee: Wegen abbiegender PKW miisste die Strecke eine Zweirichtungsradweg haben.
Die IVBF schlagt vor zu tberpriifen, ob das Zweirichtungsradweg-Konzept mit Benutzungspflicht entlang
der Pappelallee aufgegeben wird und stattdessen der Radverkehr hier im Mischverkehr auf Gehweg und
StraRe gefiihrt werden kann. Hierzu ist ggf. die Einfiihrung von Tempo 30 als unterstiitzende MaRBnahme
erforderlich.

- Knotenpunkt SchlegelstraBe/Kurt-von-Plettenberg-StralRe und Knotenpunkt Schlegelstrale/Schmiede-
gasse: Wegen Missachtung der Rechts-Vor- Links-Regel, PKW und Fahrradfahrer der Wohngebiet Ruinen-
bergkaserne konnen nicht Rechts in die SchlegelstraRRe einbiegen. Die IVBF schlagt die Einfiihrung von
Hinweisen oder Fahrbahnmarkierungen vor.

- Slidseite der Pappelallee: Wohnungen an den umgebauten historischen Reitstallen, Semmelhaack (Ru-
inenbergkaserne) und GeschoBbebauung der Groth-Gruppe sind bei Larm belastigt. Die Schadstoffbelas-
tung mit NO2 im Bereich des Knotenpunktes Georg-Hermann-Allee ist signifikant. Das IVBF schlagt Ein-
richtung von Tempo 30 zwischen dem Knotenpunkt August-Bonnes-Stralle und der Neubebauung der
Groth-Gruppe auf Hohe der ProPotsdam Zentrale zu priifen.

9 Siehe https://www.pnn.de/potsdam/stadtentwicklung-in-potsdam-wie-im-bornstedter-feld-ein-neuer-stadtplatz-ent-
steht/24136360.html und https://www.propotsdam.de/ueber-uns/pressebereich/pressemeldungen/pressemel-
dung/news/show/baustart-fuer-165-gefoerderte-wohnungen-am-volkspark/ und https://www.pnn.de/potsdam/wachsender-
potsdamer-norden-bauboom-im-bornstedter-feld/21347638.html
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- Soziookonomische Qualitaten als Herausforderungen:

Im Rahmen der Kommunalwahl 2019 waren in der Presse unter anderem folgende Meinungen der Be-
wohner vertreten: 11 quch beschweren sich Bewohner tber die Taktung der 2. Der Anschluss an die
StraBenbahnlinien ist auch ein Anliegen der Einwohner, die der Meinung sind, dass die Entwicklung des
Gebietes den OPNV neugestalten?3.

Zusatzlich bestatigen die Ergebnisse der reprasentative Online-Umfrage zur Nachbarschaft in Bornstedt
vom 20.12.2018 - 10.02.2019, dass es sich bei Bornstedt um einen ,,neuen” Stadtteil handelt, in dem vor
allem Zugezogene von aullerhalb wohnen, die zum tberwiegenden Teil erst in den letzten Jahren herge-
zogen sind (Bornstedt Stadteilarbeit, 2019a). Uber die Griinde fiir die Umziige, die antwortete der groRte
Teil der Befragten, dass Potsdam und Bornstedt ,sehr schon® sind. Ein zweiter Grund dafiir ist das Alter.
Man kann sich vorstellen, dass dieser Faktor sich auf die Zusammensetzung der Bevolkerung und die
Verkehrsnachfrage auswirkt.

In Bezug auf die Beziehung zwischen Wohngebiet und Herkunft, zeigt die Umfrage, dass in den neueren
Quartieren Pappelallee Nord und im Quartier Rote Kasernen West (iberproportional viele Menschen aus
anderen Regionen Deutschlands zugezogen sind, wahrend vor allem in den alteren Stadtteilen Alt-
Bornstedt und der Nordlichen Gartenstadt mehr Menschen wohnen, die vorher in anderen Stadtteilen
Potsdams gewohnt haben. (Bornstedt Stadteilarbeit, 20193, S. 6)

Andere Ergebnisse der Nachbarschafts-Umfrage in Bornstedt zeigen:
- Signifikant ist die Einschatzung, dass auf den StraBen Bornstedts wenig los ist

- Ebenso wird Bornstedt von der Mehrheit der Befragten als nicht sehr lebendig wahrgenommen, also
mit einer Tendenz zur Schlafstadt.

- Gleichzeitig wird deutlich eine gute Mischung aus allen Altersgruppen und sozialen Schichten im Stadt-
teil verortet.

- Offentliche Platze und Parks scheinen in Bornstedt derzeit die beliebtesten Treffpunkte im Stadtteil zu
sein

- Nachfrage zu gastronomischem Angebot, breitere kulturelle Angebote und Angebote fiir alle Altersklas-
sen

- 87% der Befragten verlassen Bornstedt, um zum Arbeitsplatz zu gelangen, 97% fiir kulturelle Angebote,
94% fiir soziale Angebote, 75% fiir sportliche Angebote, 97% um abends wegzugehen und Leute zu tref-
fen, 81%, um den Kindern Angebote zu ermdglichen. (Bornstedt Stadteilarbeit, 2019a, S. 6)

10 Siehe https://www.pnn.de/potsdam/was-waehler-bewegt-an-manchen-stellen-ist-es-als-radfahrer-ziemlich-schwie-
riq/24277236.html

11 Siehe https://www.pnn.de/potsdam/was-waehler-bewegt-es-fehlt-an-orten-fuer-jugendliche/24356686.html

12 Siehe https://www.pnn.de/potsdam/was-waehler-bewegt-in-potsdam-dreht-sich-alles-um-das-stadtzentrum/24367680.html

13 Siehe Offentliche Diskussion an https://www.bahninfo-forum.de/read.php?9,541115,page=7

ANHANG - 77



Der Volkspark wird verkleinert. Rund vier von bisher 67 Hektar Parkflache werden zum Bauentwicklung
benutzt. Als 2001 der Park im Rahmen der Bundesgartenschau errichtet wurde, war die Verkleinerung
des Volksparks ausgeschlossen. Der Park ist so grof$, weil es keine weitere Nutzung der Parkflache gab.
An der Verkleinerung des Volksparks zweifeln inzwischen die Bewohner Bornstedts tiber diese Entwick-
lungsmaRnahmen'?,

Problemanalyse

A) Bewohner von Bornstedt zeigen zu ein Bedarf nach mehr Fahrradwege und nach einer verbesserten
Taktung der Trams.

B) Es gibt eine Nachfrage nach mehr Schulwegsicherheit sowie die OPNV- Anbindung in einigen Berei-
chen.

C) Bewohner fordern ein breiteres Freizeitangebot, um das Pendeln in die Innenstadt zu vermeiden.

D) Ein groRer Teil der Bewohner verlassen Bornstedt, um zum Arbeitsplatz zu gelangen.

14 Siehe zum Beispiel http://www.bi-potsdam-nord.de und https://www.maz-online.de/Lokales/Potsdam/Wohnen-unter-be-
gruenten-Daechern-Neues-Quartier-am-Volkspark-kommt
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6. Analysetabelle

Funktionen/ = Modal

Transport- Share
modi

Zu FuB ?
Fahrrad ?

OPNV (Bus, | ?
Tram, Zug,
Fahre,)

Sharing ?
(Fahrrad,

Auto, E-
Scooter, ...)

Motorisier- ?
ter Individu-
alverkehr

(Auto, Mo-
torrad, ...)

Qualitat der Attraktivitat
Infrastruktur

gut mittel
ungeniigend | hoch

mittel mittel
ungeniigend | mittel
mittel hoch

Umwelt und
Gesundheit

hoch

hoch

hoch

mittel

niedrig

Erreichbarkeit
und Barriere-
freiheit

ungeniigend

ungeniigend

mittel

ungeniigend

hoch

Geplante
MaRBnahmen

Aktuelle Ent-
wicklung eine
FuRverkehrs-
konzept
(Workshops
am Sommer
2019)%®

Nahverkehrs-
plans 2019-
2023: Forde-
rung des Rad-
verkehrst®

PotsdamRad -
das offentli-
che Fahrrad-
verleihsys-
tem?’

Nextbike!®

Nahverkehrs-
plans 2019-
2023%: Erwei-
terung der

StraRenbahn®

und Buslinien
/ vollstandi-
gen Barriere-
freiheit bei
der Nutzung
des OPNV bis
zum Jahr
2022.

Befragung
zum Einfluss
des Corona-Vi-
rus auf das
Mobilitatsver-
halten?

laF
(Car sharing)

SnappCar®

StadtTeilAuto
(Potsdam
West e.V.)3

Tempo 30 Zo-
nen testen.?

Empfehlungen

FuBwege fiir FuR-
ganger zu jeder

Zeit kostenlos zu-
ganglich machen

Neue Fahrrad-
wege in Haupt-
verkehrsstralen
umsetzen

Last Mile und Tak-
tung verbessern

Neue Angebote
testen und
anbieten

Bessere Alternati-
ven bieten
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Aktuelle

Verkehrsmel-
dungen.
Multimo- ? ungenigend | mittel mittel ungenigend - Maa$S Erprobung von
dalitdt (P+R, L.A.B.S. neuen Konzepten,
Sharing um MIV zu verrin-
Hubs, ...) - gern
Problem- Durch die Die Nach- Umwelt- Sperrung des | Es gibt MaRk-
analyse schnellwach- | frage nach Al- | freundliche | Volksparks nahmen auf
sende Bevol- | ternativen Optionen- verlangert Stadt Ebene,
kerung gibt zum Auto ist | missen ent- | FuRBwege, um das Fahr-
es einen Be- gegeben, die | wickelt wer- | Sharing Ange- | radfahren zu
darf an die Attraktivitat den bote nicht vor- | fordern und
Anpassung jedoch nicht handen (au- um das FuR-
der Verkehrs- Ber Fahrrader) | zu-Gehen bes-
infrastruktur ser zu konzi-
pieren. Das

Verzicht der
Nutzung des
MIV ist nur
nach der Ver-
besserung des
ONPV ver-
sucht. Die
MaRnahmen
nach der Erho-
hung des Sha-
ring-Angebots
und Multimo-
dalitat kom-
men aber aus
der Forschung
und den
Stadtteilen. Es
gibt deshalb
eine Liicke fir
Geschafts-
maoglichkeiten

Tab. 3. Analyse von Mobilitdtsoptionen in Bornstedter Feld

15 Sjehe https://www.potsdam.de/fussverkehrskonzept

16 Sjehe https://www.mobil-potsdam.de/fileadmin/user upload/bicycle/Radverkehrskonzept 03 05 201.pdf

17 Siehe https://www.potsdam.de/potsdamrad-das-oeffentliche-fahrradverleihsystem

18 Sjehe https://bikesharemap.com/potsdam/#/12.097719728781083/13.0335/52.3585/

19 Sjehe https://www.potsdam.de/fortschreibung-des-nahverkehrsplan-nvp-fuer-den-zeitraum-2019-2023

20 Sjehe https://www.swp-potsdam.de/de/verkehr/

21 Sjehe https://www.potsdam.de/250-online-befragung-welchen-einfluss-hat-das-corona-virus-auf-die-mobilitaet

2 Sjehe https://www.snappcar.de/auto-mieten?loc=Bornstedt,%2014469%20Potsdam, %20Ger-
many&at=52.4192712&Ing=13.0375625

2 Sjehe https://stadtteilnetzwerk.de/stadtteilauto/

% Sjehe https://www.pnn.de/potsdam/verkehr-neue-tempo-30-zonen-in-potsdam-werden-geprueft/24107236.html
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7. Sozial- und Biirgerinitiativen

Es gibt mehrere soziale initiativen, die sich um Themen des Lebens und Verkehr in Bornstedter Feld kiim-
mern:

Stadtteilarbeit Bornstedter Feld (sucht engagierte Bornstedter, die Interesse daran haben, die soziale
und kulturelle Infrastruktur im Stadtteil Bornstedt mitzugestalten und zu verbessern und einen gemein-
samen oOffentlichen Raum zu schaffen): http://potsdam-bornstedt.de

Konvoi e.V.: gemeinschaftliches generationsiibergreifendes Miet-Wohnen in Potsdam (Neue Wohn- und
Lebensformen sind notwendig fiir demographische Veranderungen): http://konvoi-potsdam.de

MitMenschen Bornstedt e.V. (fir die Integration gefliichteter Menschen): https://mitmenschen-
bornstedt.jimdofree.com

StadtrandELFen e.V. (Stadtteilarbeit Bornstedt: hier z.B. Mitorganisation des Stadtteilfestes, Organisa-
tion des Bornstedt OpenAir, Unterstiitzung von Informations- und Beteiligungsangeboten in Bornstedt.
Der StadtrandELFen e.V. ist Teil der Tragergemeinschaft der Stadtteilarbeit und des Stadtteilladens in
Bornstedt, gemeinsam mit zwei weiteren Vereinen): http://stadtrandelfen.de

Birgerinitiative Potsdam Nord (wurde von unabhangigen Biirgern aus Sorge um die Entwicklungen im
Bornstedter Feld gegriindet): http://www.bi-potsdam-nord.de

Campusgarten FHP (initiative der Studentlnnen und Birgerinnen des Stadtteil Bornstedter Feld):
https://www.campusgarten-potsdam.de/campusgarten/

Stadtteil Initiative Bornstedt e.V. http://www.sib-potsdam.de
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C. STEEP Analyse (Template)

Einfiihrung eines DRTs zur Deckung es Mobilitdtsbedarf im Bornstedter Feld

ST E E P-A n a lyS e Welche Faktoren sind aus verkehrsplanerischer Sicht einflussgebend,

um einen Bedarfsverkehr im Bornstedter Feld einzufiihren?

Technologie Politische & Rechtliche
9 Rahmenbedingungen

FH;P, SmartUplLab™ [ |

Landeshauptstadt
IAF URBANE ZUKUNFT Por

tadam

=

Abbildung Anhang C STEEP-Analyse (Quelle: Eigener Screenshot)
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D. Ubersicht gesammelter Metriken mit Bewertungsoptionen

Relevanzbewertung
Cluster Metrik
gering  mittel hoch

Anzahl Einwohner
Einwohner / m2

Veranderung Einwohner pro Jahr/ Bevolkerungswachstum

Soziodemografische
Merkmale

Alter

Haushaltstyp und -groRe (Single, Paar, Kinder)

Anzahl PKW

Status / Beschaftigung: Schiilerin, Arbeitstatige, Rentnerin
Anzahl Schulen

Raumstruktur- Gesamtzahl der Wohnungen (inkl. Typologie), sprich Mehrfamilien-
daten hauser, Einfamilienhduser, Reihenhauser, etc.

Anzahl Arbeitsplatze

Erreichbarkeit / Bewohner (Distanz zur nachstgelegenen Haltestelle in
Brackets, z.B. <100m , <200m, <300m, oder >300m

Durchschnittliche Bedienungshaufigkeit
Reisezeit nach Tageszeit (Tag / Abend)
Umsteige- und Wartezeiten
Durchschnittliche Fahrzeugauslastung nach Typ
Leerfahrten / Leerkilometer

Angebotsqualitat

und Attraktivitat Fahrten mit tiber 80% Auslastung, etc.
Reisezeitverhaltnis MIV/OPNV

Anschlussqualitat gemessen an Wartezeit beim Umstieg

Versorgungsgrad (Status als versorgt oder unversorgt nach eingegebe-
nen Kriterien)

Zufriedenheit der Fahrgaste, bzw. Anzahl unzufriedener Fahrgaste auf
Basis von vorgegebenen Qualitatskriterien

Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit
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Errechneter Impact auf die Umwelt anhand des derzeitig dargestellten
Modal Mix

Larmbelastung: Anzahl Betroffener >55 dB nachts, >65 dB tagsiiber

Umweltfaktoren
Luftschadstoffbelastung
CO2-Emissionen
Verkehrsaufkommen
Fahrgastaufkommen
Wege pro Tag nach Fahrtzwecke und Altersklasse
Nachfrage,
Verhalten und Pkw-Nutzung
Modal Mix
Auslastung von privaten Pkw (z.B. durch Mitfahr-Plattform fiir privat-
Pkw 0.3.)
Modal Split insgesamt und zu jeder Zeit im Modell (Status quo)
Modal Split nach Wegezweck
Kosten/Nutzen
Faktor

Abbildung Anhang D Tabellarische Ubersicht gesammelter Metriken (Eigener Screenshot)
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E. DRT-Konzept-Canvas

DRT-S 10-K t
zenario-Konzep
// Gebiet und Route Servicezeiten & Takt Fahrzeug & GefdRgroRe Weiterfiihrende Infos (Auf-

wand, Zielgruppen, etc.) *

Tarif & Kosten*

Erwiinschte positive Effekte*

Beobachtungen bei der Ergebnis-
darstellung & Beurteilung des Konzepts

Modus

O Linienbetrieb

O Dynamische Linie

\ O Flexi-Bus

nicht

il des

Abbildung Anhang E DRT-Szenario-Konzept (Quelle: Eigener Screenshot)
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F. Video

SmartUpLab™

Integrierte Stadtentwicklung mit dem
SmartUpLab Stadtmodell

Gefordert durch Durchgefiihrt durch
EUROPAISCHE UNION = Fachhochschule Potsdam
University of
Europdischer Fonds fir ’ Applied Sciences
Regionale Entwicklung

Abbildung Anhang F Video liber den Anwendungsfall DRT (Quelle: Eigener Screenshot)

Link zum Aufruf des Videos tiber den Anwendungsfall DRT: https://smartuplab.de/wp-content/uplo-
ads/2022/01/220131 SmartUplab-Planungstool-Teaser-v.5.4-1.mov
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SmartUplLab

DecistoN SupPpoRT TooLS FUR INTEGRIERTE MOBILITATSSYSTEME

EUROPAISCHE UNION Investitionsbank FH ] P
des Landes ’

Européischer Fonds fiir
Regionale Entwicklung Bran den bu rg

IAF URBANE
ZUKUNFT



