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1.1. Aufgabenstellung 

Ziel des Projektes MaaS L.A.B.S. war die Entwicklung einer ganzheitlichen nutzer*innen-
zentrierten Mobilitätsplattform für urbane Räume, insbesondere für kleine und mittlere 
Großstädte. Ein Fokus lag dem BMBF-Forschungsprogramm folgend auf den involvierten 
und zu erzeugenden Mensch-Technik-Interaktionen, die im Rahmen von digital vernetz-
ten Mobilitätskonzepten eine relevante Rolle spielen und sich an Touch-Points wie z.B. 
Shuttlebussystemen, MaaS-Apps, Routingvisualisierungen, Mobilitätsstationen analysie-
ren und verbessern lassen. 
 
Ausgangslage für die Zielsetzung des Projektes war die Annahme, dass die Entwicklung 
einer intermodalen Mobilitätsplattform neuer Akteurskonstellationen, sektorübergrei-
fender, transdisziplinärer Zielbildungs- und Interaktionsprozesse sowie anbieterüber-
greifender Buchungs- und Abrechnungssysteme bedarf, für deren Entwicklung bisher 
keine Routinen existieren. Der Einsatz bedarfsorientierter Bussysteme in Kombination 
mit dem klassischen ÖPNV war ein weiteres Ziel des Projekts. Die FHP entwickelte (mit 
Partner*innen) ein integriertes MaaS-Ökosystem auf allen relevanten Ebenen: Nutzer*in-
nen-Bedarfe, Geschäftsmodelle mit Integration in das kommunale Verkehrsmanage-
ment, neue Mobilitätsangebote und technische Systemarchitektur. 
 
Eine zentrale Aufgabe der FHP lag in der Förderung der transdisziplinären Zusammen-
arbeit in den Living Labs. Hierzu gehörte, die technischen Einzelelemente auch konzep-
tuell zu bündeln, die unterschiedlichen Stakeholder-Interessen auf ein gemeinsames 
Zielverständnis zu vereinigen und sektorübergreifende Prozesse zu organisieren, die 
dies dauerhaft ermöglichen (Kooperationsmodelle, Schnittstellen etc.). Die FHP brachte 
einen agilen und iterativen Entwicklungsansatz mit Fokus auf Living Lab-Testings in 
das Projekt ein. Alle Prozesse wurden auf schnelle Praxistest-Feedbacks ausgelegt und 
ermöglichten eine stufenweise und marktnahe Verbesserung der sozialen-, technologi-
schen- und Prozess-Innovationen. Die FHP entwickelte die Szenarios und Maßnahmen-
pläne für das Living Lab Potsdam und Hilfestellungen sowie Templates zur Umsetzung 
für das Living Lab Cottbus. Um einen maximalen Erkenntnisgewinn für das dynami-
sche und intermodale Routing, für Tarifmodelle und für die betriebliche Integration 
(beim Verkehrsbetrieb ViP) der bedarfsorientierten Shuttlebusse zu erzielen, bewertete 
die FHP die anfänglich verschiedenen Systeme der Automatisierung für Mikrobusse 
(siehe auch „Shuttle Dreams 2020“ im Anhang 4) und entwickelte in den späteren Pha-
sen intensiv Austausch-Formate zwischen den Technologie-Partner*innen, der Stadt-
verwaltung, dem Verkehrsbetrieb und potentiellen zukünftigen Nutzer*innen im Pots-
damer Norden. Da dort auch das Testing des Gesamtsystems stattfand, lag es bei der 
FHP, die gewonnenen Erkenntnisse und entwickelten Systeme zu aggregieren und für 
den Transfer aufzuarbeiten. Die FHP war ob ihrer integrierenden Funktion im Gesamt-
projekt – in Abstimmung mit der TH Wildau, die das Projektmanagement verantwor-
tete – zuständig für dessen öffentlichen Auftritt, die inhaltlichen Synergien und für ein 
(übertragbares) MaaS-spezifisches Wissens-Management. 
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1.1.1. Rolle und Expertisen der FHP im MaaS L.A.B.S. Konsortium 

Um die Forschungsaktivitäten mit Blick auf die aktuellen gesellschaftlichen Herausfor-
derungen stärker zu bündeln, wurde das im sozialwissenschaftlichen und gestalterischen 
Bereich starke Forschungsprofil der FHP in den letzten Jahren kontinuierlich geschärft 
und Forschungsschwerpunkte wie Urbane Zukunft, Soziale und Regionale Transforma-
tion sowie Informationsvisualisierung etabliert. Diese Schwerpunkte fanden Eingang in 
das fachbereichsübergreifende Institut für angewandte Forschung Urbane Zukunft (IaF). 
Ein Ziel des Instituts ist es, gesellschaftlichen Akteuren Orientierungswissen für die Zu-
kunft bereitzustellen, im Sinne der sog. „Third Mission” der Hochschulen, also der wis-
senschaftlichen Unterstützung gesellschaftlicher Transformationsprozesse. Das IaF, das 
Fachgebiet Verkehrswesen zusammen mit dem Fachbereich Informationswissenschaften 
erforschen, entwickeln und testen als praxisorientierte Einrichtungen bedarfsgerechte 
Lösungen für eine nachhaltige Stadtentwicklungs- und Mobilitätsplanung. Zusammen 
kann ein reicher Erfahrungsschatz in den Bereichen integriertes Mobilitäts-, Verkehrs- 
und Datenmanagement, Systemmodellierungen und -Simulationen, intermodale Ser-
vice- Angebote, Nutzer*innen-fokussierte Konzepte, lokalspezifische Rollen- und Ge-
schäftsmodelle (PPP) und automatisierte Verkehrssysteme nachgewiesen werden. Durch 
das Projekt KoMoD (Testfeld automatisiertes und vernetztes Fahren Düsseldorf) und 
durch den Green City Masterplan Potsdam wurden beispielsweise belastbare Erkennt-
nisse im Bereich der Automatisierung von Verkehren und der zielorientierten Integra-
tion solcher in größere politökonomische Zusammenhänge gewonnen. Mit dem Projekt 
DG4MaaS (Daten-Governance Regeln für Mobility-as-a-Service) wurden Hindernisse und 
Potentiale für die Data- Governance im Umfeld von MaaS-Projekten identifiziert, existie-
rende Entwicklungsansätze aufgezeigt und übertragbare Empfehlungen für den Umgang 
mit Daten im Kontext von intermodalen Mobilitätsprojekten entwickelt. 
 
In der Konzeptphase des Projektes MaaS4P (Mobility-as-a-Service for Potsdam) wurde an 
der FHP ein praxisbezogenes MaaS-Ökosystem mit generischem Rollenmodell für die 
mittelgroße Stadt Potsdam (und im Speziellen das Bornstedter Feld im Potsdamer Nor-
den als Real-Testfeld) entwickelt, welches es ermöglichen sollte, die Stammlinien des 
ÖPNV mit vernetzten Mobilitätsdienstleistungen sowie schrittweise automatisierten 
bzw. bedarfsgesteuerten Shuttlebussen mit dynamischen Betriebsformen zu verknüpfen 
und das Gesamtsystem auch aus der Perspektive der Einzelakteure darzustellen. Dieses 
Rollenmodell bildete eine wesentliche Grundlage für die Entwicklung der Living Lab-Ar-
chitektur im Projekt. 
 
In der Konzeptphase hat die FHP eine repräsentative Umfrage zur Bestandserfassung 
von Mobilitätsverhalten und -bedarfen für das Untersuchungsgebiet Potsdamer Nor-
den (Bornstedter Feld) durchgeführt. Betreiber- und Entwickler-Bedarfe wurden analy-
siert und des Projekt- Netzwerk (international) erweitert. Der politische und planerische 
Kontext wurde sondiert und für die Projektanforderungen sensibilisiert. Dazu gehörte 
auch die Erhebung der Präferenzstrukturen seitens der Bürger*innen und Partner*in-
nen, die über Workshops, Vorträge und ein MaaS-Spiel (Serious Gaming) aktiv einge-
bunden wurden. Es wurde ein gemeinsames Verständnis für ein MaaS-Ökosystem ge-
bildet und dieses in Form eines Rollenmodells dargestellt. Darauf aufbauend wurde ein 
betriebliches Servicedesign zur Verknüpfung von ÖPNV und Sharing-Angeboten konzi-
piert, dem die passenden Partner*innen und Anbieter*innen (Fahrzeuge, Apps, Soft-
ware) zugeordnet wurden. 
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Mit dem Übergang von Konzeptphase zu Umsetzungsphase konnte die FHP verstärkt ihre 
Expertisen und Vorerfahrungen aus der sozial- und informationswissenschaftlichen Trans-
disziplinaritäts- und Wissenstransferforschung einbringen. In einem ingenieurwissen-
schaftlichen und einem interdisziplinären Lehrforschungsprojekt zur mobilen Zukunft in 
Potsdam (2017 und 2018)“ wurden Skizzen für die partizipative, transdisziplinäre Erfor-
schung realweltlicher Herausforderungen im Potsdamer Norden entwickelt. Seit 2018 ent-
wickelt die FH Potsdam kooperativ mit der TH Wildau neue Wissenstransfer- und Wissen-
schaftskommunikationsformate in der gemeinsamen Präsenzstelle Luckenwalde. 
 
Sämtliche Vorarbeiten bildeten die konzeptionellen Grundlagen für die Entwicklung des 
transdisziplinären Forschungsdesign sowie der Konzeption für Wissenstransfer und Wis-
senschaftskommunikation. Neben der Rahmenarchitektur für die Living Labs und den 
Konzepten zum iterativen Testbetrieb, wurden Methoden und Formate für die Wissen-
schaftskommunikation sowohl im Sinne des Community-Buildings mit einschlägigen 
Partnerprojekten als auch im Sinne der Information und Partizipation der Öffentlichkeit 
realisiert. Zudem konnte auf informations- und designwissenschaftlichen Vorarbeiten 
für Entwicklung und Gestaltung eines nachnutzbaren Methodenpools für transdiszipli-
näre Forschungsprojekte mit partizipativem Forschungsdesign (Living-Lab bzw. Realla-
borforschung) angeschlossen werden.  
 

1.1.2. Kurzübersicht Arbeitspakete in FHP-Verantwortung 

Diese Kurzübersicht bildet nicht alle Unterarbeitspakete der FHP ab. Sie soll vielmehr dabei 
helfen, den inhaltlichen Rahmen der im Anschluss eingehend vorgestellten Ergebnisse bes-
ser greifbar zu machen. Der größere Kontext dieser Fokuspunkte wurde oben in der Dar-
stellung des Gesamtprojektes und der Rollen der einzelnen Partner*innen gegeben. 
 
1.1.2.1. Öffentliche Feldtests in den Living Labs (AP 1.2) 

Die FHP hat hier ein übergeordnetes Unterstützungs- und Zielsystem für die Ausgestal-
tung der einzelnen, lokalen Living Labs entwickelt. Dazu zählen konzeptuelle Rahmen-
setzungen (urban, interaktiv, feedback-basiert etc.), anwendungsorientierte Vorgaben 
und Templates (z.B. zur Living Lab-Bausteingestaltung) und Prozessunterstützungen für 
alle beteiligten Projektpartner*innen bei der Erstellung sinnvoller und umsetzbarer Test-
Szenarien für die Living Labs. Neben der internen Planung dieser Feldtests lag ein weite-
rer Schwerpunkt auch auf einem wiedererkennbaren Marketing und der Organisation 
der Wissensweitergabe zu Ergebnissen und sich daraus ergebenden Anforderungen für 
die Weiterentwicklung zwischen den Partner*innen. 
 
1.1.2.2. Entwicklung von Kooperationsmodellen (AP 1.3) 

Die FHP hat Rollenverständnisse, Interaktionsmodelle (sowie Kooperationstools) und Ge-
schäftsmodellverständnisse mit den beteiligten Akteur*innen entwickelt und geprobt. Diese 
zeigten sich als grundlegende Voraussetzung und oft auch als Hürde für neue integrierte 
Mobilitätsprodukte. Kooperationen von Verkehrsunternehmen und Mobilitätsserviceprovi-
dern (Sharing-Anbieter*innen) wurden aktiv ausgebaut, bekräftigt und in ihrer Form und 
Zielstellung analysiert. Es wurden prozessuale Verbesserungsvorschläge eingebracht. Auch 
die Stadt als Betreiber*in der Infrastruktur und Verantwortliche für die Daseinsvorsorge 
wurde im Sinne einer integrierten Organisationsentwicklung eingebunden. Neben diesen in-
ternen Kooperationsmodellen wurde ebenfalls der Fokus auf Kooperationen mit anderen 
städtischen Akteur*innen und auch mit potentiellen Nutzer*innen geschärft. 
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1.1.2.3. Entwicklung MaaS-Plattform mit Prozessmanagement (AP 2.1) 

Die FHP hat im Sinne des Prozessmanagements, im Sinne konkreter inhaltlicher Vorgaben 
und im Sinne erwartbarer und erhobener Mobilitätsbedarfe seitens der Nutzer*innen ge-
holfen, eine technische MaaS-Architektur zu entwickeln. Als öffentlich wahrnehmbares 
und testfähiges Ergebnis ist hier die juu-App zu nennen. Sie steht hier aber nur stellvertre-
tend für die erfolgreichen Bemühungen, verschiedene technische Software-Systeme der 
Partner*innen DLR und highQ zu verschneiden und ein insgesamt funktionierendes Ba-
ckend-System mit verschiedenen Interfaces zu erzeugen. Die juu-MaaS-Plattform bietet da-
mit einfach nutzbare, intermodale Mobilitätsangebote, die den ÖPNV attraktiveren, eng 
mit Sharing-Angeboten verknüpfen und ein Anreizsystem für ökologische Mobilitätsfor-
men bereitstellen, um insgesamt zu einer nachhaltigeren Mobilität beizutragen. 
 
1.1.2.4. Öffentlichkeit, Synergien, Wissensmanagement (AP 5.2) 

Der Nutzer*innen-zentrierte Ansatz des Projektes wurde durch die FHP aktiv dargestellt 
und vermittelt. Zudem wurde das komplexe Gesamt-Serviceangebot mit seinen sozialen, 
wirtschaftlichen und betrieblichen Nachhaltigkeitszielen im gesellschaftlichen Kontext 
verankert und der systemische Mehrwert gegenüber der bloßen Addition von Einzelkom-
ponenten argumentativ geprüft, expliziert und kontinuierlich multimedial vermittelt. 
Die FHP hat eine Wissens- und Transferdatenbank (die Living Lab-Toolbox) für die Pro-
jektpartner*innen und für Interessierte erstellt und öffentlich zugänglich gemacht. Diese 
Toolbox hält strukturiert und visuell aufbereitete Werkzeuge und Methoden zur Living 
Lab-Gestaltung und -Umsetzung bereit. Die Website beinhaltet den projekteigenen 
Newsletter, Dokumentationen und Informationen zu Mitmachmöglichkeiten und Pro-
jektergebnissen. Die FHP hat ebenfalls eine Corporate Identity (CI) für die Außendarstel-
lung des Gesamtprojekts (inklusive von CI-Kernmerkmalen, Web- und Präsentationsvor-
lagen, Website und Logo) entwickelt und bereitgestellt. Die Öffentlichkeitsarbeit sowie 
auch das technische Wissensmanagement (mit Prozessbeschreibungen, Speicherorten, 
Feedbackschleifen etc.) zielen auf den reziproken Wissenstransfer und dienen explizit 
auch der Rückkopplung von Informationen und externen Bedarfen in das Projekt hinein 
und hat dabei die kontinuierliche Fortentwicklung der Arbeitspläne unterstützt. 
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1.2. Voraussetzungen, unter denen das  
Gesamtvorhaben durchgeführt wurde 

Das Projekt MaaS L.A.B.S. setzte eine Nutzer*innen-zentrierte Mobilitätsplattform im 
Rahmen eines Co-Design-Prozesses organisatorisch und technologisch um. MaaS L.A.B.S 
fokussierte sich auf die Städte Cottbus und Potsdam, jedoch mit dem Ziel der Übertrag-
barkeit der Erkenntnisse auf kleine und mittlere Großstädte im deutsch-sprachigen 
Raum. Der urbane Verkehr sieht sich hier einer Reihe von einschneidenden Veränderun-
gen und Herausforderungen gegenüber: 
 
I) Der auch lokal spürbare Klimawandel, aber auch Schadstoff-Grenzwertüberschreitung 
gehen mit gesellschaftlichen und politischen Forderungen nach Emissionsminderungen 
und automobiler Verkehrsreduktionen einher. 
 
II) Stark wachsende Städte sehen sich einer deutlich höheren Verkehrsbelastung ausge-
setzt, die nicht nur die Umweltbelastung erhöht, sondern auch Reisezeiten spürbar erhöht. 
III) Das Mobilitätsverhalten der Bevölkerung ändert sich langsam aber dennoch messbar 
(vgl. MiD 2018, Kurzreport). Eine zunehmende Anzahl von Haushalten verzichtet auf den 
eigenen Pkw ganz oder zumindest auf den Zweitwagen. Dieser Trend zeichnet sich mittler-
weile nicht nur in den Metropolen ab, sondern auch in mittleren Großstädten (vgl. Gericke 
et. al. 2020) und sogar in ländlichen Räumen mit Zuwanderungen aus den Metropolen. 
Diesen fehlen aber bislang die geeigneten Konzepte, um auf diesen Trend zu reagieren. 
 
IV) Solitäre Mobilitätsanbieter drängen auf den Markt, die dazu tendieren, dem ÖPNV in 
öffentlicher Trägerschaft Fahrgäste zu entziehen und dabei mehr Fahrzeugbewegungen 
bewirken. Es besteht die berechtigte Sorge, dass die Einnahmen der ÖPNV-Betriebe aus 
der Fahrgastbeförderung sinken und Schadstoffemissionen steigen. Vor dem Hinter-
grund dieser Problematik ist es notwendig, neue integrierte Mobilitätsprodukte aktiv 
und unter Einbeziehung öffentlicher und neuer privater Akteur*innen zu gestalten. 
 
V) Schrumpfende Städte (wie auch der ländliche Raum) sehen sich zunehmend mit  
höheren Kosten der Daseinsvorsorge bei der Bereitstellung von Mobilitätsangeboten 
konfrontiert. 
 
Die beschriebenen Herausforderungen führten zu drei Zielstellungen des Gesamtprojekts: 
 

• Mobilitätsressourcen müssen deutlich effizienter eingesetzt werden, um einerseits  
Betriebskosten zu senken, andererseits Umweltressourcen zu schonen. 

• Mobilitätsprodukte müssen einfach, schnell, flexibel und intermodal genutzt  
werden können, um dem sich ändernden Nutzungsverhalten gerecht zu werden.  

• Das erweiterte Nutzer*innen-zentrierte Angebot aus Verkehrsmitteln und Mobili-
tätsprodukten muss sich in entsprechenden Geschäfts- und Betreibermodellen  
abbilden lassen. 

 
Das mit diesen drei Zielsetzungen verfolgte zentrale Anliegen des Projektes war die För-
derung einer ökonomisch und ökologisch sinnvollen Umgestaltung unserer Mobilitäts-
systeme mithilfe attraktiver Angebote weg vom privaten Eigentum hin zur geteilten Nut-
zung von Mobilitätsressourcen.  
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1.3. Planung, Partner und Ablauf des Vorhabens  
MaaS L.A.B.S. gemäß Projektantrag 

Das Gesamtprojekt MaaS L.A.B.S. adressierte diese Zielstellungen durch ein System aus 
vier ineinandergreifenden Elementen, die im Rahmen des Projektes entwickelt und de-
monstriert wurden: 
 

• Die MaaS-Plattform bietet eine integrierte Mobilitätsplanung (via App) sowie die Be-
triebssteuerung und Abrechnung durch Stakeholder-übergreifende und auf die Beson-
derheiten des lokalen Mobilitätsmanagements abgestimmte Kooperationsmodelle. 
Über die MaaS-Plattform können Mobilitätsprodukte, die ÖPNV und Sharing mit ei-
nem integrierten Tarifmodell („Mobilitätspläne“) kombinieren, gebucht werden. Die 
MaaS-Plattform untergliedert sich in den MaaS-Planner für die Angebotsplanung der 
Sharing-Anbieter sowie den MaaS-Integrator, auf den die Kunden-App zugreift. 

• Ein Leit- und Steuerungssystem routet Shuttlebusse in vordefinierten Angebotskorri-
doren bedarfsgerecht und in Echtzeit nach aktuellen Fahrgastanfragen, bündelt die 
Fahrgastanfragen effizient auf Fahrzeuge und sichert dabei gleichzeitig Anschlussver-
kehre fahrplanbasierter Verkehre. 

• Intelligente Sharing-Angebote (Bike- und Car-Sharing) wurden in die übergeordnete 
Angebotsplattform eingebettet. Peer-To-Peer- bzw. X2X-basierte Sharing-Angebote 
wurden aktiv technisch, organisatorisch und verkehrlich integriert. 

• Bedarfsorientiert gesteuerte Shuttlebusse wurden entwickelt, öffentlich getestet und 
mit dem existierenden ÖPNV sowie existierenden und zukünftigen Sharing-Angebo-
ten digital und räumlich verknüpft. 

 
Das MaaS L.A.B.S. System wurde dabei in den Living Labs transdisziplinär entwickelt, 
sichtbar und interaktiv demonstriert. Dies geschah unter aktiver Einbeziehung lokaler 
Akteur*innen in Bevölkerung, Stadtentwicklung, Politik und Verkehrsplanung in Form 
von iterativen Informations- und Feedback-Prozessen. Damit verfolgte MaaS L.A.B.S. auch 
das Ziel, Forschungs- und Interaktionskonzepte und Methoden für die transdisziplinäre 
Reallaborforschung zu entwickeln, die für andere vergleichbare Städte im deutschspra-
chigen Raum übertragbar sind. Die folgende Abbildung stellt die übergeordneten The-
menbereiche sowie die Forschungsarchitektur (zur Zeit der Antragsstellung) dar. Wenn 
man die Grafik hinsichtlich der Rolle der FHP im Gesamtkonsortium liest, wird deutlich, 
dass die FHP (rote Elemente) konzeptionell-methodische Grundlage für die Bearbeitung 
der verkehrswissenschaftlichen Problemstellungen schafft: 
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Abbildung 1: MaaS L.A.B.S. Übergeordnete Themenbereiche, Elemente und Einbettungen  
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1.3.1. Rollen der Partner*innen im Projekt gemäß Projektantrag 

TH Wildau Gesamtprojektkoordination, Begleitung der Einführung der IT-Komponenten bei ÖPNV- 
Betrieben, Entwicklung von Prognosesystemen (Künstliches Neuronales Netz) für ÖPNV-
Bedarfsverkehre, Entwicklung des Routingalgorithmus für ÖPNV-Bedarfsverkehre. 

FH Potsdam Transdisziplinäre Entwicklung des integrierenden MaaS-Ökosystems. Einbindung von  
Akteur*innen und Mitentwicklung des MaaS-Planners. Konzept und Umsetzung des ite-
rativen Testbetriebs in Potsdam, Erstellung der Living Lab-Architektur, Wissenstransfer, 
Wissensmanagement und externe Wissenschaftskommunikation. 

Uni Siegen Verantwortet ELSI, insbesondere Nutzerforschung, User Experience Design und ge-
brauchstaugliche IT-Sicherheit und Datenschutz; Umsetzung von Sharing- und Smart 
Contract-Konzepten auf Blockchain-Basis. 

DLR Entwicklung von Auskunfts- und Buchungskomponenten für die Mobilitätsplanung der 
Nutzer*innen, die an die Disposition des bedarfsorientierten Verkehrs gekoppelt ist (mul-
timodaler Routen-Vorschlag). Erstellung einer Ökobilanz (inklusive abstraktes Emissions-
modells) auf Grundlage der errechneten Routen bzw. der tatsächlich durchgeführten 
Wege mit Kopplung zum Anreiz-System. Bereitstellung des „DLR Moving Labs“ zur Analyse 
des lokalen Mobilitätsverhaltens (Wege mit Verkehrsmittelerkennung). 

IVU Softwareerstellung des Prognosesystemen (künstliches Neuronales Netz) für ÖPNV- 
Bedarfsverkehre, Softwareerstellung des Routingalgorithmus für ÖPNV-Bedarfsverkehre, 
Schnittstellenentwicklung zu ÖPNV-Leit- und Steuerungssystemen. Integration der MaaS-
Systeme in vorhandene ÖPNV-Auskunfts-, sowie Leit- und Steuerungssysteme. 

HighQ Entwicklung der Plattformeigenen Ticketing- und Clearingsysteme, Entwicklung der App 
und Entwicklung des MaaS-Planners. 

Üstra Test des Systems in Hannover und praktische Umsetzung des Living Labs durch Einführung 
und Angebot der im Projekt entwickelten Mobilitätsdienstleistungen in Hannover. 

ViP Test des Systems in Potsdam und praktische Umsetzung des Living Labs durch Einfüh-
rung und Angebot der im Projekt entwickelten Mobilitätsdienstleistungen mit Testbe-
trieb des Shuttlebusses und des betrieblichen Mobilitätsmanagements. 

Cottbus- 
verkehr 

Test des Systems in Cottbus und praktische Umsetzung des Living Labs durch Einführung 
und Angebot der im Projekt entwickelten Mobilitätsdienstleistungen in Cottbus. 

ASEW Als Stadtwerkeverband: Mit-Konzeptionierung, Mit-Entwicklung und Ergebnis-Evaluierung 
der Living Labs in Hannover, Potsdam und Cottbus. 

GETAWAY Mitwirkung bei Integration dezentralen Carsharings und betrieblichen Flottenmanage-
ments. Erstellung Blockchain/Smart-Contract-Lösung. Entwicklung/Auswertung Reputati-
onssystem. 
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1.3.2. Arbeitsplan und Arbeitspakete der Projektpartner 

Mit Aufteilung der Arbeitspakete wurde ein GANT-Chart entwickelt, welches die unter-
schiedlichen inhaltlichen Elemente, ihre Zeitlichkeiten und Verortungen sowie ihre Zu-
sammenhänge und Verschneidungen darstellt. Die rot markierten Meilensteine weißen 
bereits am Anfangsstadium des Projektes auf die agile geplante Entwicklung mit frühen 
Testphasen und Feedbackschleifen hin. Auch dieses Chart wurde als lebendiges Doku-
ment verstanden, welches im Laufe des Projektes den (teilweise unvorhersehbaren) Be-
dingungen angepasst wurde. Die hier zu sehende Variante zeigt aufgrund der besseren 
Lesbarkeit den Status der Planung vor der kostenneutralen Verlängerung einiger Part-
ner*innen des Gesamtprojektes und zeigt bereits gut, wie eng verknüpft die einzelnen 
Arbeitspakete sind. 
 

 

Abbildung 2: Arbeitsplan mit Meilensteinen im Gesamtprojekt 

 
 

1.4. Technischer und wissenschaftlicher Stand,  
an den angeknüpft wurde 

Die folgenden Abschnitte stellen den technischen bzw. wissenschaftlichen Stand zur Zeit 
des Projektantrags dar, an den im Team der FHP für die Realisierung der Projektinhalte 
fachlich angeknüpft wurde.  
 

1.4.1. Mobility-as-a-Service (MaaS) 

In das Projekt MaaS L.A.B.S. sind zum Thema MaaS Erkenntnisse aus EU-Projekten, wie 
z.B. Streetlife und MOBI, eingeflossen. Im europäischen Kontext entwickeln sich gegen-
wärtig einige MaaS-Projekte mit teilweise sehr unterschiedlichen Herangehensweisen 
bzw. Fokuspunkten. Im deutschsprachigen Raum gibt es bisher wenige Projekte mit ei-
nem Fokus auf kleine und mittlere Städte (Beispiele sind Projekte in Hannover/Osnab-
rück). Jedoch ist die Abdeckung/Integration verschiedener Mobilitätsformen auch bei 
diesen Projekten eher gering. Ein vergleichbares Projekt, das die Bedarfsorientierung des 
ÖPNVs (technische und rechtliche Entwicklungsschritte) gleichzeitig mit der digitalen 
Vernetzung diverser Mobilitätsformen unter Rücksichtnahme auf eine integrierte und 
nachhaltige städtische Entwicklung in den Blick nimmt, ist nicht bekannt.  

Nr. Bezeichnung 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48

AP 1.1 ELSI und User-Anforderungen  
AP 1.2 Öffentliche Feldtests in drei Living Labs
AP 1.3 Entwicklung der Kooperationsmodelle
AP 2.1 Entwicklung MaaS-Plattform mit Scrum-Management
AP 2.2 ÖPNV-Betriebs-IT-Systeme
AP 2.3 Technische Systemintegration

AP3 Demonstrator IoT/Blockchain basiertes Sharing
AP4 User Experience Design

AP5.1 Projektkoordination
AP5.2 Öffentlichkeit / Synergien / Knowledge Management

Meilensteine:  Nutzerkonzepte Inbetriebnahme der ÖV-Bedarfsverkehrssteuerung
Living Labs eröffnen Carshating-Basisinfrastruktur fertiggestellt
Fertigstellung der Design Studien Teilautomatisierter öffentlicher Betriebstest (Adaptionstests)
MaaS-Plattform Elemente fertigprogrammiert Inbetriebnahme aller Schnittstellen
ÖV-Bedarfsverkehrs-Elemente fertigprogrammiert Vollständige Inbetriebnahme aller MaaS L.A.B.S. Komponenten
Betriebskonzept automatisierter öffentlicher Gesamtsystemtest
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Aus den skandinavischen Ländern (Finnland, Schweden, Norwegen) stammen gute Bei-
spiele und eine vorangeschrittene Forschung zum Thema MaaS. Einen wesentlichen 
Einflussfaktor stellen hier das Rollenmodell des jeweiligen MaaS-Ansatzes und die sich 
daraus ergebenden Geschäftsmodelle dar. Diese spielen vor allem für die technische 
und wirtschaftliche Verwertung der Konzepte eine entscheidende Rolle und befinden 
sich im direkten Konkurrenzfeld zu kommerziellen und oft nur vermeintlich überzeu-
genden Lösungen (solitäre Anbieter). Eine andere wichtige Frage betrifft Ansätze der 
Data-Governance im Kontext von MaaS-Projekten. Diese wurde in einem frühen For-
schungsprojekt der FHP (DG4MaaS) bearbeitet und MaaS L.A.B.S. konnte auf die Projekt-
ergebnisse aufbauen.  
 

1.4.2. Systemische Integration, Testing und Bedarfsorientierung  
von Shuttlebussen 

Internationale Studien (u. a. Zmud et al.2017) und Richtlinien (z. B. der Mainzer Verkehrs-
gesellschaft und der Hamburger Hochbahn) zur Automatisierung urbaner Verkehre zei-
gen, dass reflexive Bewertungssysteme, kontinuierlicher Wissenstransfer und beispielge-
bende Erstanwender*innen auf kommunaler/betrieblicher Ebene nötig sind, um die 
Möglichkeiten der Systemintegration nachzuweisen. Öffentliche Forschungsfelder im eu-
ropäischen Raum produzieren und erlauben eine Vielzahl von Erkenntnissen im sozio-
technischen Bereich, bleiben mitunter aber hinter den Erwartungen zurück, wenn es um 
einen integrierten Betrieb im Mobilitätsgesamtsystem und tragfähige Geschäftsstruktu-
ren geht. Das Wirkungsfeld der Tests ist aufgrund der ausschließlich hohen Automatisie-
rungsstufen oft stark begrenzt (Economist 2018). Für belastbare Systemintegrationstests 
wird deswegen die stufenweise parallele Entwicklung und Erprobung von Technik- und 
Organisationssystemen über verschiedene Automatisierungslevel hinweg als sinnvoll er-
achtet (Europäische Kommission 2018). Im Sinne des Roll-Outs und der Skalierung auto-
matisierter bzw. bedarfsgesteuerter städtischer Verkehre wurden in MaaS L.A.B.S. geteilte, 
vernetzte und vermeintlich automatisierte Systeme (Wizard-of-Oz-Experiment) unter Re-
alfeldbedingungen getestet und ihre Umweltwirkungen und Kosteneffekte analysiert. 
 

1.4.3. Reallabore, (Urban) Living Labs und  
transformative Forschung 

Sowohl in der Vorbereitung des Projektes als auch in der Umsetzung hat sich gezeigt, 
dass das kommunizierte, abgestimmte und gewählte Reallabor-Verständnis einen sub-
stanziellen Baustein des Gesamtprojekts ausgemacht hat. Als wissenschaftliches Kernge-
rüst für dieses Verständnis wurde der Ansatz von Rose, Wanner und Hilger (Rose et al., 
2018) zugrunde gelegt und um eine urbane Perspektive mit Fokus auf öffentliche Räume 
und öffentliche Beteiligungen nach (vgl. z.B. Steen et al., 2017) ergänzt. Die acht Schlüs-
selkomponenten von Reallaboren nach Rose et al. wurden im Rahmen des Projektes ex-
plizit in die Kommunikations- und Planungsstrategie eingebaut und kehren in den 
Templates zur Bausteingestaltung von Living Lab-Elementen wieder. Sowohl die wissen-
schaftliche Debatte als auch öffentliche Initiativen (siehe bspw. Innovationspreis Realla-
bore) zeigt dabei jedoch auch, dass die fallspezifische Anpassung der konkreten Reallabor-
Form passgenau den Inhalten und Zielstellungen des Vorhabens entsprechen muss, um 
erfolgreich zu sein. 
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Erkenntnisse sowie Instrumente aus dem Forschungsfeld des Transition Managements, die 
helfen, gesellschaftliche Veränderungsdynamiken in Richtung Nachhaltigkeit zu steuern, 
wurden ebenfalls aufgenommen. Sie ergänzen die Ansätze aus der Reallaborforschung 
sinnvoll. Im Kern sind hier folgende Ziele zu benennen (vgl. Roorda et al., 2014 S. 11): 
 

• Einblicke in (komplexe) System verschaffen 
• kleine aber drastisch-unkonventionelle Schritte ermöglichen 
• Raum für Vielfalt, Widerstände und Flexibilität bieten (z.B. Szenarien), gezielt ge-

meinsam gestalten (Qualität statt Quantität) 
• Pioniere des Wandels identifizieren und integrieren 
• Soziale und institutionelle Lernprozess fördern und dokumentieren. 
 
Aktuell ist im Bereich der Reallaborumsetzung der Wille erkennbar, das Prinzip des Real-
labors zu skalieren und auch für größere räumliche Zusammenhänge zu ertüchtigen (vgl. 
BMBF/FONA 2023).  
 
Die Entwicklung transformativer Lösungen für komplexe, realweltliche Probleme im Mo-
dus der Reallaborforschung erfordert den Einbezug unterschiedlicher wissenschaftlicher 
und außerwissenschaftlicher Expertisen. Daher ist Reallaborforschung in der Regel trans-
disziplinäre Forschung. Eine erfolgreiche Zusammenarbeit und Wissensintegration (ver-
standen als wechselseitiger Prozess des Lernens und des Erfahrungsaustauschs) in trans-
disziplinären Forschungsdesigns ist herausfordernd, denn sie erfordert bei allen Ak-
teur*innen ein Verständnis für die fachlichen unterschiedlichen Expertisen, systemi-
schen Zwänge und Werte sowie Arbeitspraktiken der Mitglieder im transdisziplinären 
Team und damit für die Rahmenbedingungen der transdisziplinären Zusammenarbeit. 
Die Entwicklung geteilter Zielstellungen und klarer Problemdefinitionen ist Grundlage 
und Herausforderung der transdiziplinären Zusammenarbeit (vgl. Hadorn, Pohl, Bammer 
2010). Die Entwicklung der Living Lab-Architektur im Gesamtprojekt bezog die Prinzipien 
der transdisziplinären Forschung ein. 
 

1.4.4. Wissenstransfer und Wissenschaftskommunikation 

Bisherige MaaS-Projekte (vgl. exempl. Auflistung im Abschnitt „Mobility-as-a-Service“) 
verfügen weder über ein übereinstimmendes Living Lab-Verständnis noch über ein ge-
teiltes Methodenrepertoir der transdisziplinären Mobilitätsforschung. Während ihrer 
fachlichen Erkenntnisse in der Regel adäquat in wissenschaftlichen Publikationen und 
Projektberichten dokumentiert werden, existieren wenige Fachquellen zur Methodik der 
Mobilitätsforschung im Reallabormodus. Demgegenüber postulieren (Machbarkeits)Stu-
dien die Relevanz der Entwicklung lernender Ansätze der Mobilitätsentwicklung (vgl. 
Zmud et. al. 2017) sowie von Möglichkeitsräumen für Wissenstransfer zwischen Ak-
teur*innen der Mobilitätsplanung durch die Entwicklung von „Praktikergemeinschaften“ 
bzw. Communities of Practices (Schad et. al. 2012, S. 21ff) mit angemessenen Methoden 
zur Explikation des häufig implizit vorliegenden Erfahrungswissens (Schad et. al. 2012, S. 
34ff). Ein wesentliches Vorhaben des Teams der FHP bestand darin, einen Beitrag zur 
Entwicklung nachnutzbarer Methoden für die transdisziplinäre Mobilitätsforschung zu 
entwickeln und diese zur Nachnutzung für die Community of Practice der MaaS-Projekte 
zur Verfügung zu stellen.  
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Bereits im Leitfaden für Verkehrsplanungen aus dem Jahr 2001 (FGSV 2001) wird die Be-
teiligung der Öffentlichkeit bei Verkehrsprojekten vorgesehen. Maßnahmen zur Öffent-
lichkeitsbeteiligung basieren auf einem angemessenen Wissenschaftskommunikations-
konzept. Gemäß dem Handbuch für eine gute Bürgerbeteiligung (BMVI 2014) sollte ein 
Gesamtkonzept der verkehrsprojektbezogenen Wissenschaftskommunikation sowohl 
Zielgruppen als auch die avisierte Beteiligungsstufe gemäß der entwickelten „Prozess-
architektur für die Bürgerbeteiligung“ (BMVI 2014, S. 79) des Projekts klar definieren. Auf-
bauend auf den Empfehlungen der Leitlinien von 2001 und 2018 (FGSV 2018), dem Hand-
buch sowie Erkenntnissen aus Phase 1 des Projekts umfasste das den Bürger*innenbetei-
ligungsprozess begleitende Wissenschaftskommunikationskonzept im Projekt MaaS 
L.A.B.S. folgende Dimensionen: 
 

• die Information über Projektziel und -Verlauf  
• die Motivation zur Nutzung der im Projekt entwickelten Prototypen  

für Mobilitätsangebote und -Services 
• die Motivation zur Beteiligung an nutzer*innenzentrierten  

Forschungsaktivitäten des Projekts 
• die kommunikative Vorbereitung auf öffentlich stattfindende Forschung  

im Living Lab-Modus und die Etablierung einer Kultur des Interagieren  
mit unfertigen und imperfekten Prototypen und Konzepten.  

 
 

1.5. Konstruktionen, Verfahren oder Schutzrechte 

Es wurden seitens der FHP keine spezifischen Konstruktionen, Verfahren oder Schutz-
rechte für die Durchführung des Vorhabens benutzt, berührt oder erzeugt. 
 
 

1.6. Angabe Fachliteratur, Informations-  
und Dokumentationsdienste 

Die von uns verwendete Fachliteratur wurde über wissenschaftliche Datenbanken und 
Hochschul- und Spezialbibliotheken, die den Mitarbeitenden der Fachhochschule Pots-
dam, der TU Berlin, der THWi und des DLR zur Verfügung stehen, genutzt. Zudem wurde 
im Internet frei verfügbare Fachliteratur (Journals, Sammelbände etc.) verwendet. Platt-
formen und Mobilitätsnewsletter wie newstix, Tagesspiegel Background und Briefing, 
manage:mobility oder das Pegasus-Netzwerk wurden begleitend gesichtet. Sonstige ex-
terne Informationsdienste wurden nicht in Anspruch genommen.  
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1.7. Zusammenarbeit andere Stellen 

Während der Projektlaufzeit hat die FHP fortlaufend den Austausch mit anderen For-
schungseinrichtungen, Projekten und relevanten Stakeholdern gesucht, die sich mit ähn-
lichen Themen beschäftigen. Ziel dieses Austauschs war es, aktuelle Forschungsstände zu 
diskutieren, Inhalte zu teilen und potenzielle Schnittstellen zu identifizieren. Durch diese 
Zusammenarbeit konnten wertvolle Synergien genutzt werden, um gemeinsame Heraus-
forderungen anzugehen. Austausch und Zusammenarbeit erfolgte u. a. mit dem Bauhaus 
Mobility Lab, mit der Landeshauptstadt Potsdam und dem Forschungsinstitut für Nach-
haltigkeit (früher Institute for Advanced Sustainability Studies). Das Partnernetzwerk des 
Gesamtprojekts wurde vom Team der FHP aktiv mitgestaltet und ist auf der Projektweb-
site dokumentiert (vgl.: Kap. 12. Sowie: https://maas-labs.fh-potsdam.de/netzwerk/).  
 
 

1.8. Rahmenbedingung Corona und  
Veränderung der Arbeitswelt 

Die Corona-Pandemie hatte erheblichen Einfluss auf die Durchführung und Organisation 
des Kooperationsprojekts. Auch dank der expliziten Rahmensetzungen im Hinblick auf 
interne und externe Projektkommunikation sowie auf die Organisation von angepassten 
Wissensspeichern seitens der FHP war es allerdings möglich, viele organisatorische und 
inhaltliche Prozesse zu digitalisieren und Meetings sowie Co-Creation-Workshops virtuell 
abzuhalten. Im direkten Vergleich zur Anberaumung von persönlichen Treffen über eine 
Vielzahl von Partnerinstitutionen hinweg hatte dies mitunter eine beschleunigende Wir-
kung, die auch eine höhere Effizienz des Austauschs ermöglichte.  
 
Die Zwänge der Corona-Pandemie und die einhergehenden Lock-Downs haben neben den 
vielfältigen negativen Auswirkungen auch zur Entwicklung neuartiger Formate geführt, 
wie etwa die der „Meditational Lecture“ oder des „Flipped-Workshops“ (siehe unten). 
Gleichzeitig muss festgehalten werden, dass sich durch die Corona-Pandemie auch das 
Mobilitätsverhalten der Bürger*innen veränderte und die Nutzung des ÖPNVs eine deut-
liche Reduktion erfahren hat. Dies erschwerte einerseits die Testorganisation und die 
Auswertung der Ergebnisse und andererseits stellte es viele kommunale Nahverkehrsan-
bieter vor erhebliche personelle und wirtschaftliche Herausforderungen. Von diesen Ein-
flüssen blieb auch die ViP nicht verschont. Die Effekte konnten aber in einer sehr engen 
(digitalen) Zusammenarbeit abgefedert und navigiert werden. Die notwendigen Verän-
derungen in den individuellen Alltagspraktiken der Arbeit, der zeitweise (und andau-
ernde) Verlust des persönlichen Kontakts und die damit einhergehenden psychischen 
Aufwände und Effekte sollten hier ebenfalls als große Herausforderung benannt werden. 
  

https://maas-labs.fh-potsdam.de/netzwerk/
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2. Eingehende 
Darstellung 

 
  



 
  

25 EINGEHENDE DARSTELLUNG 
 

Der Fokus der eingehenden Darstellung liegt auf den Projektergebnissen der FHP. Diese 
Ergebnisse wurden jedoch in enger Zusammenarbeit mit dem Gesamtprojekt MaaS 
L.A.B.S. und anderen Partner*innen erzielt. Das Living Lab Potsdam wäre ohne die 
grundlegende Kooperation mit den Partnern ViP, DLR, highQ und FHP nicht möglich 
gewesen. In der Gestaltung einer erfolgreichen Zusammenarbeit lag auch ein Kernziel 
der Arbeitspakete der FHP. Entsprechend werden hier die zum Verständnis notwendi-
gen Erkenntnisse und Zwischenschritte unserer engen Partnerinstitutionen mit darge-
stellt, um die Zusammenhänge deutlich zu machen. Die Darstellung der Ergebnisse er-
folgt dabei jedoch jeweils aus der Perspektive der Projektschwerpunkte der FHP und 
dies stets in der bewusst offen gehaltenen Dichotomie zwischen wissenschaftlichem 
Blick und angewandter Haltung. 
 
 

2.1. Innovationsziele und -bereiche 

An dieser Stelle folgt ein kurzer Überblick über die wesentlichen Ergebnisse und Innova-
tionen des Kooperationsprojektes, an denen die FHP ausschlaggebend beteiligt war. Diese 
werden kontextualisiert von den drei Innovationsbereichen technologisch, sozial und 
prozessual, die im Antrag definiert wurden, um alle wesentlichen Formen innerhalb des 
Mensch-Technik-Fokus der projektfördernden BMBF-Richtlinie zu bearbeiten. Die Inno-
vationsbereiche helfen an dieser Stelle vor allem dabei, einzelne Arbeitsblöcke zu unter-
scheiden, wobei die Umsetzungen in den Living Labs diese dann jeweils wieder transdis-
ziplinär zusammenführen. Im darauffolgenden Schritt werden die konkreten Einzeler-
gebnisse ausführlicher und mit Bezügen zu den Anforderungen ihrer jeweiligen Fachdis-
ziplinen betrachtetet. In der Einführung wird jeweils darauf verwiesen, welchem Rah-
menbereich diese Einzelelemente zugeordnet werden können. 
 

2.1.1. Technologische Innovationen 

2.1.1.1. MaaS-Plattform und juu-App 

Entlang der Nutzer*innen-Anforderungen und im Hinblick auf infrastrukturelle, ge-
schäftliche und technische Aspekte seitens der Anbieter*innen wurde die MaaS-Platt-
form „juu“ konzeptuell entwickelt und technisch für die Tests unter Realbedingungen 
umgesetzt. Teile dieser Plattform sind: die juu-App (Planung/Routing/Buchung), lokal- 
und zielgruppenspezifische MaaS-Pläne (Tarife), die Ökobilanzierung (CO2-Abdruck), ein 
Anreizsystem mit offenen Kampagnen und das Partnernetzwerk als MaaS-Ökosystem. 

Effekte:  

• Effiziente Planung, Durchführung und ökologische Transformation individueller Mobilität 
durch die situationsgerechte Integration ins Gesamtsystem und durch die Verknüpfung 
verschiedener Verkehrsmittel (ÖPNV- und Sharing-Angebote)  
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2.1.1.2. Hybrides Reallabor bzw. Living Lab 

Es erfolgte ein hybrider öffentlicher Testbetrieb für Innovationen in der Shared-Mobilität. 
Hierbei wurde – dem jeweiligen Erkenntnissinteresse entsprechend – zwischen analogen 
und digitalen Formaten des Testens von App, Bedarfsverkehr, Mobilitätsplänen usw. ge-
wechselt. Die räumliche (Potsdamer Norden) und zeitliche Eingrenzung des Reallabors 
wurde durch digitale Beteiligungsformate (Umfragen, Videos etc.) ergänzt. 

Effekte:  

• Maximierung des Erkenntnisgewinns 

• besserer Umgang mit den Herausforderungen der Corona-Pandemie 

• Erreichen der spezifischen Zielgruppen durch passende Formate 

 

2.1.2. Soziale Innovationen 

2.1.2.1. Co-Creation-Prozesse 

Der quartiersbezogene Ansatz des Projektes und die Einbeziehung der verschiedenen Ak-
teur*innen haben es ermöglicht, neue soziale Praktiken des Erzeugens und Teilens zu 
explorieren und dezentral vorhandene Mobilitätsressourcen besser zu nutzen. Verschie-
dene Co-Creation-Formate haben dabei geholfen, Arbeitspakete effizient, schnell und mit 
hoher Kreativität umzusetzen bzw. anzupassen. 

Effekte:  

• Einbeziehung einer großen Zahl verschiedener Stakeholder und aktive Wissensrückkopp-
lungen bzw. proaktive Einflussnahme auf parallele planerische Initiativen wie z. B. die 
SmartCity Potsdam AG 

• Transformation der Organisations- und Umsetzungsprinzipien bei den involvierten  
Partner*innen (z. B. kleine, schnelle Testings mit Bedarfsverkehren des ViP) 

 

2.1.2.2. Wissenstransfer und Wissensmanagement 

Während der Projektlaufzeit erfolgte aktiv die interne und externe Vermittlung von Pro-
jekterkenntnissen aller Phasen. Durch transdisziplinäre Formate hat die FHP die sprach-
liche, technische und konzeptuelle Annäherung der Partner*innen unterstützt. Um die 
kooperative und wissensbasierte Arbeit insgesamt zu stärken, wurden Templates (z.B. für 
Living Lab Bausteine) und andere Hilfsmittel bereitgestellt. Aus Perspektive der FHP war 
es wichtig, das Bewusstsein zum Teilen von Mobilitätsressourcen, das stark durch solida-
risches Handeln und gegenseitiges Vertrauen geprägt ist, zu stärken. Ebenso wurde der 
gegenseitige Wissensaustauschs zwischen Nutzer*innen und Erzeuger*innen, zwischen 
Quartier und Projekt als bedeutsam angesehen. 

Effekte: 

• Einüben von Praktiken der transdisziplinären Zusammenarbeit  

• Stärkung der Selbstorganisation und Kooperation im Projekt und im Quartier  
und effizientere Nutzung existierender Ressourcen und Qualifikationen 

• Erzeugung einer höheren Zukunftsfähigkeit bei den Beteiligten 
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2.1.3. Prozess-Innovationen 

2.1.3.1. Ökosystem und Rollenmodell 

Es erfolgte die Weiterentwicklung eines teilweise übertragbaren MaaS-Ökosystems mit 
neuartigen Akteurskonstellationen zwischen privaten, öffentlichen und gemeinnützigen 
Partner*innen (z.B. App-Entwickler, Verkehrsbetrieb, Anreizgeber*innen) und mit lokal-
spezifischen, thematischen Fokuspunkten und Zielgruppen. 

Effekte:  

• tragfähigere sozio-politisch organisierte Planungs-, Kooperations- und Umsetzungsstruk-
turen mit neuen Dritten (Sharing-Anbieter*innen) 

• erweitertes Ausloten potentieller Kooperationswege, die über das Projekt  
hinausreichen 

 

2.1.3.2. Online-Living-Lab-Toolbox: 

Die Online-Living-Lab Toolbox umfasst einen Überblick über die im Living Lab entwickel-
ten und verwendeten Methoden und Werkzeuge. Diese folgt dem Verständnis:  

• Methode – Wozu?  
• Werkzeuge – Womit?  
 
Die Methoden verfolgen als spezifisch geführter Weg ein offenes Ziel, während ein spezi-
fisch beschaffenes Werkzeug als Mittel hilft, ein bestimmtes Ergebnis zu erzeugen. 

Effekte: 
Beitrag zur Entwicklung einer Community of Practice von (MaaS-)Projekten  
im Living Lab-Modus: 

• Hilft Akteur*innen in anderen Living Labs dabei, ihre Prozesse zu strukturieren  
und ihre Inhalte kooperativ umzusetzen 

• Bietet externen Kolleg*innen und Nutzer*innen eine zusätzliche Orientierung  
in der Umsetzung ihres Projektes 

• Erzeugt Auseinandersetzungen über neue Methoden und Werkzeuge 
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3. Rahmensetzungen 
Gesamtprojekt 
MaaS L.A.B.S.  
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Im Folgenden werden die Einzelbausteine des Projekts dargestellt. Zum besseren Über-
blick werden zunächst die Merkmale der Bausteine kurz hinsichtlich ihrer Zuordnung zu 
einem Innovationsbereich, ihrer Fragestellung, ihrer Methodik und ihrer Evaluation auf-
geführt. Die zentralen Ergebnisse sowie die relevanten inhaltlichen Feedback-Loops aus 
den Einzelbausteinen in den Gesamtprozess bzw. in die nächsten Phasen sind jeweils in 
der textlichen Beschreibung zu finden. 
 
 

3.1. Integrationsmodell: Kontexte, Themen  
und Partner*innen 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Wer macht wo und was im Gesamtprojekt? 

 Methoden Transdisziplinäre Modellierung/ statische Diagrammatik 

 Evaluation Sehr hohe Relevanz für externe Kommunikation und  
interne Strukturierung 

 Übertragbarkeit Für komplexe Projektkonsortien übernehmen und anpassen 

 
Das Integrationsmodell des Gesamtprojekts wurde von der FHP im ersten Projektdrittel 
entwickelt und hat sich für die weitere Zusammenarbeit im Projekt als überaus wichtig 
herausgestellt. Angesichts der Größe und Diversität des Konsortiums wurde das Integra-
tionsmodell als eingängiges Gesamtbild des Projektes verstanden. Vor allem zu Projekt-
beginn war es sowohl internen als auch externen Partner*innen oft noch unklar, wer aus 
welchen Gründen woran arbeitet. Hier hat sich das Modell als bildgebend und erklärend 
erwiesen, vor allen auch in der Präsentation des Vorhabens gegenüber Dritten, und hat 
dem Projekt eine große Hilfestellung geleistet.  
 
Durch ein solches Integrationsmodells werden die gegebenen fachlichen Kompetenzzu-
gehörigkeiten (= farbige Flächen) der Akteur*innen in Abhängigkeit von den definierten, 
großen Projekteckpfeilern (= weiße Kreise) beschrieben. Gleichzeitig definiert das Modell 
für jede thematische Zugehörigkeit Verantwortlichkeiten (= bunte Punkte als Aufgaben-
felder), die sich den verschiedenen Akteur*innen im Projekt zuordnen lassen, auch wenn 
es hier natürlich in der Praxis große Überschneidungen gibt.  
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Abbildung 3: MaaS-Verständnis als grün und gemeinnützig mit lokalspezifischem Bezug (links) und 
Integrationsmodell MaaS L.A.B.S. mit Themen, Partner*innen und Bezügen (rechts) 

 
 

3.2. Kommunikationsstrategie  
und Orientierungswissen 

 Zuordnung Soziale/Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Welche Kommunikation brauchen und wollen wir? 

 Methoden Informationswissenschaftliche Strategie 

 Evaluation Hohe Relevanz externe und interne Kommunikation  
und Kooperation 

 Übertragbarkeit Für transdisziplinäre Projektkonsortien übernehmen und anpassen 

 
Ziel der Kommunikationsstrategie war es, dass die Kommunikation prozessorientiert 
und lebendig beschreibt, was die Aufgaben des Konsortiums und der einzelnen Part-
ner*innen im Projekt sind und womit sich diese befassen. Dafür wurden einige Vorgaben 
entwickelt: Die Kommunikation wendet sich mit spezifischen Formaten an relevante 
Zielgruppen und ist dabei übersichtlich und nachvollziehbar organisiert. Inhaltlich fokus-
siert die Kommunikation konkrete realweltliche Problemlagen. Sie kommuniziert die Ar-
beit an diesen positiv und nutzenorientiert. Die Genderschreibweise mit [ * ] und kleinem 
[ i ] wird empfohlen, da sie eine nicht-dualistische Vielfalt positiv kenntlich macht. Sprach-
liche Leitlinien wurden in das Projektkonsortium eingebracht und die positive Grundhal-
tung bestärkt, um eine einheitliche und inklusive Kommunikation zu ermöglichen. 
 
Um die übergeordnete Kommunikationsstrategie im Gesamtprojekt auch atmosphärisch 
einzuführen, hat die FHP ein Mission Statement formuliert, das allen Partner*innen hel-
fen sollte, die eigene Kommunikation und die eigenen Formate daran auszurichten und 
somit für eine größere Wiedererkennbarkeit und Konsistenz zu sorgen: 
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„Wir arbeiten mit vielen Partner*innen an der Mobilität von Morgen. Diese ist gemein-
wohlorientiert und klimafreundlich. Deswegen setzen wir auf die (digitale) Verknüpfung 
von öffentlichen Verkehren und Sharing-Angeboten. Die Kommunikation setzt die Living 
Labs als Kernelemente. Das heißt, sie beschreibt prozessorientiert und lebendig. Sie wen-
det sich mit spezifischen Formaten an relevante Zielgruppen und ist dabei übersichtlich 
und nachvollziehbar organisiert. Inhaltlich fokussiert die Projektkommunikation kon-
krete Problemlagen. Sie kommuniziert die Arbeit an diesen positiv und nutzenorientiert.“ 
 
Neben diesem Mission Statement wurden für das Projekt spezifische kommunikative 
Rahmensetzungen erstellt, die ebenfalls geholfen haben, die unterschiedlichen Instituti-
onen und Partner*innen enger miteinander zu verknüpfen und eine gemeinsame 
(sprachliche und konzeptuelle) Basis für die notwendige, transdisziplinäre Kooperation 
zu erzeugen. Neben sprachlichen Vorgaben wurden vor allem am Anfang des Projektes 
gemeinsam spezifische Fachbergriffe in Form eines kleinen Glossars geklärt und gemein-
same Verständnisse zur internen und externen Nutzung erzeugt. 
 
Dieses Glossar wurde im Laufe der Projektjahre im Rahmen des Newsletters kontinuier-
lich erweitert:  
 

Co-Creation Methode der Zusammenarbeit aus verschiedenen Perspektiven  
an einem gemeinsamen Ergebnis mit Fokus auf Nutzbarkeit 

Intermodalität Verknüpfung verschiedener Verkehrsmittel auf einem einzigen Weg 

Letzte-Meile Nicht vom ÖPNV abgedeckter Bereich zwischen Wohnort  
und nächstgelegener Haltestelle 

MaaS Verknüpfung unterschiedlicher Mobilitätsdienste,  
die gebündelt über eine Plattform (App) angeboten werden 

Modustracking Digitale Aufzeichnung genutzter Verkehrsmittel innerhalb eines Weges 

ÖPNV Öffentlicher Personennahverkehr als Teil der Grundversorgung  
(i.d.R. Bus, Straßenbahn, U-Bahn) 

Prototyp Vereinfachtes Versuchsmodell zum Demonstrieren  
geplanter Funktionen eines Produktes 

Serious Gaming Spiele, die nicht ausschließlich der Unterhaltung dienen,  
sondern auch Informationen vermitteln 

Sharing Hub Bedarfsorientierter (digitaler) Zugangspunkt  
zu geteilten Mobilitätsangeboten im Quartier 

Walkthrough Durchlaufen und Analysieren spezifischer Handlungsabläufe  
realer und vorgestellter Anwender*innen 

 
Ebenfalls am Anfang der Umsetzungsphase wurden allen Partner*innen eine bewusst 
knapp gehaltene Übersicht als Orientierungswissen (eine A4-Seite) zur Verfügung ge-
stellt. Dieses fasst die Ergebnisse aus der Konzepthase in Potsdam (Online-Nutzer*innen-
befragung) und der einzelnen Vorgängerprojekte kurz in den wichtigsten, handlungsori-
entierten Outcomes zusammen (siehe Anhang 1). 
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3.3. Logoentwicklung, Kommunikationsvorlagen  
und Website 

 Zuordnung Technologische Innovationen 

 Fragestellung Welche grafische Sprache benötigt das Kooperationsprojekt? 

 Methoden Grafik- und Webdesign, digitale Vorlagen 

 Evaluation Sehr hohe Relevanz externe Kommunikation  
und Wiedererkennbarkeit 

 Übertragbarkeit Frühzeitig entwickeln, langfristig aufsetzen,  
Einfachheit wahren 

 
Die Corporate Identity (CI) für das Gesamt-Projekt wurde grafisch und technisch entwi-
ckelt und den Partner*innen zugänglich gemacht. Sie ist in der Lage, die Einzelvorhaben 
wirksam als Gesamtprojekt kenntlich zu machen. Zudem sind über die CI gestalterische 
Vorgaben (z.B. Typografie, Logoentwicklung) zur öffentlichen Kommunikation des Vor-
habens zur Verfügung stellt. Zudem wurden Instrumente für die Kommunikation bereit-
gestellt, z.B.: Logo, Website, Musterfoliensatz, Postervorlagen. 
 
Das von der FHP entwickelte Logo als Wort-Bild-Marke orientiert sich in seiner Farbigkeit 
an den drei Logo-Hauptfarben der beteiligten Hochschulen (FHP = Schwarz, THWi = Hell-
blau, USI = Dunkelblau) und ermöglicht dadurch auch die Unterscheidung zwischen ver-
schiedenen Living Lab-Orten. Es verwendet die Schriftart Futura als typografischen Hin-
weis auf Klarheit und Modernität. Diese Merkmale werden ebenfalls als Orientierungen 
für der Inhalte des Projektes verstanden. Die Schwarz-Weiß-Lesbarkeit sowie die Möglich-
keit, das Logo als Nur-Bild-Marke zu nutzen wurden sichergestellt. Einzeldateien in ver-
schiedenen Formaten für unterschiedliche Online- und Print-Nutzungen wurden allen 
Partner*innen zu Verfügung gestellt und vorher abgestimmt. 
 
 

 

Abbildung 4: Von der FHP entwickeltes MaaS L.A.B.S. Logo und Varianten 
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Abbildung 5: Frühe Variante der MaaS L.A.B.S.-Website (noch ohne die Toolbox) 

 

 

Abbildung 6: MaaS L.A.B.S.-Website im Modus der Teilnehmergewinnung 

 
Ebenfalls im Rahmen der Kommunikationsstrategie für das Gesamtprojekt wurden wei-
tere Vorgaben und Vorlagen für Power-Point-Präsentationen, Bildnutzungen, Beiträge 
auf der Website (https://maas-labs.fh-potsdam.de), Social Media-Hashtags und zu Spei-
cherorten (Bildmaterial, Inhalte, Presse-Archiv) in geteilten Cloud-Systemen gegeben.  
 
Die Website ist klassisch aufgebaut. Sie und ihre multimedialen Inhalte funktionieren 
sowohl webbasiert als auch auf mobilen Geräten. Sie hält allgemeine Informationen zum 
Projektziel und -verlauf bereit. Diese mussten im Projektverlauf regelmäßig aktualisiert 
werden. Entsprechend brauchte es auch für die Betreuung der Website personelle Kapa-
zitäten und Verantwortlichkeiten. Zudem wurde die Website genutzt, um aktuelle Pro-
zesse darzustellen und die Teilnahme an Living Lab Formaten in Potsdam und Cottbus 
anzubieten. Die einzelnen Living Labs werden auf der Website separat vorgestellt. Eben-
falls können über die Website die Lab-Toolbox (siehe unten) sowie der Projektnewsletter 
„SHARE“ eingesehen werden. Daneben gibt es Hinweise zum Netzwerk an Projekt-
partner*innen und assoziierten Partner*innen und die Möglichkeit zur Kontaktauf-
nahme für interessierte Externe. 
 

https://maas-labs.fh-potsdam.de/
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3.4. Rollenmodell und MaaS-Ökosystem Potsdam 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Welche neuen Rollen und Kanäle müssen wir etablieren? 

 Methoden Modell Akteur*innen/Aufgaben/Beziehungen,  
statische Diagrammatik 

 Evaluation Sehr hohe Relevanz internes Projektverständnis und -aufbau 

 Übertragbarkeit Empfehlenswert für ähnlich gelagerte Mobilitätsprojekte 

 
Mithilfe eines Rollenmodells wurden die darin involvierten Akteur*innen (= Kästchen 
als Entitäten) sowie die Relationen zwischen diesen Akteur*innen (= Pfeile als Interakti-
onen) innerhalb eines transdisziplinären Projektes beschrieben. Zudem wurden in dem 
Modell übergeordnete Funktionen (= Klammern als zusammenhängende Modellberei-
che) dargestellt. Dieses Rollenmodell existierte in generischer Form bereits in der Kon-
zeptphase, wurde aber im Laufe des Projektes und aufgrund von Partnerwechseln ange-
passt. Es zeigt sich daran, dass die Grundstruktur dieses Modells solide ist, auch wenn 
vor allem die Frage nach dem „MaaS Integrator“ nicht nur im lokalen Kontext für Pots-
dam, sondern auch im internationalen Feld oftmals offen bleibt. Dies kann verschiedene 
Gründe haben: Bisher haben sich keine verlässlichen Geschäftsstrukturen für einen sol-
chen eigenständigen Service etablieren können. Das kann man auch daran ablesen, dass 
sich MaaS Global mit ihrer App „Whim“ aus diesem Geschäfts- und PPP-Kooperationsfeld 
zurückzieht und stattdessen auf die Zusammenarbeit mit privaten Unternehmen setzt 
(vgl. Hensher, Heitanen 2022). 
 
 

 

Abbildung 7: Rollenmodell (eigene Darstellung) 
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3.5. Partnerübergreifendes Phasenmodell  
für iterative Testlogik 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Wie planen und produzieren wir die Lab-Tests abgestimmt? 

 Methoden Tool Reallaborplanung und -umsetzung, dynamische Diagrammatik 

 Evaluation Sehr hohe Relevanz für Testplanung und Iterationsschleifen  
(Learnings) 

 Übertragbarkeit Unbedingt empfehlenswert für agile Living Lab-Projekte 

 

 

Abbildung 8: Phasenmodell zur partnerübergreifenden Living Lab-Testplanung 

Die fünf Phasen des Modells zur Testplanung (größere Abbildung siehe Anhang 2) waren 
ausschlaggebend in beide Richtungen – nach innen im Sinne der guten Planbarkeit des 
Testprozesse und nach außen im Sinne einer sinnvollen öffentlichen Begleitung und 
Kommunikation der Veranstaltungen in den Living Labs. Hier wurden allerdings auch 
stark die unterschiedlichen Herangehensweisen und technischen-organisatorischen Ab-
hängigkeiten, welche die Partner*innen und Themen mit sich brachten, deutlich. Das 
Modell half dabei, Entwicklungsspannungen zwischen agil vs. statisch, schnell vs. lang-
sam, öffentlich vs. nicht-öffentlich, erkenntnisorientiert vs. ergebnisfokussiert zu navi-
gieren. Überraschend war dabei, dass die Verteilung dieser Tendenzen keinesfalls der er-
wartbaren Zuordnung zu den privaten bzw. öffentlichen Akteur*innen entsprochen hat. 
 
Das Phasenmodell zu den Testbausteinen des Projektes als Teil des internen Wissensmana-
gements wurde dynamisch, kontinuierlich, abgestimmt und selbstständig von den Part-
ner*innen genutzt und die darin markierten Tests umgesetzt bzw. angepasst. Das Format 
wurde offen und kooperativ eingerichtet (hier über die Online-Plattform Miro), so dass es 
einerseits für die Beteiligten ermächtigend und andererseits für die Arbeitspaketverant-
wortlichen steuernd genutzt werden kann. In das Modell sind neben den eigentlichen in-
haltlichen Überlegungen zu Testszenarien und IT-Entwicklungsschritten auch Faktoren, 
wie Jahreszeiten und Ferien mit eingeflossen. Abgefragt bzw. eingetragen wurden hier – im 
Hinblick auf die Schlüsselkomponenten in der Reallaborentwicklung – auch Daten zur 
Dauer des jeweiligen Tests, zur konkreten Form der Intervention, zum adressierten Prob-
lem bzw. Ziel des Tests, zum räumlichen Zusammenhang bzw. zum „boundary object“ (Star, 
Griesemer 1989), um welches sich der Test organisiert, zu den Rollen und Abhängigkeiten 
der Partner*innen, zur konkreten Ausgestaltung der Co-Produktion sowie zu den aus-
schlaggebenden Meilensteinen aus dem Gesamtantrag. Das Phasenmodell lässt sich als 
Weiterentwicklung des GANT-Charts verstehen, jedoch mit stärker handlungsorientiertem 
Fokus auf Planung und Abstimmung sowie mit reallaborspezifischen Kenngrößen.  
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4. Phase 1: 
Kontinuierliche 
Lab-Architekturen 
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4.1. Konzept und Implementierung  
Living Lab-Verständnis und -Architektur 

 Zuordnung Soziale/Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Welche Living Lab-Verständnisse braucht das Projekt und warum? 

 Methoden Sozialwissenschaftliche Prozessanalysen 

 Evaluation Sehr hohe Relevanz für Testart und Iterationsschleifen (Learnings) 

 Übertragbarkeit Unbedingt empfehlenswert für agile Living Lab-Projekte 

 
Das zielorientierte, lokal- und aufgabenspezifische Living Lab-Verständnis, die Living Lab-
Architektur mit ihren Einzelbausteinen sowie die mitlaufenden und notwendigen Kom-
munikationsformate und -vorlagen wurden von der FHP federführend entwickelt und 
regelmäßig in Zwischenschritten mit dem gesamten Konsortium abgestimmt. Alle ent-
worfenen inhaltlichen, strukturellen, methodischen und kommunikativen Vorlagen wur-
den allen Partner*innen zur Verfügung gestellt. Das Living Lab Cottbus zu Bedarfsver-
kehren konnte bereits und wird (in der Zeit der kostenneutralen Verlängerung der Part-
ner*innen) weiterhin von diesen Rahmensetzungen profitieren. 
 
Entsprechend der Vorüberlegungen im Abschnitt zum technischen und wissenschaftli-
chen Stand kann es nicht einen „Labor-Aufbau“ für alle Fälle geben, sondern es braucht 
spezifische „Labor-Einrichtungen“, die den jeweiligen Rahmensetzungen bestmöglich 
entsprechen. Die acht Schlüsselkomponenten nach Rose et al. 2018 (siehe Tabelle) sollten 
dabei immer identifizierbar bleiben, um dadurch die Qualität der geplanten Vorhaben 
grundsätzlich zu sichern. Für das ins Projekt MaaS L.A.B.S. getragene Reallabor-Verständ-
nis sowie für das Living Lab Potsdam und dessen Bausteine und Themen lassen sich diese 
wie folgt aufzählen und übersetzen. Diese Aufstellung benennt die Schlüsselkomponen-
ten, zeigt deren Bedeutung bzw. Anwendung in MaaS L.A.B.S. (inklusiver spezifisch ent-
wickelter Formate) und stellt dar, wie beides zusammen in die Kommunikationsstrategie 
für das Gesamtprojekt integriert wurde: 
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Tabelle 1: Schlüsselkomponenten der Labor-Einrichtungen im Projekt MaaS L.A.B.S. (Ansätze & Kommunikation) 

Schlüsselkomponenten 
(nach Rose et al. 2018) 

MaaS L.A.B.S. Ansätze / Elemente Kommunikation 

1) Normativer Rahmen  Nachhaltige Mobilitätsentwicklung  
(in mittleren Großstädten) 
Übersetzungen: Narrative, Serious Gaming, 
Zoom-In / Zoom-Out (Skalen) 

Öffentliche Szenario-
Kampagnen, Visualisie-
rungen 

2) System-, Ziel- und  
Transformationswissen 

 Shared Mobility, ökologische und soziale Mobi-
litätswende, Transformation von individuellen 
und institutionellen Verhaltensmustern 
Visionäre Routinen: Entwicklung innovationsför-
derlicher Arbeitsumgebungen 

Intensive Partner- 
Kommunikation, aktive 
Wissensintegration,  
Design Thinking-Formate 

3) Reale Probleme 
als Ausgangspunkt 

 fehlende systemische Integration  
Sharing-Angebote, lokale ÖPNV-Erschließungslü-
cken, problematische Auto-Orientierung (Stau, 
Abgase, Aufteilung öffentlicher Räume) 
Dekomposition: akteursnahe Klärung der  
Wirkmechanismen hinter Use Cases 

Klare Nutzen-Kommuni-
kation, Ziele, Probleme,  
Lösungsansätze 

4) Räumlich-thematische 
Eingrenzung 

 Fokus auf Bornstedter Feld und Potsdamer  
Norden sowie auf die technischen Inhalte:  
Bedarfsverkehre, Mobilitäts-App,  
Anreizsystem und Ökobilanzierung 
Dezentrale Laboreinheiten: Einzeltests im Ge-
samtlabor an neuralgischen Punkten, ggf. mobil 

Living Lab Inventar:  
vorhandene Räume und 
Tools, geplante Formate 
und Events 

5) Transdisziplinäre  
Zusammenarbeit (Rollen) 

 Einbindung von Wissenschafts- und  
Praxis-Akteuren sowie von Laien und  
Expert*innen / Anwendung transdisziplinärer 
Tools und Methoden (Serious Gaming) 
Boundary Objects: Diskussionen anhand von 
Grenzobjekten (z.B. Prototypen, Mock-Ups) 

Objektorientierte  
Kommunikation,  
Versammlung von  
Interessierten um  
Erlebbares 

6) Realweltliche  
Interventionen 

 öffentliche Feldtests, Wizard-of-Oz-Experiment 
„Soulmachine“, Bedarfsverkehr und App-Test  
unter realen Bedingungen 
Entwicklungssprints: Fokus auf Outcome, Co-Cre-
ation, Anwendungsorientierung, Skalierung 

Formalisierung:  
Entwicklung regelmäßi-
ger Formate: z.B. Living 
Lab Flugblatt, Future  
User Workshops usw. 

7) Zyklische Lernprozesse, 
Feedbackschleifen 

 Ausarbeitung eines Phasenmodells zur Testpla-
nung mit Meilensteinen und Feedback-Loops ins 
Projekt hinein 
Modus-Wechsel: zwischen Szenarien, Modellen, 
Empirie, Reflexion und Anpassung 

Öffentliches  
Fortschrittsbarometer:  
Bausteine darstellen,  
Iterationen beschreiben 

8) Ermächtigung 
Change Agents 

 Ermächtigung der beteiligten Change Agents 
(Nutzer*innen, Institutionen, Forschende) durch 
transformierende Projektarbeit und durch metho-
disch-technische Hilfestellungen 
Decision Support Environment:  
Bewertungs- und Konzeptionswerkzeuge 

Komplexität abbilden:  
Darstellung der Partner-
konstellationen und  
Kooperation 
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Insbesondere in der Anfangsphase des Umsetzungsprojektes wurden viele Ansätze zur 
Vereinfachung und Vereinheitlichung der Living Lab-Arbeit erzeugt. Das parallele Wis-
sensmanagement hat zwischenzeitlich gezeigt, dass es sinnvoll war, diese Einzelbau-
steine in einer Übersicht zusammenzuführen, um einen zentralen Ort für einen schnel-
len Zugriff auf die entwickelten Inhalte zu haben. Diese Methodengenese (vgl. 4.2.) ent-
hält alle Kernelemente der Living Lab-Architektur und zeigt den transdisziplinären und 
methodenübergreifenden Ansatz des Projektes MaaS L.A.B.S. beispielhaft. 
Damit die übergeordneten Rahmensetzungen und Schlüsselkomponenten für konkrete 
Living Lab-Bausteine wirksam werden konnten, brauchte es mehrere Übersetzungsstu-
fen. Die folgende Grafik zeigt, wie diese Übersetzungsstufen durch die FHP strukturiert 
wurden. Der Living Lab-Prozess als ganzer gliedert sich in die Umsetzung seiner Bausteine 
(Einzeltests) nach den Handlungsbereichen: Felderkundung, Feld abstecken, Feldbege-
hung, Feldtest und Spielfeld begründen. Aus diesem Vorgehen wurden auch notwendige 
Werkzeuge für die Toolbox (vgl. 4.6.) abgeleitet, die Übertragungspotential für andere 
Projekte haben. 
 

 

Abbildung 9: Living Lab-Prozess mit integrierten Werkzeugen 
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4.2. Methodengenese mit Einzelelementen 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Wie bleiben methodische Ergebnisse präsent und anwendbar? 

 Methoden Visuelle Übersicht mit Verlinkung; semi-statische Diagrammatik 

 Evaluation Hohe Relevanz für höhere Methodenkompetenz der Partner*innen 

 Übertragbarkeit Besonders relevant in mehrjährigen, komplexen Konsortialprojekten 

 
Vor allem nach dem ersten Drittel des Kooperationsprojektes und nach zahlreichen Part-
nerwechseln und inhaltlichen Weiterentwicklungen bestand die Gefahr, dass bereits ent-
wickeltes methodisches Wissen zur Living Lab-Entwicklung – welches die vielen Projekt-
partner*innen kontinuierlich unterstützen sollte – verloren geht bzw. nicht schnell ge-
nug abrufbar ist. Die Analyse der bestehenden Bedarfe, Methoden und Praktiken zeigte, 
dass die notwendigen Werkzeuge und Methoden oft ad hoc entwickelt wurden, ohne in 
eine rahmengebende Wissensarchitektur eingegliedert zu sein. Es fehlten transdiszipli-
näre Übersichten, die spezifische Hilfsangebote und konkrete Anleitungen miteinander 
verknüpften. Im schlechtesten Falle wären die entwickelten Formate nach dem temporä-
ren Gebrauch wieder vergessen worden oder spätestens nach Abschluss des Projektes 
verlorengegangen. Da das interne Wissensmanagement sowie der externe Wissenstrans-
fer ein explizites Forschungs- und Entwicklungsfeld der FHP waren, wurde diese Über-
sicht geschaffen, erläutert und bereitgestellt. Die Übersicht zeigt nicht nur die existieren-
den Methoden und Werkzeuge auf und stellt Verlinkungen her, sondern ordnet diese 
auch verschiedenen Bereichen (Konzeption, Produkte/Werkzeuge, Co-Creation, Recher-
che und Kommunikation) der Living Lab-Arbeit zu. Die Übersicht zur Methodengenese 
wurde auch selbst kontinuierlich zusammen mit den Partner*innen weiterentwickelt. 
 
 

 

Abbildung 10: Genese der Methodenentwicklung für die Living Labs 

 
Die in der Methodengenese aufgeführten Einzelelemente werden hier kurz benannt und 
finden sich mehrheitlich an anderen Stellen in detaillierterer Beschreibung: 
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4.2.1. Orientierungswissen 

Allen Partner*innen wurde eine einseitige Übersicht als Orientierungswissen aus der 
Konzeptphase zur Verfügung gestellt. Dieses fasst die Ergebnisse aus Potsdam und der 
einzelnen Vorgängerprojekte kurz in den wichtigsten, handlungsorientierten Outcomes 
zusammen. 
 

4.2.2. Living Lab-Verständnis 

Das zielorientierte, lokal- und aufgabenspezifische Living Lab-Verständnis lässt sich in 
Kürze über die folgenden acht Schlüsselkomponenten (siehe auch oben) beschreiben:  
 

• Normativer Rahmen 
• Vorhandenes System-, Ziel- und Transformationswissen 
• Realweltliche Probleme als Ausgangspunkt 
• Räumlich-thematische Eingrenzung 
• Transdisziplinäre Rollenverteilung 
• Zyklische Lernprozesse und Feedbackschleifen  
• Ermächtigung der Change Agents 
 
Aus diesem Verständnis heraus wurden die Testszenarien entwickelt. 
 

4.2.3. Ausfüllbare Templates Living Lab-Bausteine 

Für die Planung und Umsetzung einzelner Living Lab-Bausteine wurde ein projektspezi-
fisches Template entwickelt, welches sich an der projekteigenen Definition des Living 
Labs und seiner Funktion orientiert. Dieses Template (mit Erklärung) wurde allen Part-
ner*innen zur Verwendung und Lab-Organisation bereitgestellt. 
 

4.2.4. Übersichten Living Lab-Formate und Best-Practice Projekte 

Es wurden zwei Übersichten erstellt, erläutert und bereitgehalten: Zum einen wurde eine 
Übersicht zu möglichen Living Lab-Formaten erstellt, die auf einer Recherche beruht und 
den einzelnen Formaten spezifische Zielsetzungen und Charakteristika zuordnet. Zum 
zweiten wurde eine umfangreiche Übersicht zu Living Lab-Best-Practice-Projekten mit 
Kurzbeschreibungen, Hinweisen zu Methoden, Verlinkungen und einer Erweiterung um 
Impulse aus der Transition Management- und Reallabor-Forschung erarbeitet. 
 

4.2.5. Serious-Gaming-Inputs (MaaS und Automatisierung) 

Im Kontext des Projektes sind zwei Serious Gaming-Formate entstanden. Zum einen das 
Rollenspiel „Your Private MaaS – Ein Kartenspiel zur Mobilität von Heute und Morgen“. 
Dieses stellt den Austausch relevanter Akteur*innen der Mobilität (Initiativen, IT, Politik, 
Verwaltung etc.) spielerisch nach und hilft so fremde Perspektiven einzunehmen und 
neue Ansätze kennenzulernen. Zum anderen das Quartettspiel „Shuttle Dreams 2020“. 
Dieses lädt Jung und Alt ein, spielerisch über mögliche und wünschenswerte Zukünfte 
der Automatisierung zu diskutieren und vermittelt gleichzeitig Inhalte zum Status Quo 
dieser Technologien. 
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4.2.6. Living Lab-Map Potsdam 

Die Living Lab-Map für Potsdam wurde erstellt, um Partner*innen und externen Interes-
sierten einen greifbaren Eindruck zu den räumlichen und zeitlichen Initiativen des 
Living Labs zu geben. Hier wurden Formate vorgestellt, Ziele erläutert und Vorhaben so-
wohl im städtischen als auch im wissenschaftlichen Kontext verortet. 
 

4.2.7. Template und Planungshilfe Living Lab-Testbausteine 

Die ausfüllbare Vorlage (Template) zur Planung von Living Lab-Bausteinen wurde aufbau-
end auf das Living Lab-Verständnis und dessen Schlüsselkomponenten entwickelt, erläu-
tert, beispielhaft befüllt und den Partner*innen bereitgestellt. Neben den abgefragten 
acht Komponenten waren dort auch Angaben zu machen, die explizit Verantwortlichkei-
ten, Kooperationen, Zielgruppen, Standorte, Raumausstattungen, Termine, Laufzeiten 
und zusätzliche relevante Informationen klärten. Somit war dieses Template nicht nur 
eine Hilfestellung, sondern gleichzeitig auch zu einem Format der Vergegenwärtigung 
potentiell noch ungeklärter Prozesse oder Komponenten. 
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4.3. Wissensmanagement und Wissenstransfer  
im Projekt MaaS L.A.B.S. 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Wie kann reziproker Wissensaustausch effizient organisiert sein? 

 Methoden Analysen von Wissensträgern, -werkzeugen und -kanälen 

 Evaluation Sehr hohe Relevanz für transdisziplinäre Wissensintegration  
und -sicherung 

 Übertragbarkeit Projekte mit verschiedenen Daten, Sprachen, (Arbeits-)Logiken 

 
Die Kernziele des Wissensmanagement lassen sich wie folgt aufzählen:  
 

• Erarbeitete Inhalte zugänglich machen (auch für Öffentlichkeitsarbeit) 
• Überblick über Wissensträger und -bestände geben 
• Prozesse vereinfachen, Bestehendes nutzbar machen 
• Zielsetzungen und Zeitpläne iterativ kontrollieren/anpassen 
• Entscheidungs- und Entwicklungsprozesse nachvollziehbar machen 
• Doppelte Arbeit vermeiden 
• Schnellen Zugriff auf Inhalte ermöglichen 
• Dokumentation aller im Projekt anfallenden relevanten Erkenntnisse, Erfahrungen, 

Ergebnisse und Learnings 
 
Eine mehrgliedrige Wissensarchitektur zur internen (und externen) Nutzung im MaaS 
L.A.B.S. Projekt wurde technisch und organisatorisch konzipiert. Sie stützt sich auf eine 
Mischform verschiedener Medien (Website, Newsletter, Projekthandbuch, Glossar, Be-
griffsdefinitionen, Szenarios) in unterschiedlichen Informationstiefen, welche passend zu 
den entsprechenden Nutzer*innenansprüchen angelegt wurden. 
 
Das Wissensmanagement im Projekt MaaS L.A.B.S. aus Sicht der FHP lässt sich entspre-
chend der folgenden Graphik darstellen: 
 

 

Abbildung 11: Grundstruktur Wissensmanagements MaaS L.A.B.S. 
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Es fand eine allgemeine Analyse der Wissenswerkzeuge mit Ableitung von Lücken und 
Identifikation möglicher neuer Werkzeuge statt. Wissenslandkarten wurden als Werk-
zeuge verstanden, die ergänzt werden können. Ihnen kam eine herausgestellte Rolle zu, 
da sie als verbindendes und offenlegendes Element zum Einsatz kamen und dabei die 
Verwendung der bisherigen Werkzeuge optimierten. Hier folgte eine Zuordnung der im 
Projekt existierenden und genutzten Werkzeuge zu den Phasen des Wissensmanage-
ments mit anschließenden Ergebnissen: 
 

Tabelle 2: Werkzeuge des Wissensmanagements im Projekt MaaS L.A.B.S. 

 Bedeutung im Projekt Werkzeuge Landkarten 

Sammeln Bereits erfasstes Wissen 
für andere zugänglich  
und schnell auffindbar  
ablegen; 

FHP Cloud;  
THWi Cloud;  
Website 

Wissensorte/Wissensobjekte: 
Wo lege ich was ab?  
Wie wird es abgelegt? 
 

Nutzen Auf gesammeltes Wissen 
mühelos zurückgreifen; 
geschaffenes Wissen in 
Nutzen überführen/ 
anwendbar machen 

FHP Cloud;  
THWi Cloud;  
Handbuch;  

Wissensorte/Wissensobjekte: 
Wo finde ich was? Welche  
Ressourcen kann ich nutzen? 

Entwickeln Wissen bilden; bestehen-
des Wissen ausbauen/ 
durch Verknüpfung mit  
anderem erweitern 

Kartenspiel;  
LL-Plakat; (Cloud) 

Wissensgebiete/Wissensträger: 
Wo überschneiden sich  
Wissensräume/Themenfelder, 
wo dockt mein Bereich an einen 
anderen an? 

Teilen Erkenntnisse/Ergebnisse 
nach innen und außen  
teilen 

Lenkungskreis- 
Meetings; Protokolle;  
Partner-Update; 
Newsletter;  
Jours Fixes, Berichte 

Kanäle/Wissensorte: 
Welche Kanäle kann ich nutzen, 
um meine Ergebnisse zu teilen?  

Bewerten Research-Gaps erkennen; 
bevorstehende Aufgaben 
im Blick haben; Wissensbe-
darfe erfassen 

Handbuch (APs);  
Jours Fixes,  

Roadmap/Timeline: 
Welche APs werden zu welchem 
Zeitpunkt fällig? Wo befinden wir 
uns gerade?  

Erhalten Ergebnisse langfristig und 
für andere zugänglich  
ablegen; über Projektab-
schluss hinaus (verewigen) 

Newsletter;  
Berichte; Wiki 

Keine Landkarte: 
für diesen Prozess wird auf  
Informationen aus anderen  
Landkarten zurückgegriffen 

 

• Fehlend: Landkarten; dienen als verknüpfendes Glied zwischen Werkzeugen 
• Ziel: Vermeidung von neuen Werkzeugen durch Verknüpfung und Navigation 
• Haltung in der Vermittlung: Angebot statt Zwang zur Nutzung 
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4.3.1. Identifizierte Lücke: Übersichtlichkeit und Verknüpfung 

Es existierten bereits viele Werkzeuge zum Umgang mit erzeugtem Wissen. Diese waren 
jedoch nur geringfügig miteinander verknüpft, so dass Wissensobjekte nicht gesehen 
bzw. genutzt werden, Wissensorte unbekannt bleiben und Wissen nicht ausreichend ge-
teilt werden konnte. Zudem bestanden nur ungenügende Übersichten über den Gesamt-
projektverlauf mit den bevorstehenden Arbeitspaketen. Diese wiederrum ließen sich 
ebenfalls mit Wissenswerkzeugen und Prozessen in Verbindung bringen. Daraus wurde 
ersichtlich, welches Wissen wann generiert wird und wie es im weiteren Prozess zum 
Einsatz kommt. Dem Living Lab als zentrale Phase wurde in diesem Sinne eine hervorge-
hobene Bedeutung zugeschrieben. Die identifizierte Lücke wurde durch eine spezifische 
Übersicht (siehe „Genese Methodenentwicklung“) geschlossen. 
 
Das Gesamtprojekt war in seiner Entwicklungslogik agil ausgerichtet. Auch aus diesem 
Grund musste das Wissensmanagement ad hoc und flexibel reagieren können. Standar-
disierte Formate wurden so entwickelt, dass sie immer wieder dann greifen, wenn ein 
neues Thema aufkommt, sodass eine größere Sicherheit in den Prozessen und Schritten 
entwickelt werden konnte (siehe z.B. die Living Lab Templates). Im Hinblick darauf wur-
den die folgenden Elemente adressiert, wenn vorhanden analysiert und umgesetzt: 
 

4.3.2. Versuch: Katalog bestehender Produkte und Inhalte  
(Workflow, Prozesse) 

Zu Projektbeginn sind viele Inhalte (u.a. Methoden und Formate) entstanden, die zu spä-
teren Zeitpunkten nicht mehr vollständig überschaut und angewendet werden konnten. 
Diese zu sortieren, einzuordnen und durch schnelleres Auffinden nutzbar zu machen, 
war ein wichtiger Schritt, der jedoch nicht an allen Stellen gewährleistet werden konnte 
(zu hohe Komplexität Themen, Partner*innen, Arbeitskulturen etc.). Daher wurden ein-
heitliche Formate entwickelt, in denen diese beschrieben und abgelegt werden konnten. 
Die Wiederverwendbarkeit wurde geprüft und – wo möglich – gewährleistet. Existierende 
Formate wurden am Leben erhalten und darauf geprüft, wie sie im Prozess mitwachsen 
können (bspw. Steckbriefe LL-Bausteine). 
 

4.3.3. Mission Statement / Leitbild  
(Workflow, Prozesse, Öffentlichkeitsarbeit) 

Zudem wurden festgelegte Haltungen und Schwerpunkte so aufbereitet, dass sie als ste-
tiges Korrektiv den Prozess begleiten: Orientierungswissen, Format-Tabellen, Szenarien, 
Best-Practice-Übersichten etc.). Diese konnten jederzeit während der Planung zur Hand 
genommen werden und als Leitfaden dienen. 
 

4.3.4. Wissensarchitektur / Datenmanagement  
(Workflow, Prozesse) 

Es wurde eine Metastruktur aus Ablageorten entwickelt, die zum einen den Überblick 
über bestehendes (und bevorstehendes) Wissen schafft und zum anderen durch Verlin-
kung einen direkten Zugang zu diesem Wissen ermöglicht. Projektbestandteile, die ge-
meinsam erarbeitet wurden (bspw. die App), wurden nach Verantwortlichkeiten und Wis-
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sensbeiträgen (Input) aufgeschlüsselt. Die entsprechenden Schnittstellen wurden defi-
niert (siehe Schnittstellengrafiken der Partner*innen DLR und highQ). Ebenso wurden 
weitere Informationsquellen (Paper, Artikel etc.) integriert. 
 

4.3.5. Beteiligungsplanung (Beteiligung) 

Eine Partizipation fand immer nur dann statt, wenn sie zielführend und mit ernsthaftem 
inhaltlichem Interesse verknüpft war. Dabei wurde der Aufwand für beide Seiten einge-
schätzt und die Angemessenheit überprüft. Vor jeder Beteiligung wurde definiert, welche 
Ergebnisse erwünscht sind und wie das Beteiligungsformat dazu passt und beitragen 
kann. Ein entsprechender Leitfaden (Template Living Lab-Bausteine) wurde entworfen. 
 

4.3.6. Wissensnutzung, -verwertung, -integration?  
(Workflow, Prozesse, Transfer) 

Das im Projekt neu gewonnene Wissen sollte teilbar sein, sowohl im Großen, durch z. B. 
Berichte und Recherchen, als auch im Kleinen, durch z. B. Literatur und Best Practices. 
Neugewonnenes Wissen lief Gefahr, in Ordnern zu verschwinden. Die Wissensintegration, 
-nutzung und -verwertung wurde daher über kollaborative Planungsprozesse und Kurz-
verweise (z.B. in Miro-Boards) verstärkt. Das Ziel einer umfassenden Wissensintegration, 
die ermöglicht, dass Instrumente aktiv bleiben und kontinuierlich genutzt werden, blieb 
jedoch teilweise unerreicht, da sich die gewohnten Arbeitskulturen bei den Partner*innen 
und auch an der FHP selbst nur langsam ändern und zudem Zeitdruck und Personalknapp-
heit oft ein Argument gegen Mehraufwände für neue Formte und Prozesse waren. 
 

4.3.7. Standardisierung / Iterationen  
(Workflow, Prozesse, Veröffentlichung, Transfer) 

Eine Herausforderung, welche die Umsetzung des Projekts MaaS L.A.B.S. begleitet hat, war 
die hohe Komplexität des Projekts durch die Vielzahl an Partner*innen und die systemi-
sche Herangehensweise. Anders als man es teilweise bei kleineren bzw. weniger syste-
misch aufgesetzten Reallabor-Projekten beobachten kann, fiel es im Projekt vor allem in 
der Anfangsphase schwer, die Inhalte und Ziele kurz und prägnant zu kommunizieren. 
 
Um der hohen Komplexität des Gesamtprozesses zu begegnen, sind Standardisierungen 
sinnvoll. So wurde seitens der FHP darauf hingewirkt, dass jeder Living Lab-Baustein den 
gleichen abstrakten Prozess aus aufeinander aufbauenden Komponenten durchläuft:  
 

• Recherche mit Übersicht  
• Ableiten von Wissenslücken und Fragen  
• Ableiten passender Formate um Wissenslücken zu schließen  
• Identifikation einzubeziehender Akteur*innen (ggf. mehrere Schritte mit unter-

schiedlichen Beteiligten)  
• Zusammentragen aller Ergebnisse zur Wissensintegration auch für die Partner*innen 
• Iterative Validierung der Wissensbestände/Schlussfolgerung.  
 
Genau dieser Prozess ist in der Form als Vorlage auch im Template für die Living Lab-
Bausteine hinterlegt worden und hat sich als effektiv in der Umsetzung herausgestellt. 
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Alle geplanten Werkzeuge, Methoden, Formate wurden kontinuierlichen Prüfungen un-
terzogen, um ihre Sinnhaftigkeit festzustellen und sicherzustellen, dass sie allen Haltun-
gen und Zielstellungen des Projektes entsprechen. Ihre Entwicklung und Durchführung 
wurde dokumentiert und in möglichst kurzen Feedbackschleifen evaluiert. 
 

4.3.8. Wissensmanagement nach innen 

Hier wird kurz tabellarisch dargestellt, wie das Wissensmanagement für die Projekt-
partner*innen vorgegangen ist, welche Elemente es adressiert hat und welche Wirkung 
es entfalten konnte. 
 

Tabelle 3: Methoden, Werkzeuge und Prozesse des internen Wissensmanagements im Projekt MaaS L.A.B.S. 

Methoden, Werkzeuge und Prozesse, die die Speicherung, Übertragung und Erzeugung von Wissen  
innerhalb der Projektteams (insb. FHP, ViP, highQ und DLR) gewährleisten. 

Was Beschreibung Organisation und Bewertung 

Team bei 
Microsoft 
Teams 

Zusammenarbeit als Team Potsdam 
(FHP, VIP, highQ, DLR) in Microsoft 
Teams; wöchentliche Team Potsdam 
Jour Fixe; Ablage gemeinsame Daten; 
für bessere Übersicht wurden unter-
schiedliche Kanäle für die einzelnen  
Arbeitspakete genutzt 

Für die Zusammenarbeit im Team Potsdam hat die 
FHP ein internes Konzept ausgearbeitet. Das Doku-
ment wurde allen Partner*innen zugänglich ge-
macht. 
 
Der Teams-Kanal hat sich als überaus praktisch er-
wiesen, wenngleich die Ablagestruktur bei Teams 
teilweise Dopplungen zu Cloud-Systemen der einzel-
nen Partner*innen erzeugt hat 

Miro- 
Jahresplan 

Der Jahresplan diente dem Team  
Potsdam als Übersicht zu den einzel-
nen Arbeitspaketen. Er ist als Miro-
Board angelegt.  

In den Team Potsdam Meetings wurde der Jahres-
plan regelmäßig mit dem aktuellen Arbeitsstand ab-
geglichen und aktuelle Aufgaben identifiziert. Die 
Rolle der FHP lag hier auch darin, diesen Abgleich 
zu initiieren und die Sichtweisen der Partner*innen 
darauf allen deutlich zu machen. 
 
Vor allen Dingen für die Jahresplanung der Testfor-
mate sowie für die Berücksichtigung der Abhängig-
keiten einzelner inhaltlicher Elemente voneinander 
und von Urlauben und Abwesenheiten war der Jah-
resplan sehr wichtig. 

Log- 
Dateien 

Um Arbeitsvorgänge besser nachvoll-
ziehbar zu machen, wurden Log- 
Dateien innerhalb der Cloud-Ordner 
auf oberster Ebene abgelegt.  
Die kleinen Text-Dateien enthielten  
Absprachen, Ideen, Quellen und  
erreichte Meilensteine. 

Die FHP hat diese Log-Dateien angelegt und vorerst 
hauptsächlich im FHP-Team getestet, ob sie einen 
Mehrwert als schnelles Update-Formate mit sich 
bringen. 
 
Die Log-Dateien haben sich in der Anwendung nicht 
durchgängig bei allen Mitarbeitenden durchge-
setzt. Allerdings waren sie eine Hilfestellung, die es 
im Falle von Personalwechseln den Neuankömmlin-
gen leichter gemacht hat, in die einzelnen inhaltli-
chen Themen einzusteigen. 
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4.3.9. Wissensmanagement nach außen:  
Wissenstransfer und Wissenschaftskommunikation 

Hier wird kurz tabellarisch dargestellt, wie Wissen für nicht direkt am Projekt Beteiligte 
angeboten wurde, welche Elemente es adressiert hat (Information = Wissenschaftskom-
munikation bzw. Transfer = Anregung und Anleitung zur Wissensnutzung) und welche 
Wirkung es entfalten konnte. 
 

Tabelle 4: Wissenschaftskommunikations- bzw. Wissenstransfermethoden, Werkzeuge und Prozesse  
im Projekt MaaS L.A.B.S. 

Methoden, Werkzeuge und Prozesse, die die Speicherung, Übertragung und Erzeugung von Wissen 
nach/von außen gewährleisten. Es geht insb. um Information und Beteiligung.  

Was Beschreibung Organisation und Bewertung 

Projekt- 
Newsletter 
„SHARE“ 
 
 

Wissenschaftskommunikation: Jedes 
Quartal wurde ein Newsletter veröf-
fentlicht, der über den Stand des 
Forschungsprojektes berichtet. Der 
Newsletter beinhaltete festgelegte, 
wiederkehrende Rubriken. 

Die FHP hat einen Redaktionsprozess für den  
partnerübergreifenden Newsletter entwickelt.  
Mit 3 Wochen Vorlaufzeit wurden alle Partner*in-
nen aufgerufen, Inhalte einzusenden. Die Form und 
Struktur der Inhalte war ebenfalls durch die FHP 
vorgegeben (Manuals). Die Inhalte wurden zusam-
mengestellt, redigiert (ggf. nachgefordert), gelay-
outet und endkorrigiert. Der Newsletter wurde 
dann als hybrides Format (digital und analog)  
veröffentlicht. Neben der Projekt-Website wurden 
vor allen Dingen auch die Kanäle der ViP zur  
Bekanntgabe genutzt. 
 
Der Newsletter hat sich als äußerst sinnvoll erwie-
sen und ist neben der Website auch für das positive 
und wahrnehmbare öffentliche Auftreten des  
Gesamtprojektes verantwortlich. Die Subskriptionen 
stiegen stetig. Zudem wirkte der Newsletter auch 
als wichtiges Format für Updates nach innen und 
ins erweiterte Feld assoziierter und anderer  
Partner*innen. 

MaaS 
L.A.B.S. 
Website 

Wissenschaftskommunikation:  
Die Website ist klassisch aufgebaut 
und bietet Informationen zu den Re-
allaboren, den Partner*innen, den 
Themen, zu Mitmachmöglichkeiten, 
den Zugang zur Living Lab-Toolbox 
und zum Newsletter 

Die Website war und ist ähnlich wie der Newsletter 
ein elementarer Baustein der öffentlichen Kommu-
nikation rund um das Projekt. Sie wurde von der 
FHP bereits in der Konzeptphase aufgesetzt, in die 
Umsetzungsphase überführt und steht auch nach 
Projektende öffentlich zur Verfügung. 
 
Die Website war wichtiger Ankerpunkt auch für die 
Ankündigungen aller Mitmachformate. Die Pflege 
der Backend-Struktur und der aktuell zu haltenden 
Inhalte sollte jedoch nicht unterschätzt werden. 
Eine kluge Aufteilung der Rubriken ist deshalb  
unbedingt ratsam. 
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Methoden, Werkzeuge und Prozesse, die die Speicherung, Übertragung und Erzeugung von Wissen 
nach/von außen gewährleisten. Es geht insb. um Information und Beteiligung.  

Was Beschreibung Organisation und Bewertung 

Living Lab-
Toolbox 

Wissenstransfer: Die Living Lab-Tool-
box stellt im Projekt entwickelte  
Methoden und Werkzeuge mit Über-
tragungspotential öffentlich zur  
Verfügung. Andere Reallabore oder 
Projekte können diese nutzen und 
frei weiterentwickeln. 

Die vorgestellten Methoden und Werkzeuge wur-
den von der FHP anhand einer wiederkehrenden 
Matrix aus Kernmerkmalen strukturiert dargestellt, 
so dass sie für Außenstehende in Zielsetzung und 
Aufwänden leicht verständlich sind. 
 
Die Toolbox ist ein Kernelement des Wissenstrans-
fers nach außen. Sie gliedert sich in eine Reihe ver-
gleichbarer Toolboxes aus der TD-Forschung ein und 
hat so auch den Methodendiskurs aus dem Projekt 
heraus bestärkt.  

Living Lab-
Prozess mit 
integrierten 
Werkzeugen 

Wissenschaftskommunikation &  
Wissenstransfer: Eine Prozessgrafik 
erläutert, wie wir im Living Lab gear-
beitet haben und wo in den einzel-
nen Prozessschritten die Tools ange-
gliedert sind. Dadurch wurde im  
Projektverlauf auch ersichtlich, in 
welchen Schritten uns noch Tools 
fehlten und ggf. Entwicklungsbedarf 
bestand. 

Die FHP hat die Prozessgrafik in Präsentationen 
(auch öffentlich) vorgestellt, um das Vorgehen und 
die Logik dahinter zu beschreiben. 
 
Es hat sich gezeigt, dass eine solche Prozessgrafik 
neben der Funktion der öffentlichen Nachvollzieh-
barkeit auch die Funktion der inneren Konsolidie-
rung bzw. Orientierung erfüllt. Sie ist also auch für 
die interne Zusammenarbeit relevant gewesen. 

MaaS 
L.A.B.S.  
Jugend- 
beirat 

Wissenschaftskommunikation &  
Beteiligung: Es wurde ein Vor-Kon-
zept für einen Jugendbeirat entwi-
ckelt, der mithilfe der Werkstätten 
an der FHP eigene Ideen und Kon-
zepte für das Living Lab erarbeitet 
und gleichzeitig als ein gesellschaft-
liches Korrektiv und eine zusätzliche 
Ebene der öffentlichen Debatte er-
zeugen sollte. 

Durch die Corona-Pandemie musste diese Idee lei-
der aufgegeben werden. Und auch bei den Versu-
chen, spezifische, bereits organisierte Jugendgrup-
pen (etwa Fridays for Future) anzusprechen hat sich 
herausgestellt, dass auch von dieser Seite oft keine 
klaren Vertreter*innen-Strukturen für derartige ko-
operative Prozesse vorhanden sind. 
 
Die FHP hatte aufbauend auf eine Best-Practice-Ana-
lyse ein Vor-Konzept mit drei Beirats-Varianten erar-
beitet: als begleitender Beirat, als temporäre 
Taskforce oder als integrierte Arbeitsgruppe. Die 
Idee und die Ansätze sollten in einem möglichen 
Folgeprojekt aufgenommen werden. 

Plakate Wissenschaftskommunikation &  
Beteiligung: Für Veranstaltungen 
und öffentliche Auftritte hat die FHP 
eine Vielzahl unterschiedlicher  
Plakate erstellt.  

Das Plakat zum Living Lab gibt eine allgemeine 
Übersicht über die Bausteine. Das Plakat zum Stadt-
teilfest Bornstedt ist etwas konkreter und lokaler 
gesetzt. Für alle Plakate gibt es mehrere (zielgrup-
penspezifische) Varianten. 
 
Die Plakate sind ein wichtiges und klassisches  
Element der öffentlichen Kommunikation und  
laden vor allen im persönlichen Kontakt zu  
Gesprächen ein. 
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Methoden, Werkzeuge und Prozesse, die die Speicherung, Übertragung und Erzeugung von Wissen 
nach/von außen gewährleisten. Es geht insb. um Information und Beteiligung.  

Was Beschreibung Organisation und Bewertung 

Erklärvideos  Wissenschaftskommunikation:  
Es ist eine Vielzahl von Erklärvideos 
entstanden. Unter anderen zur 
Living Lab-Eröffnung, zur „Meditatio-
nal Lecture“, zu drei Szenarien für 
Mobilitätsstationen, zur Auswertung 
der Studie „Digitale Spuren Pots-
dam“ etc. 
 

Die Erklärvideos wurden mehrheitlich von der  
FHP konzipiert und umgesetzt. Vor allem beim  
Eröffnungsvideo war ein größerer organisatorischer 
und technischer Aufwand (inklusive der Vorgaben 
zur Medieneinsendung) nötig, um die Video-Bau-
steine der Partner*innen zu sammeln und zu  
homogenisieren. 
 
Insgesamt haben sich die Videos als sehr gut  
funktionierende und vor allem nahbare Formate  
der Wissensvermittlung dargestellt, die helfen  
können, potentielle Barrieren zwischen Wissen-
schaft und Bürger*innen abzubauen. 

 
Das Wissenstransfermanagement im Projekt war gleichermaßen Arbeitsauftrag und For-
schungsgegenstand. Das bedeutet, es wurden Werkzeuge und Methoden des Wissens-
transfermanagements für das Projekt entwickelt und gleichzeitig wurde dieser Entwick-
lungsprozess wissenschaftlich begleitet. Zum einen wurden Prozesse und Produkte unse-
res Projektes analysiert und evaluiert, sodass wir Erkenntnisse daraus gewinnen und ver-
öffentlichen konnten. Zum anderen wurde Forschung zum Wissenstransfermanagement 
betrieben, um unsere Arbeit im allgemeinen Diskurs einordnen zu können. 
 
 

4.4. Wissensmanagement Living Lab Potsdam 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Welches Wissensmanagement braucht unser Living Lab? 

 Methoden Analysen von Wissensträgern, -werkzeugen und -kanälen 

 Evaluation Sehr hohe Relevanz für transdisziplinäre Kooperation 

 Übertragbarkeit Reallabore mit verschiedenen Daten, Sprachen, (Arbeits-)Logiken 

 
Grundsätzlich fanden alle Verfahren des übergeordneten Wissensmanagements auch in 
Potsdam Anwendung. Im Folgenden werden die Kernelemente, die speziell für das Team 
Potsdam aufgesetzt wurden, dargestellt. 
 
Die allgemeinen Ziele im Wissensmanagement beliefen sich auf die folgenden Elemente: 
  

• Gesamtprozess des Teams Potsdam nachvollziehbar zu machen 
• Learnings festhalten 
• Relevante Prozesse iterativ zu entwickeln 
• Formate hervorzubringen, die nach außen gegeben werden können 
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• Rahmenstrukturen entwickeln, die für das eigene und potentiell  
für andere Projekte genutzt werden können  

• Keine Schubladeninhalte erzeugen, sondern nur solche, die wiederkehrende  
Anwendung finden 

• Eigenen Ressourcen schonen und effizient zu arbeiten  
(Inhalte und Formate recyceln)  

• Überblick behalten, indem Zugänge durch Klarheit geschaffen  
oder freigehalten wurden. 

 
Ein Ziel für unseren Living Lab-Ansatz in Potsdam war es zudem, eine klare Struktur dafür 
zu erzeugen (Rahmenarchitektur; spätere Kommunikation) und eine eigene, passgenaue 
Living Lab-Methode zu entwickeln, die ebenfalls evaluiert/iterativ überarbeitet werden 
kann. Klare Ergebnisbausteine, die zur Nachnutzung und Wissensverstetigung nach au-
ßen kommuniziert werden können (siehe Sharing Hub Artikel) wurden geschaffen. Alle 
Methoden und Werkzeuge wurden aus dem eigenen Bedarf heraus entwickelt und an-
schließend dem Gesamtprojekt (und danach nach außen) als Angebot in Form der Living 
Lab-Toolbox zur Verfügung gestellt (siehe Lab-Toolbox). 
 
Die folgende Abbildung zeigt die fünf Felder, innerhalb derer sich die Aktivitäten des Wis-
sensmanagements im Team Potsdam abspielten. Die Analysen und Bedarfe, die sich aus 
Gesprächen und Erfahrungen in der Zusammenarbeit ergaben, spiegeln sich darin wider. 
Eine Herausforderung war es, nicht noch mehr Tools zu erzeugen, da es bereits eine große 
Sättigung (bis hin zur Müdigkeit in Zeiten der Corona-Pandemie und Home Office) gab. 
Um praktische und leicht anzuwendende Lösungsvorschläge zu entwickeln, stand das Ziel 
im Vordergrund, sinnvoll auf bestehende Werkzeuge und Prozesse aufzubauen ohne 
gleichzeitig in nicht perfekt funktionierenden Prozessen verfangen zu bleiben. Die fol-
gende Abbildung zeigt das zusammengefasste Ergebnis dieser Bemühungen in Form einer 
Übersicht, die so auch geteilt, diskutiert, weiterentwickelt und angewendet wurde: 
 

 

Abbildung 12: Zusammenfassung Wissensmanagement und -transfer für Team Potsdam 
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4.5. Scrum-Management und Übersetzungsleistungen 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Wie lassen sich die Anforderungen von IT-Entwicklung  
und Zielsystem verschneiden? 

 Methoden Vorstrukturierte Workshops; App-Tests; Sprint-Ziel-Definition 

 Evaluation Unbedingt nötig, aber sehr herausfordernde Übersetzungsarbeit 

 Übertragbarkeit Kaum übertragbar, stark abhängig von Arbeitskultur  
der Partner*innen 

 
Im Prozess der agilen Gestaltung der Arbeitsprozesse in der IT-Entwicklung kamen der 
FHP einerseits übersetzende Aufgaben zu. Andererseits war die FHP auch immer wieder 
daran beteiligt, zwischen IT-Entwickler*innen (highQ) und zukünftigen Anwender*innen 
seitens des Verkehrsbetriebs ViP zu vermitteln. Erschwerend hinzu kam an dieser Stelle, 
dass die Rolle des MaaS-Integrators (man könnte auch sagen des Auftraggebers an die IT-
Entwicklung) in diesem Forschungs- und Entwicklungsprojekt nicht abschließend geklärt 
werden konnte, da neben den praktischen Anforderungen des Verkehrsbetriebs natürlich 
gleichermaßen auch Anforderungen, die sich aus dem wissenschaftsbasierten Projekt er-
geben, existierten.  
 
Die FHP versuchte hier wiederholt und bewusst, die IT-Komplexität (Black-Box) im Sinne 
der Anwendungs- oder User-Perspektive zu reduzieren und dabei auch den unweigerli-
chen Wettbewerb mit anderen Apps zu betonen. Denn die Living Lab-Testings waren ite-
rativ ausgerichtet. Dies hieß auch, dass wir notwendig und sinnvollerweise mit beta-Ver-
sionen ins Feld gingen. Die Test-User*innen jedoch waren es in unserem Kontext nicht 
gewohnt, „halbfertige“ Apps zu testen. Auch hier schloss sich eine weitere kommunika-
tive Aufgabe für die FHP an, die dafür Sorge trug, hier nach allen Seiten ein passendes 
Erwartungsmanagement zu betreiben.  
 
Das tatsächliche IT-Scrum-Management lag schließlich beim App-Entwickler highQ, der 
für das Projekt seine interne Sprint-Logik offenlegte und es so ermöglichte, sinnvolle An-
forderungspakete in diese Prozesse einzuklinken. Die interne Herausforderung bestand 
also auch darin, den technologischen Entwicklungsprozess mit dem inhaltlichen-, Ziel-
system- und User-orientierten Prozess abzugleichen bzw. zu harmonisieren. Die letzten 
öffentlichen App-Tests haben schließlich gezeigt, dass hier große Fortschritte erreicht 
wurden, die ein fast störungsfreies Testen der adressierten Kernfeatures erlaubten. 
 
Die Integration der rein technischen Systeme (PlanB, SUMO, MATSim, mytraQ) der Part-
ner*innen und Dritter wurde im Hinblick auf die App-Kernfeatures Bedarfsverkehre, 
MaaS-Pläne, Anreizsystem und Ökobilanzierung vorbesprochen und vorangetrieben. Die 
systemische sowie lokalspezifische Kombination dieser vier Kernfeatures wurde in ei-
nem von der FHP geleiteten Workshop als Alleinstellungsmerkmal im Vergleich zu (glo-
bal) existierenden Mobilitätsanwendungen herausgearbeitet. Die abschließenden techni-
schen und organisatorischen Entwicklungsschritte wurden darauf fokussiert. 
 



 
  

53 PHASE 1: KONTINUIERLICHE LAB-ARCHITEKTUREN 
 

Die von wissenschaftlicher Seite dargelegte hohe Relevanz der technischen und vor allem 
wirtschaftlichen Integrationstiefe von MaaS-Angeboten, die sich für die Endnutzer*in-
nen im Ergebnis als möglichst schwellenloses Angebot aus einer Hand (Stichwort Single-
Sign-In) übersetzt, zeigte sich auch in der praktischen Ausgestaltung als herausfordernd. 
Vor allem widersprüchliche betriebswirtschaftliche Ziel- und Rahmensetzungen, eine 
große Zurückhaltung in der Weitergabe von Kund*innen-Daten sowie proprietäre bzw. 
nicht anschlussfähige IT-Systeme oder rechtliche Unsicherheiten und offene Clearing-
Fragen ergeben eine komplexe Situation – die seitens der FHP immer wieder aktiv the-
matisiert wurde. Diese Komplexität scheint sich (so auch die Erkenntnisse des For-
schungsaufenthalts in Finnland) nur auf strategischer Ebene kooperativ lösen zu lassen. 
Hierfür sind neuartige Szenarien-, Co-Creation- und Partizipations-Prozesse notwendig, 
die von Anfang an Entwicklungsziele unseres Projektes und der Arbeitspakete der FHP 
waren und in diesem Bericht ausführlicher beschrieben werden. 
 
 

4.6. Online Lab-Toolbox für Methoden  
und Werkzeuge 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Wie können entwickelte Werkzeuge von Dritten  
weitergenutzt werden? 

 Methoden Informationswissenschaftliche Methodenanalyse und -entwicklung 

 Evaluation Externe Evaluation wäre sinnvoll; Feedbacks positiv 

 Übertragbarkeit Eigenschaften der Toolbox explizit auf Übertragbarkeit ausgelegt 

 

 

Abbildung 13: Umgang mit dem Zielkonflikt zwischen Eingrenzung und Offenheit 

 
In der Zusammenschau von Living Lab-Verständnis und notwendiger, übertragbarer Inf-
rastrukturen im Bereich Forschung und Entwicklung (F&E) zeigt sich ein Widerspruch in 
der Zielsetzung. Reallabore sind per Definition thematisch, zeitlich und räumlich einge-
grenzt, während F&E-Tools und -Methoden für langfristige (Um-)Nutzungen entwickelt 
werden sollen.  
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Der von der FHP gewählte Umgang mit diesem Konflikt hat die entwickelten Methoden 
und Werkzeuge als Teil einer Infrastruktur begriffen, die als Instanz der Ermöglichung 
über den Einsatz im Projekt MaaS L.A.B.S. hinaus Anwendung finden soll. Durch die Über-
tragbarkeit der Methoden und Werkzeuge in andere Kontexte und zu ähnlichen Projek-
ten, sollen diese für eine langfristigere Nachnutzung im Sinne einer Infrastruktur bereit-
gestellt werden. 
 
Die FHP hat auf der Projektwebsite eine Lab-Toolbox eingerichtet. Über diese werden auch 
externe Interessierte über die im Living Lab entwickelten und verwendeten Methoden 
und Werkzeuge informiert. Ziel im Sinne ist es, den Verwendenden dabei zu helfen, Pro-
zesse zu strukturieren und ihre Inhalte kooperativ umzusetzen. Die Toolbox wird konti-
nuierlich mit einheitlich strukturierten, praxisnahen Modulen und Übertragungsmög-
lichkeiten der im Reallabor eingesetzten Methoden und Werkzeuge erweitert. Zielgruppe 
für die Toolbox sind sowohl interne Projektpartner*innen (im Rahmen des Vorhabens) 
als auch externe Akteur*innen, die in ähnlichen Anwendungsgebieten oder themati-
schen Zusammenhängen tätig sind. Die Website (mithilfe von hochschuleigenen Servern 
und Finanzierungen) so aufgesetzt, dass sie auch über das Ende der Kooperationsvorha-
bens hinaus erreichbar ist und die Toolbox somit langfristig genutzt werden kann. 
 
Die Toolbox für Mobilitätsprojekte mit Living Lab zeichnet sich durch die folgenden  
spezifischen Charakteristika aus:  
 

• Digital und online 
• Offen, modular 
• Kategorisiert 
• Verschlagwortet 
• Suchfähig 
• Erfahrungs- und Template-basiert 
• Anpassbar 
• Transdisziplinär 
 
Besonderes Augenmerk liegt dabei auf der Sicherung, Aufbereitung und Vermittlung der 
im Projekt gewonnenen Erkenntnisse sowie auf deren Transfer in die Öffentlichkeit 
(https://maas-labs.fh-potsdam.de/lab-toolbox/). Über den Medien-Mix: Website, Newslet-
ter, Projekthandbuch, Begriffsdefinitionen, Glossar, Szenarios wirkt diese Wissensarchi-
tektur auch projektintern versichernd. 
  

https://maas-labs.fh-potsdam.de/lab-toolbox/
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4.6.1. Was macht ein gutes Werkzeug aus? 

Starke  
Eingebundenheit 

Es baut auf bestehenden auf und verknüpft lose Enden. 

Gut integriert Es vermeidet Stolpersteine im Prozess und gliedert sich in Projekt-Logik ein. 

Mehrwert Es ist nicht redundant zu anderen Formaten 

Nutzerfreundlich Es ist schnell einsatzbereit, einfach zu bedienen und „allgegenwärtig“. 

Vollständig Es kann seine Funktion voll und ganz ausfüllen,  
ohne zusätzliches Hilfswerkzeug. 

Zugänglichkeit Es ist für seine Zielgruppe ohne Einschränkung und Aufwand zugänglich. 

Übertragbarkeit Es lässt sich verallgemeinern und auf andere Projekte/Kontexte übertragen. 

Offenheit Es lässt sich in iterative Prozesse anpassen, nachbessern und umformen. 

 
Eine über das Projekt hinausgehende kontinuierliche Erweiterung der Toolbox für Mobi-
litätsprojekte mit Living Lab-Ansatz als Wissensspeicher zur internen und externen Nut-
zung mit spezifischen Charakteristika ist wünschenswert und wird an der FHP geprüft. 
Besonderes Augenmerk sollte dabei auf der weiteren Aufbereitung, Vermittlung und wei-
teren Ergänzung der gewonnenen Erkenntnisse sowie auf deren Transfer in die Fachöf-
fentlichkeit liegen. Die bezeichnenden Eigenschaften der erstellten Toolbox lassen sich 
wie folgt zusammenfassen: 
 

4.6.2. Eigenschaften der Toolbox 

Digital & Online Niedrigschwellige, dezentrale und systemunabhängige Abrufbarkeit 

Offen Freie Verfügbarkeit und Möglichkeit der Weiterentwicklung durch Dritte 

Modular Einzelne Tools als kombinierbare aber unabhängige Bausteine 

Kategorisiert Einheitliche Tool-Strukturierung für Orientierung und Vergleichbarkeit 

Verschlagwortet Thematische Nachbarschaften (Links) und Gesamtzusammenhang 

Templates Bereitstellung von Vorlagen/Formularen als offene Datei-Formate 

Erfahrungsbasiert Nachvollziehbarkeit durch Beispiele aus der Projektpraxis 

Anpassbar Sukzessive Erweiterung im Projektverlauf (und darüber hinaus) 

Transdisziplinär Einbindung aller Partner*innen in Entwicklung/Umsetzung 
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Abbildung 14: Living Lab-Toolbox auf der Website und Template zur Tool-Erzeugung 

 

4.7. Vierteljährlicher Newsletter „SHARE“ 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Wie können das im Projekt gewonnene Wissen sowie aktuelle  
Aktivitäten und Neuigkeiten des Projektes an die interessierte  
Öffentlichkeit getragen werden? 

 Methoden Zusammenstellung und Aufbereitung aktueller Informationen 

 Evaluation Selbstevaluation über Regelmäßigkeit des Erscheinens  
und Anzahl an Abonnent*innen möglich 

 Übertragbarkeit Einfache Übertragbarkeit 

 
Der Newsletter SHARE berichtete zu aktuellen Themen rund um das Reallabor Potsdam 
und der anderen Living Labs des Forschungsprojektes MaaS L.A.B.S. Der Newsletter hat da-
bei aktuelle Ergebnisse präsentiert, über geplante, öffentliche Vorhaben informiert und 
Fragen der zukünftigen Mobilität im gesellschaftlichen Zusammenhang dargestellt. Er bot 
allen Projektbeteiligten und der interessierten Öffentlichkeit ein kontinuierliches Update 
zur Entwicklung des transdisziplinären Projektes. Der Newsletter wurde als Teil der Kom-
munikationsstrategie konzipiert und umfasste beinhaltete, wiederkehrende Elemente, die 
in der Gesamtheit dazu dienten, besonders den transdisziplinären und transferorientierten 
Charakter des Projektes herauszustellen. Inhaltliche Kategorien des Newsletters waren: 
 

• Aktuelle Termine: Adressieren öffentlicher Veranstaltungen und Mitmachangebote 
• Zahlen: Aufzeigen statistischer und wirtschaftlicher Fakten  
• Glossarbegriffe: Erklären von Fachbergriffen im Projektkontext 
• Zukunftsszenarien: Skizzieren von Entwicklungslinien als Diskussionsöffner 
• Historische Berichte: Vermitteln von projektrelevantem geschichtlichem Wissen 
• Inhaltliche Projektberichte: Ermöglichen eines tieferen Einblicks ins laufende Projekt 
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Unser Newsletter-Format mit aktuellen Nachrichten aus und über das Projekt MaaS 
L.A.B.S. hinaus wurde mit wachsender Abonnent*innenzahl fortgeführt und hat im Früh-
jahr 2023 mit einer letzten Ausgabe (#12) geendet. Das grundsätzlich hybrid angelegte 
Format (print/digital) wurde in der zweiten Hälfte des Projektes aufgrund der Corona-
Pandemie ausschließlich digital vertrieben. Eine gesammelte Übersicht der veröffentlich-
ten Newsletter findet sich im Anhang (siehe Anhang 3).  
 
 

4.8. Digitale Living Lab Eröffnung im Videoformat  
– 05/2020 

 Zuordnung Soziale Innovationen 

 Fragestellung Wie können Informationen rund um die Eröffnung des Living Labs 
trotz Corona-Beschränkungen für die interessierte Öffentlichkeit  
bereitgestellt werden? 

 Methoden Bereitstellung von Informationen im Videoformat 

 Evaluation Überprüfung der Zielgruppenspezifität sinnvoll 

 Übertragbarkeit Einfache Übertragbarkeit 

 
Mit dem kooperativ und Hochschulübergreifend entwickelten Eröffnungsvideo eröffne-
ten die Partner*innen im Projekt die Reallabore, stellten grundlegende methodische An-
sätze und inhaltliche Ziele dar und luden öffentlich ein, Teil der Projekte zu werden. Das 
Video ist unter „Reallabore – Eröffnungsvideo“ auf der Startseite der Projekt-Website zu 
finden (https://maas-labs.fh-potsdam.de/).  
 
  

https://maas-labs.fh-potsdam.de/
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5. Phase 2: 
Komponenten-Tests 
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In den folgenden Unterkapiteln sind die entwickelten Einzelelemente des Projekts in 
chronologischer Reihenfolge aufgelistet. Diese Chronologie entspricht dem abgestimm-
ten Vorgehen nach dem Phasenmodell und bildet zudem gleichzeitig sinnvolle Iterati-
onsschritte, Learnings und Feedback-Loops ab. Die teilweise auch ad-hoc durchgeführten 
Evaluationen der einzelnen Living Lab-Bausteine sind kommunikativ und inhaltlich über 
die bereitgestellten Austauschformate und -plattformen direkt in die technische, sozia-
len und prozessualen Entwicklungsschritte rückgekoppelt worden. 
 
 

5.1. Öffentliches Living Lab Potsdam – 2020 bis 2023 

 Zuordnung Soziale/Technologische/Prozess-Innovationen 

 Fragestellung In welchem Rahmen lassen sich ortsspezifische neue  
Verkehrskonzepte im transdisziplinären Umfeld entwickeln? 

 Methoden Konzipierung eines transdisziplinären Living Labs zur Entwicklung 
und Erprobung von Bausteinen für neue Verkehrskonzepte 

 Evaluation Auswertung der Testphasen einzelner Mobilitätsangebote  
im Hinblick auf Prozesse und Ergebnisse sinnvoll 

 Übertragbarkeit Grundsätzlich gegeben, Kontextualisierung hinsichtlich Ort,  
Zielsetzung und beteiligte Partner*innen notwendig 

 
Das Forschungsprojekt MaaS L.A.B.S. betrachtete die Stadt Potsdam und dabei im Beson-
deren den Potsdamer Norden und dort das Bornstedter Feld als Labor zur Untersuchung, 
Entwicklung und Erprobung neuer Verkehrskonzepte. Durch die einzelnen Living Lab-
Bausteine wurde der Ist-Zustand des Mobilitätsverhaltens besser erfasst (siehe „Digitale 
Spuren Potsdam“). Danach wurden innovative sowie zukunftsfähige Angebote für die 
Mobilität – wie Sharing-Angebote, Mobilitätspläne, Partizipationsprozesse und ein An-
reizsystem mit Nachhaltigkeitsfokus – abgeleitet und weiter ausgearbeitet. Der Fokusort 
Potsdam bringt Charakteristika von kleinen und mittleren Großstädten mit, die andere 
sind als etwa in Metropolen, wie Berlin. Ziel war die Stärkung des öffentlichen Verkehrs, 
die (digitale) Vernetzung von Verkehrsmitteln und eine insgesamt nachhaltigere Gestal-
tung der Mobilität. An beispielhaften Orten in der Stadt wurden die Angebote prototy-
pisch getestet. Sie wurden im aktiven Dialog mit der Bevölkerung, Stadtentwicklung, Ver-
kehrsplanung, Anbieterseite und Politik entwickelt, umgesetzt und evaluiert. 
 
Das Living Lab Potsdam wurde mehrheitlich durch die Partner*innen DLR, highQ, ViP 
und FHP betreut und gestaltet. Vor allem in der Anfangsphase und rund um die Umset-
zung der App-tracking-Studie „Digitale Spuren Potsdam“ war hier auch die USI beteiligt. 
Die Arbeitsstruktur wurde durch wöchentliche Jour Fixes und darüber hinausreichende 
bilaterale Meetings und Absprachen verstetigt. Bereits dieser, strukturierte, intensive 
und transdisziplinäre Prozess zwischen Technologieentwickler*innen, Wissenschaft-
ler*innen und kommunalem Verkehrsbetrieb hat auf allen Seiten zu institutionellen und 
individuellen Lernprozessen rund um Kooperationen in der Mobilitätsplanung und -
steuerung geführt. Der wechselseitige Austausch zwischen den Partner*innen und ihren 
Inhalten wurde durch den reziproken Wissensfluss zwischen Projekt und weiteren loka-
len Akteur*innen und potenziellen Nutzer*innen gespiegelt.  
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Als Beispiel hierfür können vor allen Dingen auch alle öffentlichen Formate sowie die 
durchgeführten Umfragen zu App- und Busgestaltung, Mobilitätsplänen, Geschäftsmo-
dellen und Anreizsystemen gelten (siehe unten). Der Erfolg der Living Labs Potsdam in 
der Vernetzung, Darstellung und Weiterentwicklung von technologischen Elementen 
und sozio-ökonomischen Ansätzen (z.B. MaaS Pläne oder lokalspezifische Kampagnen) 
rund um nachhaltige Mobilität lässt sich nicht zuletzt auch an der Bekanntheit und dem 
Medienecho in lokalen Zeitschriften und Magazinen ablesen. 
 

 

Abbildung 15: Reallabor Potsdam, Living Lab-Bausteine 
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5.2. Serious Gaming Format: „Shuttle Dreams 2020“  
– 08/2020 

 Zuordnung Soziale Innovationen 

 Fragestellung Wie lassen sich komplexe Informationen zum automatisierten  
Fahren auf spielerische Weise vermitteln? 

 Methoden Spaziergangwerkstatt, Serious Gaming 

 Evaluation Überprüfung der Zielgruppenspezifität 

 Übertragbarkeit Einfache Übertragbarkeit 

 
In einer studentischen Spaziergangs- und Stadtwerkstatt an der Fachhochschule Pots-
dam, die aus und in dem Projekt MaaS L.A.B.S. konzipiert wurde, wurde ein Quartettspiel 
entwickelt, welches sich mit den technischen Möglichkeiten und den gesellschaftlichen 
Ansprüchen an automatisierte Mikrobusse beschäftigt und dabei auf phantastische Art 
und Weise Wissen über autonomes Fahren vermittelt. Das gesamte öffentlich zugängli-
che Spiel ist als druckbare Vorlage ebenfalls im Anhang (siehe Anhang 4) zu finden. 
 
 

5.3. Flipped Workshop – 09/2020 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Welche Formate helfen trotz der Corona-Einschränkungen? 

 Methoden Multimedialer, asynchroner Konzept-Sprint-Shop, Mixed Methods 

 Evaluation Produktiv, aber auch sehr vorbereitungs- und vermittlungsintensiv 

 Übertragbarkeit Partner*innen brauchen Ressourcen und technisches Know-How 

 
Die FHP hat ein Format zum Thema „Sharing Hubs“ entwickelt (siehe Anhang 5). Dieses 
wurde als „Flipped Workshop“ digital durchgeführt. Das Konzept wurde abgeleitet vom 
Format „Flipped Classroom“, also einem didaktischen Konzept, das inhaltliche Materia-
lien im Vorfeld (oft multi-medial) zur Verfügung stellt, um dann die tatsächliche gemein-
same Zeit effektiver für die praktische Anwendung dieser Inhalte nutzen zu können. Da-
bei wurden kurze Videos von den Partner*innen angefertigt und im Vorfeld ausge-
tauscht. Für die Anfertigung dieser Videos hat die FHP Hilfestellungen und Formatvorga-
ben ausgegeben. Zu den produzierten Videos wurden von den jeweils anderen Part-
ner*innen Kommentare und Fragen notiert. Auch diese bildeten die Grundlage für die 
anschließende Live-Werkstatt. Bei diesem Onlinetreffen wurden Testbausteine für die 
Living Labs entwickelt und erste Ideen für deren Umsetzung gesammelt. Das ausgege-
bene Ziel war es, die vorhandene Expertisen aus der Mobilitätsentwicklung zusammen-
zubringen, einen Entwurf testorientierter Sharing Hub-Szenarien zu entwickeln und Ver-
bindlichkeiten und Ownership für die Umsetzung der anschließenden Tests zu erzeugen. 
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Abbildung 16: Verknüpfung von Videomaterial, Templates und Diskussionen für Testszenarien 

 
 

5.4. Loseblattsammlung  
„Promenadologische Module“ – 10/2020 

 Zuordnung Soziale Innovationen 

 Fragestellung Wie lassen sich promenadologische Ansätze zur Auseinandersetzung 
mit nachhaltiger Mobilität umsetzen? 

 Methoden Anleitung zur Umsetzung promenadologischer Ansätze 

 Evaluation Kontextabhängig entsprechend jeweiliger Zielsetzungen 

 Übertragbarkeit Einfache Übertragbarkeit und Anwendung 

 
Die Loseblattsammlung für promenadologische Aktivitäten ist ein weiterverwendbares 
Ergebnis der Stadt-, Design- und Spazierwerkstatt „Automated Stroll“, die im Sommer 
2020 an der FHP stattfand und aus dem Projekt MaaS L.A.B.S. heraus entwickelt wurde. 
In der Werkstatt wurden Methoden, Werkzeuge und Beispiele zusammengestellt. Wer 
sich mit Städten, neuer Mobilität, Fragen von Nachhaltigkeit und Gemeinwohl und/oder 
dem Spazieren als Form des Denkens auseinandersetzt, kann hier konkrete Hilfsmittel 
für Gruppenprozesse finden. Die Zielgruppe war dabei nicht allein im akademischen Kon-
text angesiedelt. Stattdessen wurde versucht, die Inhalte so aufzuarbeiten, dass sie auch 
für den schulischen Kontext, für interessierte Bürger*innen und für involvierte Ak-
teur*innen aus der öffentlichen Verwaltung sowie aus privaten Unternehmen funktio-
nieren. Sie richten sich an Teilnehmende und Anleitende. 
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5.5. App-Tracking-Studie:  
„Digitale Spuren Potsdam“ – 03/2021 

 Zuordnung Soziale/Technologische Innovationen 

 Fragestellung Wie ist das aktuelle Mobilitätsverhalten und was folgt daraus? 

 Methoden App-Tracking (Modi/Wege); Online-Umfragen;  
Interviews (Triangulation) 

 Evaluation Sehr hohe Relevanz für Anreizsystem, App-Entwicklung,  
räumliche Vernetzung 

 Übertragbarkeit Wichtige Grundlage zum Verständnis des lokalen Kontextes 

 
Bei der App-Tracking-Studie „Digitale Spuren Potsdam“ wurde das Mobilitätsverhalten 
von über 40 Testpersonen über einen Zeitraum von 14 Tagen getrackt. Die Mobilitätsstu-
die leistete einen wichtigen Beitrag, um Erkenntnisse über das Bewegungsverhalten der 
Menschen in und um Bornstedt zu erlangen und daraus Rückschlüsse für zukunftsfähige 
Mobilitätslösungen zu ziehen.  
 
Welche Fragen standen im Zentrum der Studie? Damit Ansätze für eine klimapositive, 
lokal angepasste und zukunftsfähige Mobilität für Potsdam Bornstedt entwickelt werden 
konnten, brauchte es eine genaue Auseinandersetzung mit den aktuellen Gegebenheiten 
vor Ort. Das Bewegungsverhalten der Teilnehmenden wurde in der Studie analysiert, um 
Gewohnheiten und Mobilitätsroutinen zu erkennen, Motivationen zu erfragen und 
Gründe für die Wahl bestimmter Verkehrsmittel zu verstehen. Dabei wurden auch Hür-
den und Herausforderungen identifiziert, die den Umstieg auf emissionsärmere Ver-
kehrsmittel erschweren. Durch die Auswertung der Daten wurden Potentiale und mögli-
che Hebel erkannt, die eine Integration neuer Mobilitätsformen ermöglichen sowie den 
Ausbau bestehender Angebote und den MaaS-Ansatz für Potsdam unterstützen. Weiter-
führende Dokumente zur Studie sowie eine ausführliche Darstellung der zentralen Er-
gebnisse finden sich im Anhang (siehe Anhang 6). 
 

5.5.1. Hintergrund und Zielgruppen 

Der Studie ging die Annahme voraus, dass Intermodalist*innen in ihrer Mobilität nach-
haltiger sind als monomodale Autonutzer. Um Motivationen der Intermodalist*innen 
besser zu verstehen und Verhaltensänderungen hin zu einem intermodalen Mobilitäts-
verhalten zu fördern, sollten durch die Studie Beweggründe und tatsächliche Praktiken 
verstanden werden. Von besonderem Interesse für die Studie waren Nutzer*innen, die 
sich in einer Transitionsphase (weg vom Auto, hin zu intermodalem Verhalten) befinden. 
Es wurde angenommen, dass durch die Mobilitätspraktiken dieser Personengruppen ver-
deutlicht werden kann, wie sich Praktiken ändern, welche Herausforderungen sich dar-
aus ergeben und wie die Personen in ihrem Transitionsprozess unterstützt werden kön-
nen. Die ÖPNV-Fahrer*innen sind an dieser Stelle bewusst bei Intermodalist*innen mit-
gemeint und -gedacht. 
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Parallel dazu bestand die Annahme, dass die Nutzung von ÖPNV- und Sharing-Angeboten 
(besonders auch in der Gruppe der Intermodalist*innen) stark abhängig vom tatsächli-
chen Angebot ist. Gerade im Untersuchungsfeld Potsdam Nord (Bornstedt) war dieses 
Angebot mitunter stark ausbaufähig. Entsprechend lag ein paralleler Fokus auf privaten 
Autofahrer*innen nahe, um anhand bestehender Verhaltensmuster, konkrete Anknüp-
fungspunkte möglicher Verhaltensänderungen abzuleiten bzw. Hürden, die dieser im 
Wege stehen, zu identifizieren. Ein besonderes Augenmerk lag hier auf privaten Auto-
fahrten, die sich als sogenannte „Zubringerfahrten“ identifizieren ließen und nicht direkt 
zum Ziel führten, sondern Bahnhofsfahrten oder Pendelabschnitte. 
 
Insgesamt hat das Wege- und Verkehrsmitteltracking per App in Potsdam die gewünschte 
Stichprobe erreicht, die Technologie der App, des Trackings sowie der automatisierten 
Wegeerkennung hat (bis auf kleinere Probleme) funktioniert und die gesammelten Daten 
ergeben in der Gesamtschau ein interessantes Bild. Hier die Eckdaten zum Test: 
 

40+ Teilnehmende 

496 aufgezeichnete typische Wege 

7+ Fortbewegungsarten: Fahrrad, Auto, Bus, Tram/Zug, Fähre, zu Fuß, Sonstige 

453 km per Fahrrad zurückgelegt 3404 km per Auto zurückgelegt 

656 km per Zug oder Tram zurückgelegt 691 km zu Fuß zurückgelegt 

53 km per Bus zurückgelegt 159 m per Fähre zurückgelegt 

 
 
Die Wegezwecke der Testpersonen erwiesen sich als vielfältig. Die meisten Kilometer 
wurden für Freizeit zurückgelegt, gefolgt vom Heimweg und vom Arbeitsweg. Die folgen-
den Abbildungen zeigen einige Grafiken, die das Wege- und Modustracking ergeben hat: 
 

 

 

 

Abbildung 17: Alle aufgezeichneten Wege/Modi Abbildung 18: Konturen des Bornstedter Feldes/Living Labs 
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Abbildung 19: Alle Fahrradwege Abbildung 20: Alle Fußgängerwege 

 

 

 

Abbildung 21: Umstiege ÖV zw. Potsdam Hbf. 
und Berlin Hbf. 

Abbildung 22: Bewegungen am Bahnhof  

 
 

5.5.2. Studien-Ergebnisse zur Weiterentwicklung des juu-Ansatzes 

Die folgende Auflistung reduziert die zentralen Ergebnisse der Studie auf ihre Kernbot-
schaften. Diese semantische Reduktion wurde vorgenommen, um die Kernbotschaften als 
Orientierungslinien für die Weiterentwicklung des Juu-Ansatzes handhabbar zu machen.  
 

• Auto = Familienwagen 
• Auto = Gebrauchsgegenstand, aber erarbeitet 
• Hauptfahrzwecke: Einkauf, Freizeit, Holen und Bringen, Heimfahrt 
• Grund mehrheitlich bei Fahrrad = Fahrfreude 
• Grund mehrheitlich bei Auto = Transport / Komfort 
• Auto ersetzen am ehesten durch Fahrrad, ggf. durch ÖPNV 
• 65 % aller Fahrten Routine mehrheitlich ohne Planung 
• Kulturelle Angebote vor Ort 
• Abgleich Standorte Mobilitätsstationen 
• Wünsche: Ausbau Radinfrastruktur & Rückgang Auto 
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5.6. Wizard-of-Oz-Experiment: „Soulmachine –  
Der selbstlernende Robobus“ – 09/2021 

 Zuordnung Soziale Innovationen 

 Fragestellung Wie lässt sich autonomes Fahren simulieren und für Menschen  
erfahrbar machen? 

 Methoden Wizard-of-Oz-Experiment 

 Evaluation Sinnvoll, um die Teilnehmerperspektive und Lerneffekte zu erheben 

 Übertragbarkeit Grundsätzlich gegeben, Anpassungen je nach Zielsetzung  
und Ressourcen notwendig 

 
Das Experiment „Soulmachine – Der selbstlernende Robobus“ wurde als mobiles Interak-
tionsspiel entwickelt und umgesetzt, um das autonome Fahren zu simulieren. Es fand 
am 07. und 08.09.2021 in Potsdam statt. Bei dem Experiment konnten die Passagiere 
während einer 75-minütigen Testfahrt per Tablet und Sprachsteuerung mit dem simu-
lierten vollautomatisierten Fahrzeug und seiner vorgeblichen künstlichen Intelligenz 
(gespielt von einer Theatergruppe) interagieren und gemeinsam die Steuerung des Fahr-
zeugs übernehmen. Durch kollektive Entscheidungen und das Verhalten der Passagiere 
konnte der für das Experiment umgebaute Minivan Routen entwickeln und sich an das 
von den Passagieren gewünschte Fahrverhalten anpassen. Das Ziel des Experiments be-
stand darin, Menschen dazu anzuregen, über die psychologischen, ethischen und sozia-
len Aspekte des autonomen Fahrens zu diskutieren und nicht nur rein technisch über 
diese Technologie zu debattieren. 
 

   

Abbildung 23: Wizard-of-Oz-Experiment (eigenes Foto) 
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5.7. DRT-TAG: Bedarfsverkehre planen, testen,  
spielen – 09/2021 

 Zuordnung Soziale Innovationen 

 Fragestellung Wie können potenzielle Nutzer*innen über neue  
Mobilitätsangebote informiert werden? 

 Methoden Infoveranstaltung mit Interaktionsmöglichkeit 

 Evaluation Sinnvoll hinsichtlich im Hinblick auf erreichte Zielgruppen 

 Übertragbarkeit Einfache Übertragbarkeit 

 
Im Anschluss an das Experiment „Soulmachine“ fand am 09.09.2021 der DRT-TAG zum 
Thema Bedarfsverkehre statt (siehe Anhang 7). Das Tagesprogramm bot eine Vielzahl an 
technologiebezogenen Beiträgen aus dem Kontext von MaaS L.A.B.S. Dabei wurden po-
tenzielle Nutzer*innen eingeladen, diese Beiträge vor Ort zu testen. Der DRT-TAG ermög-
lichte eine persönliche Begegnung und haptische Auseinandersetzung mit dem Thema 
Bedarfsverkehre durch Simulationen, Live-Tests und Spiele. Der Fokus lag hierbei auf Er-
lebbarkeit und Interaktion, weshalb der Tag analog statt digital stattfand. Die Veranstal-
tung richtete sich an Forscher*innen, Exper*innen, Bürger*innen, Entscheidungsträ-
ger*innen und Interessierte aller Altersgruppen. 
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6. Phase 3: System-
zusammenführung 
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6.1. Visuelles Design, Name und  
Betriebs-Integration der juu-Limo 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Wie lässt sich eine Marke für ein neues Mobilitätsangebot  
entwickeln? 

 Methoden Markenentwicklung 

 Evaluation Relevant in Hinblick auf Wiedererkennungswert und Stimmigkeit 

 Übertragbarkeit Übertragbarkeit grundsätzlich gegeben 

 
Für das DRT-Angebot, das im Rahmen der Projektaktivitäten im Potsdamer Norden er-
probt werden sollte, wurden im Rahmen eines Markenentwicklungsprozesses ein visuel-
les Design, ein Name und Werte entwickelt. Der Name „juu“ wurde gewählt, nachdem wir 
uns von den Rückmeldungen und Begegnungen mit interessierten Personen haben in-
spirieren lassen. Ziel war es, einen frischen und einprägsamen Namen zu finden, der 
leicht auszusprechen ist und nicht mit anderen Angeboten verwechselt wird. Dabei lag 
der Fokus auf den Nutzer*innen, die direkt angesprochen werden sollten. Der Name „juu“ 
ist ein Neologismus, abgeleitet vom englischen Wort „you“ (deutsch: „du“). Er soll ver-
deutlichen, dass die Nutzer*innen die volle Kontrolle haben und selbst über ihre Reise-
entscheidungen bestimmen können. Der Name „juu“ wird immer in Kleinbuchstaben 
geschrieben, da der Punkt beim kleinen „j“ den Startpunkt symbolisiert. Dieser Ansatz 
spiegelt sich auch in der Gestaltung des Logos wider. 
 

• Zielgruppe: Bewohner*innen, Potsdam (Nord) 
• Fokus: Erwachsene, bislang nicht barrierefrei 
• Vergleich/ähnliche Ansätze: MOIA Hamburg, Berlkönig, jelbi (BVG), whim 
• Verortung: Bornstedter Feld und im betrieblichen Mobilitätsmanagement,  

ggf. Medienstadt Babelsberg 
 
Das Angebot sollte den Nutzer*innen folgende Emotionen und Assoziationen vermitteln:  

• Dynamisch, jung, frisch 
• Soll Freude machen, begeistern 
• Einfach zu nutzen, flexibel 
• Urban, lokal, Community, Quartiersbezug 
 
Folgende Werte stehen hinter dem Angebot:  

• Klimafreundlich  
• Aufklärend 
• Locker 
• Bewusst 
• Wertebasiert 
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Weitere Anforderungen:  

• Buslogos sollen sichtbar und abnehmbar sein (VW FCE, FHP, LHP, highQ, ViP) 
• Flexible Einsetzbarkeit des Designs für den Bus in Babelsberg und Bornstedt 
• Offenheit in der Konzeption des Marketingansatzes 
• Gewünschte Unterscheidbarkeit von bestehender ViP-Formsprache 
 
 

 

Abbildung 24: Farbgebung der juu-Limo 

 

Abbildung 25: Designentwicklung der juu-Limo 

Die prototypischen Design-Entwürfe für App und Bus wurden in einer begleiteten On-
line-Umfrage am 26. und 27. April 2022 im Rahmen des DRT-Tags mit potenziellen Nut-
zer*innen aus dem Zielgebiet bewertet (vgl. Anhang 8). 
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6.2. Anwohnerbefragung im Rahmen der Open Door  
Days im Living Lab Potsdam – 04/2022 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Wie lassen sich Anwohner*innen des Potsdamer Nordens  
für eine Befragung zu Mobilitätsbedarfen erreichen? 

 Methoden Befragung (online und vor Ort) 

 Evaluation Hinsichtlich Aufwands und Nutzens (Anzahl Befragungsrückläufe) 

 Übertragbarkeit Einfache Übertragbarkeit 

 
Am 26. und 27.04.2022 fanden auf dem Campus der FHP rund um das FHP Mobil die O-
pen Door Days des Projektes MaaS L.A.B.S. statt. Die Open Door Days verfolgten zum ei-
nem das Ziel, das Projekt vorzustellen und mit den Anwohner*innen des Potsdamer Nor-
dens ins Gespräch zu treten. Zum anderen wurden die Open Door Days genutzt, um die 
Anwohner*innen des Potsdamer Nordens hinsichtlich der Planung des neuen ÖPNV-Be-
darfsverkehrs sowie zu Mobilitätspaketen und -stationen befragt.  
 
Mithilfe von zwei Umfragen, die sowohl online als auch vor Ort ausgefüllt werden konn-
ten, wurden die unterschiedlichen Perspektiven der Umfrageteilnehmer*innen einge-
holt. Die erste Umfrage befasste sich mit dem Thema Mobility Hubs im Potsdamer Nor-
den und wurde von 16 Personen vollständig ausgefüllt. In der zweiten Umfrage konnten 
die Anwohner*innen Vorschläge und Meinungen zum juu-Service Design und dem De-
sign der juu-Limo beisteuern. Diese Umfrage wurde von 26 Personen vollständig ausge-
füllt. Die aus den Umfragen gewonnen Erkenntnisse konnten anschließend in die Wei-
terentwicklung der Konzepte und Angebote einfließen. Im Anhang 8 finden sich die Fra-
gen und ausführlichen Auswertungen der Umfragen.  
 
Die Open Door Days haben gezeigt, dass Mobilität im Potsdamer Norden ein teilweise 
emotionales Thema darstellt. Die vorgestellten Inhalte haben auf viel Neugier und Inte-
resse gestoßen. Einige Teilnehmer*innen haben die Gelegenheit auch genutzt, um von 
negativen individuellen Erfahrungen wie z.B. unzureichenden Anbindungen oder stark 
einseitigen autogerechten Verkehrsinfrastrukturen zu berichten. Insgesamt fielen die Re-
aktionen der Teilnehmer*innen auf die Initiative, die Beteiligung und die Fragen positiv 
aus. Erfreulicherweise haben sich die Personen, die sich zur Teilnahme an der Umfrage 
bereiterklärt haben, viel und gerne Zeit für die Bearbeitung genommen und eigene An-
merkungen eingebracht. So gab es Stimmen, die sich eine größere Vielfalt in den Design-
entwürfen für die Bedarfsbusse gewünscht hätten. Andere Beteiligte haben die Idee eines 
flexiblen Mobilitätspakets herausgehoben. Gleichzeitig war die Umfrage auch mit Her-
ausforderungen verbunden. Eine Schwierigkeit lag z.B. darin, Umfrageteilnehmer*innen 
zu gewinnen, die die heterogene Bevölkerung des Potsdamer Nordens widerspiegeln. Um 
das zu erreichen haben wir zusätzlich lokale Mailverteiler angeschrieben und im Wohn-
quartier gezielt unterschiedliche Personengruppen angesprochen. 
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6.3. (Online-)Expert*innenumfrage zu Mobilität  
und Geschäftsmodellen 

 Zuordnung Prozess-Innovationen 

 Fragestellung Wie können wir erfahren, welche Geschäftsmodelle Institutionen  
im Mobilitätsbereich verfolgen? 

 Methoden Online-Umfrage 

 Evaluation Inhaltliche Auswertung sowie hinsichtlich Rücklaufquote 

 Übertragbarkeit Einfache Übertragbarkeit 

 
Parallel zur Befragung der Anwohner*innen des Potsdamer Nordens wurde auch eine 
Befragung zum Thema „Mobilität und Geschäftsmodelle“ durchgeführt, die sich an Mo-
bilitätsexpert*innen richtete. Die Umfrage wurde über deutsche Netzwerke und be-
kannte Multiplikatoren, wie die TU Berlin, das DLR und das Pegasus Network, verteilt.  
Die Ergebnisse der Expert*innnenbefragung flossen parallel in die Weiterentwicklung 
der juu-App ein. 
 
Die folgende Zusammenfassung liefert ausgewählte Hintergrundinformationen zu 
Praktiken, Fähigkeiten, Werkzeugen und Herausforderungen im Bereich Geschäftsmo-
delle in der Mobilität mit einem Fokus auf Deutschland. Ziel ist es auch hier, Hebel, 
Metriken und Wissen (oder Wissenslücken) zu identifizieren. Die anonyme Online-Um-
frage wurde von 128 Personen gestartet. 45 Personen haben sie vollständig beantwor-
tet. Mehr als zwei Drittel der Teilnehmer*innen hatten breite Erfahrungen (Hauptar-
beitsbereich) oder wiederkehrende Erfahrungen (regelmäßiger Arbeitsbereich) in ver-
netzten Mobilitätsprojekten. Vor allem in den Tätigkeitsfeldern Forschung, Beratung, 
Verkehrsbetriebe und Politik.  
 
Die Ergebnisse der Umfrage zeigen auf, dass im Mobilitätsbereich kein gemeinsames 
einheitliches Verständnis von Geschäftsmodellen besteht. Zugleich zeigen die Umfra-
geergebnisse auf, dass Geschäftsmodelle in der täglichen Arbeit der Befragten eine 
überwiegend „sehr hohe Bedeutung“ haben. Die Geschäftsmodelle dienen dabei vor al-
lem der strategischen Entscheidungsfindung, der Zusammenarbeit mit Partner*innen 
und der Projekt- und Fördermittelakquise. Insgesamt zeigen die Ergebnisse der Online-
Umfrage einen aktuellen Zustand, in dem Übersetzungen und Diskussionen über Ge-
schäftsmodelle in der Mobilität fehlen. Diese Erkenntnisse sind als unerwartet zu be-
werten, da digitale Plattformökonomien mit „integrierten Geschäftsmodellen“ in der 
Mobilität und im Leben insgesamt immer wichtiger werden. Es fehlt jedoch an kriti-
schen Formaten, um sozio-technische Entwicklungen öffentlich zu bewerten und zu 
diskutieren. Die ausführlichen Ergebnisse der Befragung finden sich im Anhang 9.  
 
Die von wissenschaftlicher Seite dargelegte hohe Relevanz der technischen und vor allem 
wirtschaftlichen Integrationstiefe von MaaS-Angeboten, die sich für die Endnutzer*in-
nen im Ergebnis als möglichst schwellenloses Angebot aus einer Hand (Stichwort Single-
Sign-In) übersetzt, zeigte sich auch in der praktischen Ausgestaltung als herausfordernd.  
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Vor allem widersprüchliche betriebswirtschaftliche Ziel- und Rahmensetzungen, eine 
große Zurückhaltung in der Weitergabe von Kund*innen-Daten sowie proprietäre bzw. 
nicht anschlussfähige IT-Systeme oder rechtliche Unsicherheiten und offene Clearing-
Fragen ergeben eine komplexe Situation – die seitens der FHP immer wieder aktiv the-
matisiert wurde. Diese Komplexität scheint sich (so auch die Erkenntnisse des For-
schungsaufenthalts in Finnland) nur auf strategischer Ebene kooperativ lösen zu lassen. 
Hierfür sind neuartige Szenarien-, Co-Creation- und Partizipations-Prozesse notwendig, 
die von Anfang an Entwicklungsziele unseres Projektes und der Arbeitspakete der FHP 
waren und in diesem Bericht ausführlicher beschrieben werden. 
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7. Phase 4: 
Gesamtsystemtests 
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7.1. Vier Kernfeatures MaaS-Ansatz Potsdam 

 Zuordnung Technologische Innovationen 

 Fragestellung Wie lassen sich vier Kernfeatures in eine MaaS-App integrieren? 

 Methoden Konzipierung einer MaaS-App 

 Evaluation Relevant sowohl in Hinblick auf die einzelnen Kernfeatures  
als auch auf die Integration der Features in die App 

 Übertragbarkeit Nur bedingt möglich, sehr kontextabhängig 

 
Im Hinblick auf die Software- und Schnittstellentwicklung der juu-App war die FHP kon-
tinuierlich auch dafür verantwortlich, den Anforderungskatalog der IT-Entwicklung wei-
ter auszuformulieren bzw. handhabbare Einzelelemente herunterzubrechen: In der An-
fangsphase wurde eine bewusst einfach und ergebnisorientiert formulierte Aufstellung 
mit Anforderungen zur IT-Entwicklung in Klarsprache aufgesetzt und zur Verhandlung 
zwischen und mit den IT-Partner*innen im Hinblick auf die IT-Rahmenarchitektur zum 
Einsatz gebracht. 
 
Ziel der zu entwickelnden App sollte es sein, attraktive Angebote bereitzustellen, die 
ökologisch und sozial nachhaltige Mobilitätsformen fördern. Darüber hinaus wurden 
lokal anpassungsfähige MaaS-Pläne (etwa über Bürger*innen-Beteiligungen) entwi-
ckelt. Diese sollen positive Beiträge zum sozialen Miteinander in der Nachbarschaft 
(etwa über das Sammeln von KlimaCoins im Team) leisten. Diese Zielorientierung un-
terscheidet juu von existierenden MaaS-Angeboten und Reiseinformations-Apps. Die 
entwickelten Pläne und Angebote basieren neben wissenschaftlichen Erkenntnissen 
und Expertisen der Partner*innen auf Ergebnissen der „Living Lab Open Door Days“ 
(2022), der App-Tracking Studie „Digitale Spuren Potsdam“ (2021) sowie auf der um-
fangreichen, unveröffentlichten Umfrage „Innovative Mobilität im Bornstedter Feld“ 
aus der ersten Förderphase des Projekts (2018). Sie setzen sich aus einem modularen 
System aus Verkehrsmitteln und -daten, Nutzungsweisen und zusätzlichen, auch nicht-
mobilitätsbezogenen Angeboten, zusammen. 
 
Eines der Kernziele im Living Lab Potsdam war die Entwicklung eines MaaS-Ansatzes, also 
einer integrierten Mobilitätsdienstleistung, die mehrere Angebote unkompliziert und 
aus einer Hand buchbar macht. Hierbei ging es vor allem darum, das MaaS-Konzept so 
auszulegen, dass es lokal gesteuert werden kann, einen positiven Beitrag zur Quartiers-
entwicklung leistet und mit den Klimazielen der Landeshauptstadt Potsdam (LHP) über-
einstimmt. Als Kernfeatures des Mobility-as-a-Service-Ansatzes für Potsdam wurden nach 
mehreren Co-Design-Prozessen zu notwendigen Inhalten sowie technischen Vorausset-
zungen unter Berücksichtigung der lokalen Bedingungen, Möglichkeiten und Bedarfe die 
folgenden vier definiert. Diese bilden nicht allein einen sinnvollen Beitrag für die Quar-
tiersentwicklung im Potsdamer Norden, sondern stellen gleichzeitig ein Konzept dar, 
welches in dieser systemischen Form im europäischen Kontext noch nicht bekannt ist: 
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1. Bedarfsverkehr (DRT)  
im Potsdamer Norden und im betrieblichen Mobilitätsmanagement 

2. MaaS-Pläne (Mobilitätspakete)  
mit Quartiersbezug, zielgruppenspezifisch und flexibel 

3. Anreizsystem  
zur Unterstützung gesellschaftlicher und individueller Verhaltensänderung 

4. Ökobilanzierung  
zum Vergleich unterschiedlicher Verkehrsmittel als Bewertungsgröße 

 
 

7.2. Bedarfsverkehrsplanung (DRT) –  
Szenario-basiert 

Ziel der Szenario-Planung – welche in enger Kooperation mit dem FHP-Partner*innen-
projekt SmartUpLabs stattfand – war es, verschiedene Planungs- und Steuerungsmöglich-
keiten sowie konkrete Use Cases von einer Buslinie und einem Bedarfsbus gegenüberzu-
stellen, um jeweilige Potentiale und Herausforderungen noch vor der tatsächlichen Um-
setzung bestmöglich abzuschätzen. Hierzu fanden kontinuierliche Co-Design-Workshops 
zwischen ViP, LHP und FHP statt. Grundlage für die Szenarienentwicklung war ein Stadt-
modell (digitaler Zwilling) mit räumlichen, sozio-demografischen und verkehrlichen Ba-
sisdaten, das mithilfe eines Dashboards relevante Kennwerte bereitstellte. 
 

 

Abbildung 26: Szenario-basierte eines Bedarfsverkehrs 

Sowohl Daten aus wissenschaftlichen Studien als auch Erfahrungswerte der Planenden 
zu Zielen, Nutzbarkeit und Anforderungen an Interfaces flossen in Modell und Bedienung 
ein. Die Erkenntnisse dieses Prozesses wurden sowohl in der Planung der DRT-Tests als 
auch in der Gestaltung der MaaS-Pläne berücksichtigt. Aufbauend auf den kooperativ 
(mit dem Partner*innen-Projekt SmartUpLab, vgl. Dametto et. al. 2022) entwickelten Use 
Cases, Zielgruppen, Einflussfaktoren, Metriken, Modellen und Simulationen wurde die 
Flächenplanung des DRTs unter Berücksichtigung der verkehrsplanerischen Rahmenbe-
dingungen aus Sicht der ViP und der Landeshauptstadt Potsdam für den Potsdamer Nor-
den durchgeführt. Auch das betriebliche Mobilitätsmanagement mit Shuttleverkehr der 
ViP wurde entsprechend geplant. Im nächsten Schritt wurden die Setzungen über Vor-
Ort-Begehungen und Realfeldtest einer Prüfung unterzogen.  
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7.3. Prototypische MaaS-Pläne für Potsdam 

MaaS = techno-sozial: Die Entwicklung innovativer MaaS-Dienste erfordert neue Formen 
der Technologie und neue Formen der Kooperation (sektor- und akteursübergreifend). 
Hierzu wurden auf drei Feldern Werkzeuge und Vorgehensweisen entwickelt (theoretisch 
und praktisch):  
 
1. Akteur*innen-Analyse (Rollen und Perspektiven) 

2. Living Labs als Aktivierung kooperativer Entwicklungsprozesse  
(Wissenskommunikation und Transfer) 

3. Iterative Systembild- und Plattformentwicklung (Modularität und Integration)  
über User Journey Map  

 
Ebenso wurden anschließende Formate zur Übersicht (IT-Architektur) entwickelt (vgl. Ber-
kes et. al. 2021). Ziel der zu entwickelnden MaaS-Pläne (hier lediglich mit generischen Staf-
felpreisen) sollte es sein, attraktive Pakete für Kund*innen zu schnüren, die ökologisch 
und sozial nachhaltige Mobilitätsformen fördern. Darüber hinaus sollten die MaaS-Pläne 
lokal anpassungsfähig sein (Bürger*innen-Beteiligung) und positive Beiträge zur Quartier-
sentwicklung leisten. Diese Zielorientierung unterscheidet sie von herkömmlichen MaaS-
Angeboten und Reiseinformations-Apps. Die MaaS-Pläne, die im Frühjahr 2022 mit Nut-
zer*innen getestet wurden, adressieren die Nutzer*innen-Segmente Pendler*innen, Au-
tofahrer*innen, Student*innen, Wahl*Familien mit spezifischen Angeboten.  
 

 

 

Abbildung 27: MaaS-Pläne Ia und Ib 
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Die Prototypischen MaaS-Pläne wurden mehrfach überarbeitet. Für die Rücksprachen 
und Verhandlungen mit projektexternen Sharing-Anbieter*innen wurden sie erweitert, 
um auch deren Angebote beispielhaft abbilden zu können. Auch aufbauend auf den Er-
gebnissen der Umfragen sowie auf den Feedbacks aus den Tests wurden die wichtigsten 
MaaS-Pläne priorisiert.  
 

 

Abbildung 28: MaaS-Pläne II 

Die MaaS-Pläne wurden fortlaufend in Rücksprache mit highQ in die juu-App übernom-
men. Sie dienten hier später bereits als Blaupause für notwendig werdende Anpassungen 
im Rahmen des Deutschland-Tickets (in 2023). Vor allem auch im praktischen (internati-
onalen) Vergleich zeigen unsere prototypischen MaaS-Pläne eine hohe Integrationstiefe, 
die in der Praxis so bisher nicht zu finden ist.  
 
Die Ergebnisse unserer Umfrage zu den prototypischen MaaS-Plänen (vgl. Anhang 8, ab 
Abschnitt „Bewertung der Mobilitätspakete“) zeigen, dass sich die meisten Teilnehmen-
den für die wählbaren Qualitäten „Flexibilität“, gefolgt von „Verkehrsmittelwahl“ und 
„das dahinterstehende Ziel“ entschieden haben. Eine weniger wichtige Rolle schienen 
hingegen „Preis/Preislogik“ und „Zielgruppe“ zu spielen, wie die Umfrageergebnisse in 
der folgenden Abbildung darstellen: 
 

 

Abbildung 29: Umfrage zu den prototypischen MaaS-Plänen 
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Welche Elemente des Mobilitätspakets finden Sie besonders gut?

Preis/Preislogik Verkehrsmittelauswahl Einfachheit Flexibilität Zielgruppe dahinter stehendes Ziel
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Es kann der Wunsch nach hoher Entscheidungsfreiheit interpretiert werden, während 
finanzielle Annehmlichkeiten nicht unbedingt ausschlaggebend bei der Wahl des Mobi-
litätspaketes sind. Gleichzeitig wurden die Elemente des Mobilitätspaketes nutzer*in-
nenspezifisch, d.h. in Abhängigkeit der jeweiligen Zielgruppe betrachtet. Hier zeigt sich 
ein differenzierteres Bild, da nicht alle Nutzer*innengruppen dieselben Präferenzen bei 
den einzelnen Elementen haben.  
 
Im Rahmen eines Forschungsaufenthalts in Finnland konnte ein Abgleich der Potsdamer 
Forschungsergebnisse mit den Entwicklungen der großen MaaS-Projekte in Finnland vor-
genommen werden. Der MaaS-Vorreiter MaaS Global strukturiert sein Geschäft inhaltlich 
und personell um. Es wurde berichtet, dass das Unternehmen die Hälfte seiner Mitarbei-
ter*innen in Finnland entlassen und ihr Büro in Brasilien geschlossen hat (Trans-
portXtra, 10 Okt. 2022). Zudem spricht der Whim-App-Gründer mittlerweile von „Mobil-
ity as a Feature“ und fügt hinzu: „We suggest the focus should be on a broader interpre-
tation of transport services as an input into a wider activity-focussed product mix driven 
by the private sector, in a way that is also financially sustainable without necessarily 
requiring further subsidy from government. [...] The focus of the 1st generation MaaS on 
non-private car multi-modal offerings has generally failed to impact where it aspires to 
do so“ (Hensher/Hietanen 2022). Diese Neupositionierung kann einerseits interpretiert 
werden als das Scheitern bisheriger MaaS-Geschäftsmodelle, muss andererseits aber auch 
gelesen werden als bedauernswerte Absage an öffentliche-private Kooperationen zwi-
schen Unternehmen und kommunalen Trägern. Die sektorübergreifende Perspektive, die 
das MaaF-Konzept mit sich bringt, ist dagegen begrüßenswert. 
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7.4. Prototypisches Anreizsystem –  
Transformations-orientiert 

 

Abbildung 30: Konzipierung des Anreizsystems  

 
Das für die MaaS-App entwickelte Anreizsystem ist wie folgt konzipiert und aufgebaut: 
Der Lokalbezug identifiziert und adressiert konkrete Bedarfe im Quartier (spezifische We-
gezwecke, fehlende Kulturangebote, Auto dominierend etc.). Über die Ökobilanz wird ein 
generisches Rechenmodell (Vergleichswerte CO2-Ausstoß verschiedener Verkehrsmittel) 
etabliert, welches eine Währungsfunktion (Vorteile) sowie eine Aufklärungsfunktion (Be-
wusstsein) hat. Die damit geschaffenen, quantifizierbaren Werte (z.B. gesammelte ÖPNV- 
oder Klimameilen, also CO2-Einsparung) werden genutzt, um wiederum die lokalspezifi-
schen Bedarfe zu unterstützen (etwa zusätzliche Radspuren, Einkaufen ohne Auto, 
Sammlung für Kulturraumprogramm etc.). Gleichzeitig sind sie wirksam im Sinne der 
übergeordneten Klimaziele der LHP. Die Incentivierung ist der Mechanismus, der es für 
die Nutzer*innen attraktiv macht, eine bessere Ökobilanz ihres Quartiers oder Mobili-
tätsverhaltens zu erreichen. Akteur*innen mit gemeinsamen Zielen (etwa die LHP, Initi-
ativen oder Institutionen) sollten als Incentivegeber*innen in das System integriert wer-
den. Dabei setzen wir aktiv auf wechselnde, dynamische Anreiz-Kampagnen, die jeweils 
eigene Ziele adressieren sollen. 
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7.5. Ökobilanzierung – Werte-basiert 

Die Ökobilanzierung ist ein Mittel zur Erzeugung einer höheren Transparenz über die Ef-
fekte der individuellen und geteilten Mobilität der Nutzer*innen. Sie zeigt übersichtlich 
Vergleichswerte des CO2-Verbrauchs unterschiedlicher Verkehrsmittel an und erlaubt so 
eine zusätzlich qualifizierte Auswahl. Es werden hier keine absoluten CO2-Werte angezeigt, 
sondern der Mehr- oder Minderverbrauch je Route im Vergleich zu einem Durchschnitts-
PKW. Dies erleichtert die Einordnung der Werte und rückt sie näher an das Alltagswissen 
der Nutzer*innen. Die Berechnungsgrundlage für die Schadstoffemission des Durschnitts-
PKWs wird aus dem PHEMlight-Modell der TU-Graz abgeleitet. Die Vergleichswerte sind 
zudem abhängig von Fahrzeugtyp und Geschwindigkeit. Die hinterlegten Werte für Busse, 
Tram und S-Bahn stammen vom ViP-Verkehrsbetrieb. Im Hintergrund können auch Werte 
für Feinstaub, NOx, Energie- sowie Benzinverbrauch berechnet werden. Die den verschie-
denen Routenoptionen zugeordneten Informationen werden über ein intuitives Icon-, 
Farb- und Hierarchisierungs-System dargestellt, welches hilft, nachhaltige Angebote pro-
minent und attraktiv zu listen. Die in den folgenden Screenshots dargestellte Ökobilanz-
Konzeption ist integraler Baustein des zielorientierten Anreizsystems. 
 
 

       

Abbildung 31: Screenshots der Ökobilanz-Features der Juu-App 
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7.6. Die Haltestelle vor Ihrer Haustür – 09/2022 

 Zuordnung Soziale/Technologische Innovationen 

 Fragestellung Wie lassen sich ein Bedarfsverkehr und eine dazugehörige App  
unter Realbedingungen testen? 

 Methoden Realtest 

 Evaluation Sehr hohe Relevanz, um Learnings für weitere  
Iterationsschleife zu erfassen 

 Übertragbarkeit In Abhängigkeit vom Testgegenstand teilweise möglich 

 
Im Potsdamer Norden wurde im September 2022 (mit einem vorbereitenden technischen 
Pretest im Juni) drei Wochen lang die Mobilitäts-App „juu“ sowie der bedarfsorientiert 
fahrende Minibus „juu“-Limo, der über die App gebucht werden konnte, getestet. Vom 
12. bis zum 30.09. konnten sich Fahrgäste kostenlos zu ihrer Wunschadresse transportie-
ren bzw. von dort abholen lassen. Während des Testzeitraums wurden drei verschiedene 
Szenarien getestet: 
 
1. Einkaufsszenario: In der ersten Woche fuhr der Bus vom Einkaufsareal an der Ludwig-
Boltzmann-Straße zu Wunschzieladressen im Bornstedter Feld. Dafür waren von Montag 
bis Samstag Projektmitarbeiter*innen vor Ort, um Interessierten den Shuttle zu buchen 
bzw. die App für Selbstbucher*innen zu erläutern. 
 
2. Basisszenario: In diesem Szenario wurden Fahrgäste zu Hauptverkehrszeiten morgens 
und nachmittags innerhalb des Bornstedter Feldes mit Anschluss an die Tram nach Be-
stellung über die App transportiert. 
 
3. Nachtszenario: An zwei Wochenenden, jeweils Freitag und Samstag, wurde zwischen 19 
und 3 Uhr nachts ein Transport von der Tram-Haltestelle Campus Fachhochschule ins 
Bornstedter Feld bedient. Auch hier konnte der Shuttle über die „juu“-App gebucht werden. 
 
Das Feedback an die Projektmitarbeiter*innen, die zudem in der ersten Woche vor Ort 
informierten und bei der Shuttle-Buchung unterstützten, war durchweg positiv. „Gutes 
und sinnvolles Angebot“ wurde attestiert. Trotz intensivierter Kommunikationsmaß-
nahmen (Direktansprachen, Infoflyer, Erklärvideo, Fahrgast-TV) konnte der Test nur 
eine relativ geringe Anzahl an Teilnehmenden verzeichnen. Als Haupterklärung hierfür 
scheint die zwar lückenhafte, aber vergleichsweise immer noch gute ÖPNV-Anbindung 
des Quartiers ausschlaggebend zu sein. Diese Erkenntnis deckt sich auch mit Erfah-
rungswerten aus Finnland, wo ebenfalls kaum Use Cases für (automatisierte) Bedarfs-
verkehre im urbanen Raum identifiziert werden konnten. Ein Lösungsansatz kann auch 
hier die Sektorkopplung, also die Verbindung mit Wohnangeboten, Kranken- und Be-
hindertentransporten, geschäftlichem Mobilitätsmanagement usw. sein. Weitere Infor-
mationen zum Test gibt es auf der Webseite (https://maas4.fh-potsdam.de/juu-test/) 
sowie im Anhang 10.  
  

https://maas4.fh-potsdam.de/juu-test/
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7.7. App-Test: Ihre Mobilität in Klima-Coins  
– 04/2023 

 Zuordnung Soziale/Technologische Innovationen 

 Fragestellung Wie lässt sich ein in eine Mobilitäts-App integriertes Anreizsystem 
unter Realbedingungen testen? 

 Methoden Realtest 

 Evaluation Sehr hohe Relevanz, um Learnings für weitere  
Iterationsschleife zu erfassen 

 Übertragbarkeit In Abhängigkeit vom Testgegenstand teilweise möglich 

 
Im Rahmen dieses Tests wurde die Nutzung eines App-basierten Anreizsystems erprobt. 
Das Anreizsystem ist in die juu-App integriert zielt darauf ab, Menschen über Incentivie-
rung zu einem klimafreundlicheren Mobilitätsverhalten zu bewegen. Während der zwei-
wöchigen Testphase haben die Testeilnehmer*innen durch die juu-App ihre Bewegungs-
daten getrackt. Die App erkannte dabei automatisch, auf welche Weise bzw. mit welchen 
Verkehrsmitteln sich die Testperson fortbewegt haben (zu Fuß, Fahrrad, ÖPNV oder 
Auto). Für alle Wege, die mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zurückgelegt wurden 
(zu Fuß, Fahrrad, ÖPNV), erhielten die Testpersonen sogenannte „Klima-Coins“.  
 
In der App konnte die Testperson einsehen, wie viele Klima-Coins sie schon gesammelt 
hat, welchen Platz sie damit im Ranking mit den anderen Testteilnehmer*innen belegt 
und wie viele Klima-Coins durch die gesamte Teilnehmergruppe gesammelt bereits wur-
den und wie viel CO2 dadurch eingespart wurde. In der App gibt es einen „Prämienshop“, 
in dem angezeigt wird, welchen Gegenwert die gesammelten Coins haben. Zum einen 
konnten Coins gegen Gutscheine für unterschiedliche Fahrkarten der ViP oder einem 
Guthaben bei Volt oder Miles eingelöst werden. Zum anderen konnten die Klima-Coins 
für eine Spende an lokale gemeinnützige Projekte in Potsdam eingelöst werden.  
 
Der Test wurde sowohl im Hinblick auf seine Konzipierung und den organisationalen 
Ablauf als auch im Hinblick auf die User*innen-Perspektive ausführlich ausgewertet. Die 
Evaluationen finden sich im Anhang 11. 
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8. Phase 5: Evaluation 
und Berichte 
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8.1. Iteratives Evaluationskonzept 

Das übergeordnete Evaluationsprinzip, das im Rahmen des Projektes MaaS L.A.B.S. ver-
folgt wurde, sah eine iterative Evaluation vor. Durch die agile und reflexive Vorgehens-
weise konnten Erkenntnisse und Ergebnisse von (Zwischen-)Evaluationen direkt als Feed-
backs ins Projekt einfließen. Diese Vorgehensweise des agilen Lernens hat es ermöglicht, 
die einzelnen MaaS-Features in aufeinanderfolgenden iterativen Phasen zu entwickeln, 
zu erproben, zu evaluieren und auf Grundlage der methodischen und fachlichen Erkennt-
nisse zu verbessern und weiterzuentwickeln. Daher wurden die einzelnen Evaluations-
schritte bereits in den Kapiteln zu den Projektphasen 1–4 und hier insbesondere in den 
Kapiteln 5–7 (Phase 2–4) und den dazugehörigen Anhängen dargestellt. 
 
Ein wesentliches, reflexives Moment stellte in unserem Projektdesign jedoch die aktive 
Integration von externen Perspektiven auf unser Projekt durch Kooperationen dar. Daher 
werden im Folgenden die wesentlichsten Kooperationen, deren Ergebnisse direkt in die 
Weiterentwicklung der Projektinhalte eingeflossen sind, als zusätzliche Elemente des ite-
rativen Evaluationskonzepts dargestellt. 
 
 

8.2. Kooperationen des Living Lab Potsdam 

8.2.1. Seminar „Automated Strolling. Stadt-, Design- und 
Spazierwerkstatt“ – 03/2020 

Spazierwerkstatt, Footcamp, Lehrcanapé? Das experimentelle Seminarformat fand an der 
FHP im interdisziplinären Lehrangebot „InterFlex“ im Sommersemester 2020 unter der 
Leitung von Christian Berkes statt und vermittelte kompakt, aktiv und öffentlich Kom-
petenzen in den Bereichen: Spaziergangswissenschaften, agiles Management, Urbanis-
mus, Architektur, Designgeschichte und -theorie, Prototyping, Transdisziplinarität, Mo-
bilität und automatisiertes Fahren, soziale Bewegungen, öffentliches Engagement und 
Partizipation. Die Werkstatt griff die Themen des Forschungsprojektes aktiv auf und ent-
wickelte Formate, die später auch in MaaS L.A.B.S. weitergenutzt wurden. Zu nennen sind 
hier vor allen Dingen die „Loseblattsammlung Promenadologische Module – Automated 
Stroll“ sowie das Quartettspiel als Serious Gaming Format zu Technologien und Fiktionen 
der Automatisierung „Shuttle Dreams 2020“. 
 

8.2.2. TD Meet-Up mit SmartUpLab und tdAcademy – 03/2021 

In der angewandten Forschung gewinnt die Integration von Praxis- und Erfahrungswis-
sen unterschiedlicher Stakeholder in den Forschungsprozess zunehmend an Bedeutung. 
Expert*innen unterschiedlicher Fachrichtungen greifen diese Entwicklung auf und er-
zeugen Methoden der Wissensintegration, die ihren spezifischen Möglichkeiten und An-
forderungen entsprechen. Ein Austausch zu dieser Thematik findet über den eigenen For-
schungskontext hinaus hingegen noch wenig statt. 
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Aus diesem Grund luden Mitarbeiter*innen der transdisziplinär ausgerichteten For-
schungsprojekte MaaS L.A.B.S. und SmartUpLab an der FHP zu einem gemeinsamen Meet-
Up ein, um sich mit anderen Expert*innen über die Perspektiven und Erfahrungen zu 
Stakeholderintegrierenden Co-Creation-Prozessen sowie zu Methoden der transdiszipli-
nären Zusammenarbeit auszutauschen. Das TD Meet-Up leistete einen Beitrag zum Er-
fahrungsaustausch, Perspektivwechsel und Voneinander-Lernen zwischen Expert*innen 
unterschiedlicher Disziplinen. 
 
Die Teilnehmenden besprachen bereits existierende Optionen für den TD-Austausch, wie 
die td-Academy, den tdnet-Newsletter, Veranstaltungen oder die International Trans-
disciplinarity Conference (ITD). Ein Bedarf wurde in niedrigschwelligen Formaten für den 
Austausch gesehen, die unterschiedliche Arbeitsbereiche adressieren. Vorgeschlagen 
wurden dafür Meet-Ups, die sich ganz spezifischen Themen widmen, ggf. als Angebot 
oder in Kooperation mit der tdAcademy. Als besonders wichtig wurde angesehen, weitere 
Diskussionen in einen dazugehörigen Kontext zu setzen und den Fokus auf die Generie-
rung neuer Kompetenzen für TD-Projekte zu legen. Eine ausführliche Dokumentation des 
TD Meet-Ups findet sich in Michelini et al. 2021. Das td Meet-up förderte das Netzwerk 
transdisziplinär Forschender im Projekt MaaS L.A.B.S. und führte zu einer Beteiligung von 
Mitarbeitenden des Projekts an der AG „Methoden Tool-Kit“ der ITD-Alliance, deren Er-
kenntnisse wiederum in die Online Toolbox des Projekts rückflossen. 
 

8.2.3. Agentenbasiertes Stadtmodell mit SmartUpLab – 05/2021 

Simulation Bedarfsverkehr Potsdam Nord: Aufbauend auf relevanten verkehrlichen 
Kennwerten und sozio-demografischen Quartiersdaten wurde ein agentenbasiertes di-
gitales Stadtmodell und User-Interface in Zusammenarbeit mit dem Partner*innen-
Projekt SmartUpLab (FHP, Förderung STAF-Richtlinie des MWFK, Brandenburg) entwi-
ckelt, umgesetzt und getestet. Szenarien wurden simuliert, welche die unterschiedli-
chen Bedarfe zu Gefäßgrößen, Verkehrszeiten, Bediendichte und Serviceart abbilden 
und qualifiziertere Planungen erlauben. Die in der Simulation partizipativ mit Ver-
kehrsplanern der Landeshauptstadt Potsdam und dem Potsdamer Verkehrsbetrieb ViP 
identifizierte Route, wurde dem später im Projekt getesteten Bedarfsverkehr im 
Bornstedter Feld zugrunde gelegt. 
 

8.2.4. Meditational Lecture „Tangible Infrastructures  
for Living Labs“ – 09/2021 

Die Meditational Lecture ist ein experimentelles, englischsprachiges Format zum 
Thema anwendbarer Infrastrukturen für Reallabore. Sie führt die Hörer*innen in einige 
Herausforderungen zu diesem Thema ein und versucht gleichzeitig, einen akustischen 
Raum der Ruhe, Einkehr und Reduktion zu bieten. Das Video zur Meditational Lecture 
ist hier zu finden: https://vimeo.com/612538865. Der Launch des Videos im Rahmen 
der ITD Conference 2021 mit anschließendem Teilnehmer*innen-Feedback reflektierte 
die in der Zeit der Covid19-Pandemie übliche Multitasking-Situation des Online-Arbei-
tens. Die Erkenntnisse sind in die Gestaltung des Online-Informationsmaterials des 
Projekts eingeflossen. 
 

https://vimeo.com/612538865
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8.2.5. Seminar „Open MaaS L.A.B.S. Futurium“ – 2020 

Seminar „Open MaaS L.A.B.S. Futurium“ unter der Leitung von Prof. Dr. Antje Michel ha-
ben im Sommersemester 2020 Studierende der FH Potsdam ein Seminar zum Thema „O-
pen MaaS L.A.B.S. Futurium – Mobilität offen und gesellschaftsrelevant entwickeln“ 
durchgeführt. Hier sollte Laien das MaaS-Prinzip so einfach und eingängig wie möglich 
erklärt werden. Die Studierenden erstellten hierfür Entwürfe für ein Entscheidungsspiel 
und erläutern damit das Thema MaaS anhand eines interaktiven Erzählformates. Das 
Seminar fand in der Konzeptionszeit des Kapitels „Mobilität“ der Futuriums-Daueraus-
stellung statt und inspirierte die Konzeption. Die dem Entscheidungsspiel zugrundelie-
genden Studien zu Erwartungen an Mobilität sowie zum Nutzungsverhalten junger Er-
wachsener flossen in die Weiterentwicklung der Juu-App zurück. Einige Ergebnisse wur-
den in einem Blogbeitrag im November 2021 auf dem Blog des Futuriums flankierend 
zur Eröffnung des Ausstellungsschwerpunkts „Mobilität“ der Futuriums-Dauerausstel-
lung veröffentlicht: https://fu-turium.de/de/blog/maas  
 

 

Abbildung 32: Screenshot aus einem des im Seminar „Open MaaS L.A.B.S. Futurium“  
entwickelten Entscheidungsspiels 

 

Abbildung 33: Screenshot aus einem des im Seminar „Open MaaS L.A.B.S. Futurium“  
entwickelten Entscheidungsspiels  

https://fu-turium.de/de/blog/maas
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8.2.6. Kooperative Datenvisualisierung „Our Mobility in Knots“  
– 02/2022 

In einem engagierten Projekt und einem intensiven Austausch mit Vertreter*innen von 
MaaS L.A.B.S. haben sich drei Student*innen der FHP unter Betreuung von Christian Ber-
kes mit den Daten unserer Studie „Digitale Spuren Potsdam“ auseinandergesetzt und 
diese kritisch analysiert, interpretiert und visuell umgesetzt. Herausgekommen ist eine 
Website, die den Ansatz des Scrollytellings nutzt, um verschiedene Mobilitätstypen an-
hand der App-Tracking-Daten zu beschreiben. Dabei entfalten sich die gleichzeitig sub-
jektiven und prototypischen Geschichten neben immer komplexer werdenden Wegegra-
fiken durch das Scrollen. Zwei der vielen Erkenntnisse: Mobilität ist sowohl ein hochsen-
sibles als auch ein vielschichtiges Thema, welches fast alle Lebensbereiche berührt und 
beeinflusst. Die Seminarergebnisse können auf der folgenden Website abgerufen werden: 
https://ourmobilityinknots.netlify.app 
 

 

Abbildung 34: Screenshot von der Website ourmobilityinknots 

  

https://ourmobilityinknots.netlify.app/
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8.2.7. Fishbowl-Diskussion Café Moskau, Berlin – 05/2022 

Im Rahmen der BMWK-Preisverleihung „Innovationspreis Reallabore 2022“ (vgl. Kap. 14. 
„Wettbewerbe und Würdigungen“) gab es eine Fishbowl-Diskussion zum Thema: „An der 
Schnittstelle von Digitalisierung und Nachhaltigkeit: Wie werden Reallabore zum Treiber 
für Klima- und Umweltschutz?“ Neben Dr. Carolin Baedeker vom Wuppertal Institut, Dr. 
Volker Stelzer vom KIT und Philip Lentz vom Studio DL war auch Christian Berkes von 
der FHP als Diskutant eingeladen.  
 
Die spannenden Inputs sowie die anschließende Debatte wurden aktiv durch Kommen-
tare und Fragen des Publikums bereichert und in einem Graphic Recording festgehalten. 
Das zusammenfassende Graphic Recording zur Fishbowl-Diskussion (siehe folgende Ab-
bildung, Copyright: BMWK 2022), welche vom Bundesministerium für Wirtschaft und 
Klimaschutz ausgerichtete wurde, stellt viele der im Reallabor Potsdam thematisierten 
Herausforderungen sowie deren Verknüpfung zum zugehörigem Handlungswissen dar. 
Vor allem die geforderte, gesellschaftlich getragene „Experimentierkultur“ hat sich auch 
in unseren Realtests von der Verwaltung über die Unternehmen bis hin zu den Zielgrup-
pen als zu gering ausgeprägt gezeigt. 
 

 

Abbildung 35: Graphic Recording (BMWK, 2022) 
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8.2.8. Transfer-Workshop am Europatag der  
Oberstufenzentrum 2 Potsdam – 05/2022 

Am 11.05.2022 haben Vertreter*innen des FHP-Teams und der ViP am Oberstufenzent-
rum 2 Potsdam mit 16 Auszubildenden verschiedene interaktive Formate zu vernetzter 
und nachhaltiger Mobilität angeleitet. Die von den Teilnehmenden eingebrachten Ziel-
konflikte zwischen Auto und Klima waren spannende Diskussionsöffner und haben auch 
in das Projekt hinein neue Perspektiven zu verschiedensten Gründen für eine Angewie-
senheit auf den MIV eröffnet. 
 

  

  

 

Abbildung 36: Transfer-Workshop im Oberstufenzentrum 2 Potsdam (eigene Bilder) 
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8.2.9. Seminar „Informationsverhalten Praktisch:  
Evaluation der juu-Mobilitätsapp“ 

Im Mai 2023 haben Christian Berkes und Katharina Lange zusammen mit Studieren-
den der informationswissenschaftlichen Studiengänge der FHP eine Evaluation der 
juu-App hinsichtlich ihrer Usability vorgenommen. Mithilfe eines Mixed Methods-
Ansatzes von Eye Tracking- und Thinking Aloud Studien konnten sie Problemstellen 
für die App-Nutzung identifizieren und hierarchisieren. Die Ergebnisse weisen Wei-
terentwicklungsbedarf sowohl in der Funktionalität als auch in Bezug auf die intui-
tive Nutzer*innenführung auf und sind an das Entwicklerteam von HighQ zur Wei-
terentwicklung der App übergeben worden. 
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9. Voraussichtlicher 
Nutzen, insb. 
Verwertbarkeit 
des Ergebnisses 
und Erfahrungen 
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Zentrale Ziele des FHP-Teams bestanden in der Entwicklung und Erprobung einer nach-
nutzbaren Living Lab-Architektur und Methodik sowie geeigneter Wissenstransfer- und 
Wissenschaftskommunikationsformate. Durch das iterative und partizipative For-
schungsdesign konnten bereits während des Projekts Teilergebnisse für neue Kontexte 
adaptiert und damit verwertet werden. Zum einen ist eine kontinuierliche Verwertung 
der Projektfragestellungen und -Ergebnisse in akademischen Lehrveranstaltungen (vgl. 
Kap. 8.2.) sowie in wissenschaftlichen Veröffentlichungen und Tagungsbeiträgen (vgl. 
Kap. 11) erfolgt. Durch die Vernetzung mit Akteur*innen und Netzwerken der transdis-
ziplinären und partizipativen Forschung konnten die methodischen Erkenntnisse des 
Projekts direkt in den Fachdiskurses einfließen.  
 
Die FHP hat im Jahr 2021 zusammen mit der TH Brandenburg und der HNEE Eberswalde 
in der Förderlinie „Innovative Hochschule“ des BMBF das kooperative auf 5 Jahre ange-
legte Projekt „InNoWest – Einfach machen“ eingeworben. Die FHP-Projektleitung des Pro-
jekts MaaS L.A.B.S. ist Sprecherin eines der 6 hochschulübergreifenden Teilprojekte. Dieses 
Teilprojekt „Wissenstransfer für regionales Lernen“ baut unmittelbar auf methodischen 
Konzepten und Erkenntnissen von MaaS L.A.B.S. zu transdisziplinärer Forschung und Wis-
senstransfermethodik auf und verfolgt das Ziel, diese aus dem Anwendungsbereich der 
Mobilitätsforschung für eine generalisierbare Nachnutzung weiterzuentwickeln.  
 
Komponenten der im Projekt entwickelten und getesteten Juu-App werden vom techni-
schen Projektpartner highQ bereits jetzt in anderen Kontexten weiterentwickelt mit dem 
Ziel, diese perspektivisch auch als Produkt für Verkehrsbetriebe anbieten zu können. Für 
eine genauere Darstellung dieser Perspektiven sei auf den Abschlussbericht von highQ 
Computerlösungen GmbH verwiesen.  
 
Einige Netzwerkkontakte aus MaaS L.A.B.S. verfolgen auch nach Projektabschluss einen 
fachlichen Austausch weiter, mit dem Ziel, Erkenntnisse aus dem Projekt MaaS L.A.B.S. 
für die Landeshauptstadt Potsdam weiterverwerten zu können. So laufen zur Zeit der 
Niederschrift dieses Berichts Aktivitäten mit der Smart City AG der Landeshauptstadt 
Potsdam und den Stadtwerken Potsdam zur Sondierung der Möglichkeit, die Ökobilan-
zierung der juu-App für die Potsdam App der Stadtwerke zu adaptieren. 
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10.1. MaaS Geschäftsmodelle und 9-Euro-Ticket 

Obwohl das Konzept von MaaS noch immer als vielversprechende Lösung für die kom-
plexen Herausforderungen von Mobilität in Städten diskutiert wird, hat es in den letzten 
Jahren wenig Fortschritte bei der Umsetzung von MaaS-Systemen und der Weiterentwick-
lung von MaaS Geschäftsmodellen gegeben. Die stockende Entwicklung in diesem Be-
reich ist vor allem auf die Komplexität, mit der die Integration und Koordination ver-
schiedener Mobilitätsangebote verbunden ist, zurückzuführen. 
 
Eine Voraussetzung für MaaS-Systeme sind Lösungen für die Integration von unter-
schiedlichen Mobilitätsservices und dahinterliegenden Logiken zur Finanzierung und zu 
Geschäftsmodellen. Die Bereitstellung einer gemeinsamen integrativen Plattform sowie 
eines gemeinsamen Geschäftsmodells erfordert nicht nur eine enge Zusammenarbeit 
zwischen diversen privaten und öffentlichen Stakeholdern, sondern auch die Entwick-
lung einheitlicher Standards für technische Schnittstellen und dementsprechend ange-
passte Regularien (Araghi et al., 2020; Hensher et al., 2020). Insgesamt bedarf die Umset-
zung von MaaS-Systemen neuer Formen der vernetzten Governance, die verschiedenen 
politischen Ebenen und Stakeholdergruppen einbezieht. Die immer noch bestehende Un-
schärfen im Hinblick auf Geschäftsmodelle und Verständnisse im MaaS-Bereich wurden 
zuletzt durch Mladenovic & Haavisto (2021) wurden wissenschaftlich erfasst dargestellt.  
 
Durch die bundespolitischen Beschlüsse zur Einführung des temporären 9-Euro-Tickets 
im Jahr 2022 und dem darauf aufbauenden Deutschlandticket, das im Mai 2023 einge-
führt wurde, wird das Thema Tarife im Mobilitätsbereich in Deutschland aktuell wieder 
stark diskutiert. Mit der Einführung dieser Tickets mussten komplexe Einigungen mit 
einer Vielzahl von Stakeholdern unterschiedlicher Bereiche und Ebenen zu Fragen der 
Integration in bestehende Tarifsysteme sowie der Finanzierung und Beteiligung der Ver-
kehrsträger getroffen werden. 
 
Die Forschung zu MaaS beobachtet aktuell zudem, dass sich der Diskurs von „Mobility as 
a Service“ hin zu „Mobility as a Feature“ (MaaF) verschiebt. MaaF bezieht sich auf den 
Ansatz, dass Mobilität ein integraler Bestandteil anderer Produkte und Dienstleistungen 
sein kann, anstatt als eigenständiges Produkt oder eigenständige Dienstleistung angebo-
ten zu werden. Mobilität kann somit als eine Funktion oder ein Merkmal in ein anderes 
Produkt oder eine Dienstleistung integriert werden, um den Kund*innen eine einheitli-
che Plattform zu bieten (Hensher & Hietanen, 2023).  
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10.2. Technologieentwicklung und Wirtschaftlichkeit 
Automatisierung 

Bis vor einiger Zeit bestand in der Wissenschaft eine große Erwartungshaltung in Bezug 
auf die Technologie des Autonomen Fahrens. In diesem Zusammenhang gingen Ex-
pert*innen im Bereich der Verkehrsforschung davon aus, dass sich Entwicklungen rund 
um automatisiertes Fahren schnell weiterentwickeln würden und automatisierte Fahr-
zeuge, wie z. B. Kleinbusse, in naher Zukunft auf den Straßen fahren und den ÖPNV effi-
zient ergänzen könnten. Die Weiterentwicklungen im Bereich des automatisierten Fah-
rens sind in den letzten Jahren jedoch deutlich langsamer verlaufen als erwartet.  
Hohe Kosten und komplexe rechtliche Herausforderungen haben dazu geführt, dass sich 
auch die Automatisierung von Shuttlebus-Systemen nicht weiter fortgesetzt (vgl. Hub 
Chain-Reallabor 2021). Aus diesen Gründen wurde im Gesamtprojekt die Entscheidung 
getroffen und in einem Änderungsantrag des Verkehrsbetrieb Potsdam begründet, die 
zunächst avisierte und beantragte Lizenzierung eines autonomen Minibusses nicht wei-
ter zu verfolgen. 
 
 

10.3. Konsolidierung des Sharing-Marktes  
ohne etablierte PPP-Logik 

Im Mobilitätsbereich haben sich in den letzten Jahren zahlreiche Sharing-Anbieter*innen 
etabliert, die unterschiedliche Dienstleistungen anbieten. Das Angebot reicht dabei von 
verschiedenen Arten von Car-Sharing über Bike-Sharing, leihbaren E-Tretrollern und E-
Scootern bis hin zu Ride-Hailing-Diensten. Aktuell ist allerdings eine zunehmende Markt-
konsolidierung in diesem Bereich zu beobachten. In diesem Zusammenhang haben sich 
immer mehr Sharing-Anbieter*innen zusammengeschlossen oder wurden von größeren 
Unternehmen aufgekauft. Diese Entwicklungen haben dazu geführt, dass es inzwischen 
nur noch eine deutlich reduzierte Zahl an Anbieter*innen von Sharing-Dienstleistungen 
im Mobilitätsbereich gibt. 
 
Es kann zudem beobachtet werden, dass sich zwischen Kommunen und Sharing-Anbie-
ter*innen noch keine klaren Logiken bezüglich ihrer Zusammenarbeit in Form einer 
Public-Private-Partnership (PPP) etabliert haben. Hier bestehen große lokale Unterschiede 
bezogen auf die Verfügbarkeit und Anzahl von Sharing-Dienstleister*innen, Regularien 
und Finanzierungsmodellen. 
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10.4. Data-Governance auf EU-Ebene  
und für kleinere Kommunen 

Die Governance von städtischen Daten sowie der zugehörige Datenschutz sind Themen, 
die im Zusammenhang mit der Digitalisierung und digitalen Vernetzung von Kommu-
nen und Landkreisen immer stärker an Bedeutung gewinnen. Auch auf der EU-Ebene 
werden diese Themen mittlerweile diskutiert und es gibt verschiedene Initiativen und 
Maßnahmen, um eine sichere und verantwortungsvolle Data-Governance des öffentli-
chen Sektors zu ermöglichen. Neben verschiedenen Aktionsplänen zur Digitalisierung 
von Städten und Regionen wurde durch die EU zuletzt 2022 der Data Governance Act 
beschlossen. Dieser liefert wichtige Grundlagen eines europäischen Modells für den eu-
ropäischen Datenaustausch. Die Europäische Kommission sieht vor, einen Datenaus-
tausch zu fördern, der über unterschiedliche Branchen und Ländergrenzen hinweg mög-
lich ist. Zu diesem Zwecke sollen technische Hindernisse abgebaut und eine sichere Inf-
rastruktur entwickelt werden. Ebenso sieht der Data Governance Act verbesserte Zu-
gangsmöglichkeiten zu öffentlichen Daten vor (siehe Europäische Union, 2022). 
 
Inzwischen ist zu beobachten, dass sich in Deutschland auch immer mehr kleinere Städte 
und Gemeinden mit dem Thema Data Governance befassen. Diese Entwicklung ist darauf 
zurückzuführen, dass Daten auch für kleine Kommunen eine immer größere Bedeutung 
einnehmen und smarte digitale Lösungen der Stadtentwicklung nicht mehr ausschließ-
lich in großen Städten Anwendung finden. 
 
 

10.5. Transdisziplinäre Forschung 

Nach nunmehr rund 30 Jahren seit der Entwicklung eines inter- und transdiszinären Dis-
kurses über Erkenntnisinteresse, Epistemologie und Methodik von transdisziplinärer For-
schung, haben im Verlauf des Förderungszeitraums zwei wesentliche Schritte zur Forma-
lisierung der international aktiven Forschungscommunity stattgefunden: im Jahr 2019 
ist in der Schweiz die Global Alliance for Inter- and Transdisciplinarity (ITD Alliance) und 
im Jahr 2023 in Deutschland die Gesellschaft für transdisziplinäre und partizipative For-
schung (GTPF) gegründet worden. Ziel beider wissenschaftlicher Netzwerke sind die in-
ternationale und deutschlandweite Intensivierung des Netzwerks transdisziplinär For-
schender, die inhaltliche Professionalisierung der transdisziplinären Forschung durch die 
Etablierung einer wissenschaftlich fundierten Methodik und die Entwicklung von Güte-
kriterien transdisziplinärer Forschung sowie die formale Professionalisierung durch die 
Verbesserung der Strukturen zur Einwerbung von Drittmitteln sowie durch die Entwick-
lung von Karrierewegen von Forschenden, die sich in der Promotion oder der Post-
docphase im Bereich der transdisziplinären Forschung professionalisieren wollen. Das 
Team der FHP hat zum einen im Verlauf des Projekts von diesen Aktivitäten profitiert, 
zum anderen zu diesen aber auch aktiv beigetragen, z.B. durch den TD-Meetup Workshop 
(vgl. Kapitel 8.2.), durch (Gründungs)Mitgliedschaften und Konferenzbeiträgen bei bei-
den Gesellschaften und durch die Mitarbeit an der Entwicklung eines Methodenpools 
transdisziplinärer Forschung in einer itd Alliance-Arbeitsgruppe. Die Online Toolbox des 
Projekts MaaS L.A.B.S. wurde als Methodensammlung für transdisziplinäre und partizi-
pative Mobilitätsforschung konzipiert. 
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Im Rahmen des Projekts hat das Team der FHP folgende Publikationen veröffentlicht und 
Fachbeiträge auf Konferenzen präsentiert:  
 

• Hoffmann, S., Deutsch, L., Klein, J. T., & O’Rourke, M. (Christian Berkes: Contributer) 
(2022). Integrate the integrators! A call for establishing academic careers for integra-
tion experts. Humanities and Social Sciences Communications, 9(1), 1-10. DOI: 
https://doi.org/10.1057/s41599-022-01138-z Position Paper im Nachgang der ITD Alli-
cance Conference 2019 “Is there a new profession of integration experts on the rise?“, 
Göteborg 2019.  

• Christian Berkes, Jonas Fahlbusch, Ronja Rohr (2020): Mobility Hubs. Baustein der länd-
lichen Verkehrswende, In: Planerin Heft 4_20, S. 39-41. 

• Christian Berkes, Ronja Rohr (2020): Hubs für neue Mobilitätskonzepte im Quartier. 
MaaS L.A.B.S.: 11. Tagung Mobilitätsmanagement von Morgen, DLR und The German 
Capital Region Excellence in Mobility, Berlin (Online-Vortrag) 

• Christian Berkes, Antje Michel, Michael Ortgiese (2021): Vom Spiel zum Lab zur App – 
Ökosystementwicklung im Projekt MaaS L.A.B.S., In: Heike Proff (ed.), Making Connec-
ted Mobility Work, Springer, Wiesbaden, S. 313-328., DOI: 10.1007/978-3-658-32266-
3_18 

• Gabriela Michelini, Ronja Rohr, Antje Michel (2021): Dokumentation TD Meet-up. Ex-
pert*innen-Austausch u ̈ber die transdisziplinäre & partizipative Forschung. Potsdam: 
FHP Opus Service. URL: https://opus4.kobv.de/opus4-fhpotsdam/files/2538/Doku-
mentation_TD-MeetUp.pdf 

• DRT-TAG: Bedarfsverkehre planen, testen, spielen. (https://www.maas4.de/drt-tag)  

• Christian Berkes, Antje Michel, Ronja Rohr (2021): Tangible Infrastructures for Living 
Labs. ITD Alliance Conference 2021, Zürich (Online-Vortrag) 

• Antje Michel (2021): Multistakeholder-Kooperation in Remote Living Labs: Stakeholder-
beteiligende Forschung im Pandemie-Modus. DGI-Forum, Wittenberg (Teaser-Video & 
Online-Vortrag) 

• Katharina Lange, Christian Berkes, Antje Michel (2023): Realexperimente für die ur-
bane Mobilitätswende: Exklusiv oder inklusiv? ARL-Kongress 2023 Zukunftsfähig mo-
bil!, Leipzig (Vortrag) 

• Christian Berkes (2023): Reassembling Imaginaries for Connected Mobilities – Towards 
a Participatory Format on “Public Business Model Literacy” (PBML); Paper presented at 
Mobility Workshop, 12-13 June, University of Stavanger, Norway (Vortrag, Publikation 
in Vorbereitung). 

 

https://doi.org/10.1057/s41599-022-01138-z
https://ideas.repec.org/b/spr/sprbok/978-3-658-32266-3.html
https://ideas.repec.org/b/spr/sprbok/978-3-658-32266-3.html
https://opus4.kobv.de/opus4-fhpotsdam/files/2538/Dokumentation_TD-MeetUp.pdf
https://opus4.kobv.de/opus4-fhpotsdam/files/2538/Dokumentation_TD-MeetUp.pdf
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Neben den Projektpartner*innen im Konsortium hat sich im Laufe des Projektes ein brei-
tes Netzwerk aus assoziierten Partner*innen entwickelt. Die dynamische Entwicklung 
dieses Netzwerks ist auch als Zeichen einer gelungenen Öffentlichkeitsarbeit und eines 
wirksamen Wissenstransfers zu verstehen. Hier eine Übersicht der assoziierten Part-
ner*innen mit ihren Themenfeldern: 
 

heureka Consult barrierefreie Leitsysteme und autonomes Fahren 

VCD Verkehrsclub Deutschland, Wohnen und Mobilität 

OMI Projekt zu offener, digitaler Mobilitätsinfrastruktur 

AUDI intermodale Mobilität und User-Plattformen 

YPTOKEY digitaler Zugang zu Sharing-Fahrzeugen 

Verbraucherinformatik Institut der Hochschule Bonn-Rhein-Sieg: digitaler Konsum 

Reboot Mobility Carsharing im ländlichen Raum 

PriMaaS integrations- und kooperations-Plattform auf EU-Ebene, Erfurt 

TU Braunschweig Institut für Verkehr und Stadtbauwesen: Ridepooling 

Blockchain Helix digitale Identitätslösungen 

VTF Verkehrsgesellschaft Teltow Fläming, ländlicher On-Demand-Verkehr 

Bauhaus.MobilityLab künstliche Intelligenz in Mobilität und Energie, Reallabor Weimar 
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Integration DLR und Zusammenarbeit mit highQ 

Die Integration des DLR in das Projektkonsortium, die sich durch den Wechsel von Prof. 
Dr. Michael Ortgiese von der FHP an das DLR zu Projektbeginn und die dadurch notwen-
dig gewordene Aufteilung der APs in FHP- und DLR-APs ergab, sowie die inhaltliche Ver-
schneidung der APs mit den Projektaufgaben von highQ Computerlösungen GmbH wur-
den durch die FHP aktiv mitgestaltet und vor- bzw. nachbereitet. 
 
Geschäftsführerwechsel Verkehrsbetrieb Potsdam (ViP) 

In der Phase des Wechsels der Geschäftsführer hat die FHP den Verkehrsbetrieb Potsdam 
eng auf operativer Ebene der Projektarbeit begleitet, nötige Hilfestellungen angeboten 
und den Projektkontext sowie die Chancen des Projektes in verschiedenen Konstellatio-
nen herausgestellt. 
 
Austritt von Free2Move aus dem Konsortium 

Der Austritt des bis dahin passiven Partners Free2Move wurde zum Anlass für die Ent-
wicklung einer insgesamt solideren Projektkonstellation mit dem Deutschen Luft- und 
Raumfahrtzentrum (DLR) begriffen und organisatorisch umgesetzt. 
 
Corona-Pandemie 

Die Corona-Pandemie als kontinuierlich fortwirkendes Ereignis hat die grundlegende Ar-
beitsweise der Hochschularbeit strukturell stark verändert. Während die persönlichen 
Kontakte auf dem Campus sowie bei Veranstaltungen komplett weggebrochen sind, 
konnten Workshop-Formate aufgrund der Notwendigkeit und aufgrund der allseitigen 
aktiven (technischen und organisatorischen) Annahme der Situation auch an Effizienz 
und Ergebnissen gewinnen. Etwa öffentliche Co-Design-Workshops, kontrollierte Nut-
zer*innen-Tests und -Beobachtungen im Feld waren unter Corona-Bedingungen in der 
ursprünglich geplanten Form nicht möglich, konnten aber durch hybride Beteiligungs-
formate aufgefangen werden. 
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Die FHP hat das Projekt aktiv über Vorträge, Präsentationen, Diskussionen und Ausstel-
lungen in die interessierte Öffentlichkeit getragen und auch bei politischen Entschei-
dungsträger*innen aktiv beworben und vermittelt, u.a. hier: 
 

2018–2022 Projekt-Ausstellung in der Wissenschaftsetage, Potsdam 

2019 Clusterkonferenz Verkehr, Mobilität und Logistik, Wildau 

2019 Begehung Living Lab-Gebiet Bornstedter Feld, Potsdam 

2019 International Transdisciplinarity Conference 2019, Göteborg 

2019 Öffentliche Projektpräsentation für die Stadtteilinitiative Bornstedt, Potsdam 

2019 Mitarbeit am Vorstellungsvideo für das Projekt (BMBF) 

2019 Expert*innen-Austausch am DLR Moving Lab, Berlin 

2020 Workshop mit Vertreter*innen der Landeshauptstadt Potsdam (Verkehrsentwick-
lung und -planung) sowie mit Vertreter*innen von den  
LHP-Partner*innen von Volkswagen 

2020–2023 Interaktive Ausstellung der Projektes MaaS L.A.B.S. in der Präsenzstelle  
der Fachhochschule Potsdam in Luckenwalde 

2020–2023 Herausgabe des vierteljährlichen Newsletters  
„SHARE – Aktuelles zu Mobilität & Forschung im Reallabor“ 

2020 Nominierung des Living Labs Potsdam (Top 10) für den „Innovationspreis  
Reallabore 2020“ des Bundesministeriums für Wirtschaft und Energie (BMWi) 

2020 Vortrag/Workshop von Ronja Rohr und Christian Berkes „Hubs für neue  
Mobilitäts- konzepte im Quartier“ auf der 11. Tagung Mobilitätsmanagement 
von Morgen des DLR 

2020 Interviewartikel im Potsdamer von/mit Christian Berkes: „Unterwegs in  
die Zukunft der Mobilität. Das Bornstedter Feld wird zum Reallabor“ 

2020 Futurium Berlin Seminar-Kooperation: „Fortbewegung nach MaaS“  
(https://futurium.de/de/blog/maas) 

2020–2021 Austausch RealLab Hamburg, PriMaaS Erfurt, Bauhaus.MobilityLab Weimar 

2021 Pre-crafted Format: „Meditational Lecture“, (ITD21) 

2021 Vorträge, Spiele & öffentlicher Bedarfsverkehrstest im Potsdamer Norden  
beim „DRT-TAG: Bedarfsverkehre planen, testen, spielen“ 
(https://www.maas4.de/drt-tag) 

2021 Datenpartnerschaft für das Seminar von Marian Dörk „Mapping Cities – Making 
Cities“, Datenvisualisierungen 

https://futurium.de/de/blog/maas
https://www.maas4.de/drt-tag
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2021 Wenk, E. (17.02.2021) Als ersten Zeitungsartikel einfügen: Mobilitätsstudie 
„Digitale Spuren Potsdam“ – Den Bornstedtern auf der Spur. PNN, 
https://www.tagesspiegel.de/potsdam/landeshauptstadt/den-bornstedtern-
auf-der-spur-7963558.html, 19.09.2023. 

2021 Schweyer, F. (28.09.2021). Als sich der Roboterbus entschuldigt, ist das Ver-
trauen längst angekratzt. Emmett, https://emmett.io/article/robobus, 
19.09.2023 

2021 Wenk, E. (07.09.2021) Autonomes Fahren in Potsdam.  
Ein Auto mit Selbstzweifeln. PNN,  
https://www.tagesspiegel.de/potsdam/landeshauptstadt/ein-auto-mit-selbst-
zweifeln-7980400.html, 19.09.2023. 

2021 Kooperation ADAC zur öffentlichen Nutzung des im Projekt entstandenen  
Quartettspiels „Shuttle Dreams 2020“ 

2021 „TD Meet-Up“: Perspektiven und Erfahrungen zu Transdisziplinarität 

2021 Kooperative Unterstützung der Datenvisualisierung „Our Mobility in Knots“ 
von Helmut Büttner, Johanna Hartmann und Sascha Höver  
(https://ourmobilityinknots.netlify.app) 

2022 Realtest und Präsentation „Die Haltestelle vor Ihrer Haustür“ 

2022 Realtest und Präsentation „Bedarfsbus & juu-App im Bornstedter Feld“ 

2022 Campus-Veranstaltung „OPEN DOOR Living Lab Potsdam“ 

2022 Transfer-Workshop am Europatag (Berufsschule OSZ2) 

2022 Fishbowl-Diskussion „Reallabore und Nachhaltigkeit“ im Café Moskau 

2022 Webtalk von Christina Pakusch beim „Digital Autonomy Hub“ zum  
Thema Datenspende 

2022 Internationale Lehr- und Forschungskooperation mit Präsentationen  
an der Hochschule „Metropolia“ in Helsinki 

2022 Longlist „Deutscher Mobilitätspreises 2022“ Kategorie: Erfahrungstransfer 

2022 Innovationspreis Reallabore gibt MaaS L.A.B.S. Gütesiegel „nominiert! 2022“ 

2022 Gründel, L. (27.06.2022) Die letzte Meile nach Hause: Potsdam testet Mini-Ruf-
bus und App. MAZ-online, https://www.maz-online.de/lokales/potsdam/pots-
dam-juu-app-und-minibus-ergaenzen-bus-und-strassenbahn-bis-zur-haustuer-
Z5QKU4EYFUZSPLMD6M3KRU7KBM.html, 19.09.2023 

2022 Müller, C. (27.06.2022) Mobilitätstest im Potsdamer Norden. Per App den Bus 
für den Heimweg bestellen. PNN, 
https://www.tagesspiegel.de/potsdam/landeshauptstadt/per-app-den-bus-
fur-den-heimweg-bestellen-7999102.html, 19.09.2023 

https://www.tagesspiegel.de/potsdam/landeshauptstadt/den-bornstedtern-auf-der-spur-7963558.html
https://www.tagesspiegel.de/potsdam/landeshauptstadt/den-bornstedtern-auf-der-spur-7963558.html
https://emmett.io/article/robobus
https://www.tagesspiegel.de/potsdam/landeshauptstadt/ein-auto-mit-selbstzweifeln-7980400.html
https://www.tagesspiegel.de/potsdam/landeshauptstadt/ein-auto-mit-selbstzweifeln-7980400.html
https://ourmobilityinknots.netlify.app/
https://ourmobilityinknots.netlify.app/
https://www.maz-online.de/lokales/potsdam/potsdam-juu-app-und-minibus-ergaenzen-bus-und-strassenbahn-bis-zur-haustuer-Z5QKU4EYFUZSPLMD6M3KRU7KBM.html
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Die FHP hat die Bewerbung des Projektes an unterschiedlichen Wettbewerben übernom-
men, u. a. die folgenden:  
 

• Finalrunde Innovationspreis Reallabore 2020 

• Die FHP hat sich in 2020 mit dem Reallabor Potsdam für den Innovationspreis Realla-
bore des Bundesministeriums für Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) beworben und 
ist in die 2. Runde eingezogen. Die Onlinepreisverleihung fand am 26. Mai 2020 statt. 

• Finalrunde und Gütesiegel Innovationspreis Reallabore 2022 

• Das Living Lab Potsdam war auch im Jahr 2022 wieder für den Innovationspreis Real-
labore nominiert. Am 31.05.2022 hat das BMWK den „Innovationspreis Reallabore 
2022“ in Berlin vergeben. Das Reallabor Potsdam des Projektes MaaS L.A.B.S. hat es in 
der Kategorie „Einblicke“ erneut unter die 11 Finalprojekte geschafft. Die Beiträge aller 
Finalprojekte waren so gut, dass sich das BMWK kurzfristig entschieden hat, für diese 
Gruppe ein eigenes Reallabore-Label „Nominiert! 2022“ zu entwerfen und für die so 
wichtige Reallabor-Kommunikation zur Verfügung zu stellen. 

• Nominierung Deutscher Mobilitätspreis 2022 

• Das Projekt MaaS L.A.B.S. wurde in der Preiskategorie „Erfahrungstransfer“ für den 
Deutschen Mobilitätspreis des Bundesministeriums für Digitales und Verkehr (BMDV) 
nominiert und hat es auf die Longlist geschafft. Die Verkündung der Preisträger*in-
nen fand am 27. Oktober 2022 statt. 
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Anhang 1: Orientierungswissen 
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Anhang 2: Phasenmodell für iterative Testlogik 

 

 
Ziel des Phasenmodells zur Living Lab-Planung ist es, die Prozesse der 
einzelnen Partner*innen sowie die notwendigen Kooperationszusam-
menhänge darzustellen, in Verbindung zu setzen und dadurch besser 
planen zu können. Vor allem in komplexeren Reallabor-Tests ist eine 
Abfolge verschiedener Teststufen sinnvoll oder notwendig. Um rele-
vante Übertragungen und die stufenweise Entwicklung (z.B. einer Tech-
nologie oder einer App) realisieren zu können muss das Dokument kon-
tinuierlich aktiv aktualisiert werden. Die so auch grafisch entstehende 
Übersicht ermöglicht es, ansonsten in wenig präsente strukturelle, ter-
minliche oder räumliche Zusammenhänge besser sichtbar zu machen.  
 
Im Projekt MaaS L.A.B.S. wurde das Phasenmodell in Form eines Miro-
Boards als Hilfsmittel im interdisziplinären Testplanungsprozess einge-
setzt. Das Tool wurde im Projektverlauf zum zentralen Dokument für 
die Orientierung aller Projektbeteiligten über anstehende Testzeit-
räume und Inhalte. Sowohl die Lab-Architektur als auch Einzelkompo-
nenten der App sowie letztlich das Zusammenspiel zwischen Live-Tests, 
Technologie, Verkehrsträgern, Akteur*innen und Nutzer*innen wurde 
hierüber orchestriert. 
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Anhang 3: Newsletter 

 

 
Der Newsletter ist ein niedrigschwelliges Informationsformat, das – 
über unterschiedliche Kanäle bereitgestellt – aktuelle Informationen 
zum Projekt liefert und so für die Bürger*innen, Stakeholder*innen und 
Projektpartner*innen ein kontinuierliches Update bietet. 
 
Durch die Kombination von fachlichen, wissenschaftlich fundierten The-
men, aktuellen Infos, Einblicken „hinter die Kulissen“ des Projektes und 
unterhaltsamen „Randinformationen“ soll der Newsletter Lust machen, 
sich mit dem Projekt und dessen Themen auseinanderzusetzen. Zum 
Ende des Projektes liefern die Newsletter eine zusammenhängende, auf-
einander aufbauende „Berichts-Kette“ zum Verlauf des Projektes und der 
anknüpfenden Kommunikations- und Beteiligungskonzepte.  
 
Wie alle Formate soll auch der Newsletter als integraler Bestandteil des 
Living Labs betrachtet werden. So kommuniziert er die Idee des zykli-
schen Lernens nicht so über seine Inhalte, sondern kann und sollte sich 
selbst über den Prozess des Living Labs hinweg stetig weiterentwickeln. 
Alle Entscheidungen, die zur Gestaltung, Struktur und Inhalten des 
Newsletters zu Beginn getroffen wurden, sind demnach den Dynamiken 
des Living Labs anzupassen. 
 
Im Projekt MaaS L.A.B.S. erschien viermal im Jahr der Newsletter 
„SHARE“. Neben Berichten aus den unterschiedlichen Forschungsberei-
chen, wurden auch historische Themen und Zukunftsszenarien mit Be-
zug zu Mobilität vorgestellt. Der Newsletter steht auf der Projektwebsite 
zum Download bereit und wurde zudem an öffentlichen Verteilerstellen 
in Potsdam ausgelegt. Online konnte man sich innerhalb der Projekt-
laufzeit für die automatische Zusendung registrieren. Bei der Erstellung 
der Inhalte wirkten mehrere Projektparter*innen mit, sodass der 
Newsletter nicht nur den Wissenstransfer nach außen, sondern auch in-
nerhalb des Projektes fördert. 
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Anhang 4: Shuttle Dreams 
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Anhang 5: Flipped Workshop 
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Anhang 6: Digitale Spuren 
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Ergebnisse der App-Tracking-Studie 

Im Folgenden werden einige detaillierte Ergebnisse dargestellt, die bei 
der weiteren Ausgestaltung des MaaS-Ansatzes richtungsweisend bzw. 
relevant waren. 
 
Durch den Eingangsfragebogen konnte zunächst festgestellt werden, 
welches das jeweilige Hauptverkehrsmittel der Teilnehmenden ist. Hier-
bei gaben 38 % der Befragten das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel an. 
Dies ist im Verhältnis zur Gesamtbevölkerung als ein sehr hoher Wert 
zu betrachten und spricht dafür, dass an der Studie überproportional 
viele Menschen teilgenommen haben, die mit dem Thema Mobilität 
sehr bewusst umgehen. Weitere 31 % der Befragten gaben das Auto als 
Hauptverkehrsmittel an, 25 % den ÖPNV und 6 % nannten sonstige Ver-
kehrsmittel. Die Ergebnisse aus Eingangsfragebogen haben sich über-
wiegend mit dem Tracking und der automatischen Verkehrsmitteler-
kennung gedeckt.  
 
Im Hinblick auf die Autofahrer*innen wurde zudem erhoben, warum 
ein Auto angeschafft wurde. An erster Stelle wurde hier genannt, dass 
das Auto als Familienwagen angeschafft wurde. Als weitere Gründe wur-
den der Komfort, den ein Auto bietet, sowie eine fehlende ÖPNV-Anbin-
dung genannt. Lediglich eine Person nannte als Grund, ein Auto für den 
Transport von Dingen zu besitzen.  
 
Die Autofahrer*innen wurden zudem nach ihrer Beziehung zu ihrem 
Auto befragt. Insgesamt zeigt sich hier, dass die Befragten ein eher prag-
matisches als ein emotionales Verhältnis zu ihrem Auto besitzen. Für 
die Mehrheit der Befragten Autofahrer*innen ist das Auto ein Ge-
brauchsgegenstand, mit dem sie nicht viele Erinnerungen verbinden.  
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Abbildung 1: Frage nach den am häufigsten genutzten Verkehrsmitteln, den Gründen 
für die Anschaffung eines Autos und der Beziehung zum Auto 

 
Während der Studie wurden die Teilnehmenden bei angetretenen und 
getrackten Fahrten nach dem jeweiligen Zweck der Fahrt befragt. Am 
häufigsten wurde Freizeit als Zweck genannt, gefolgt von Einkauf/Be-
sorgung, Hol- oder Bringfahrten sowie Fahrten nach Hause. Seltener ge-
trackt wurden sonstige Fahrten für private Erledigungen, Fahrten zur 
Arbeit oder Ausbildung und Fahrten zu dienstlichen Zwecken. Ein 
Grund für die verhältnismäßig geringe Anzahl an Fahrten zur Arbeit, 
Ausbildung oder dienstlichen Zwecken kann der Corona-Lockdown sein, 
der während der Studie herrschte. Ebenso ist anzumerken, dass die Teil-
nehmenden im Hinblick auf das Studien-Setting nicht verpflichtet wa-
ren alle zurückgelegten Wege zu aufzuzeichnen.  

 

 

Abbildung 2: Frage nach Fahrtzweck und Gründen für die Verkehrsmittelwahl 

 
  



 

 
  

133 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 

 
Bei der Frage nach Gründen für eine jeweilige Verkehrsmittelwahl wur-
den bei der ÖPNV-Nutzung und beim zu Fuß gehen die Gewohnheit als 
häufigster Grund genannt. Bei der Nutzung des Fahrrads wurden häufig 
die Gewohnheit, die Reisedauer und – als einziges Verkehrsmittel – 
auch die Fahrfreude als Grund für die Verkehrsmittelwahl genannt. Bei 
der Nutzung des Autos wurden überwiegend die Reisedauer, der Kom-
fort sowie der Transport von Dingen als Grund für die Verkehrsmittel-
wahl genannt.  
 
Im Rahmen der Etappenfragebögen wurden die Studienteilnehmer*in-
nen befragt, ob sie abgewogen haben, anstelle des gewählten Verkehrs-
mittels eventuell ein anderes zu nehmen. Insgesamt kam in den meisten 
Fällen in der konkreten Situation kein anderes Verkehrsmittel als Alter-
native in Frage (graue Blöcke). Bei dieser Frage ist es vom besonderen 
Interesse, welche Alternativen die Befragten zu Autofahrten sehen. Hier 
wurde besonders häufig angegeben, dass die Autofahrten potenziell 
durch Fahrradfahrten ersetzt werden könnten. Weniger häufig wurde 
der ÖPNV als mögliche Alternative für das Auto genannt. 

 

 

Abbildung 3: Frage nach Alternativen zum genutzten Verkehrsmittel 
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Da im weiteren Verlauf des Projekts eine App entwickelt werden sollte, 
die die intermodale Mobilität unterstützt und in diesem Zusammen-
hang auch als Reiseinformationsdienst fungieren sollte, war es rele-
vant zu wissen, mit wieviel Vorlauf Menschen ihre Mobilität planen. 
Hierfür wurde in der Tracking-App erfragt, ob angetretene Fahrten 
Routinefahrten waren und mit wieviel Vorlauf diese geplant wurden. 
Es hat sich gezeigt, dass Routinefahrten in den meisten Fällen ohne 
eine besondere Vorlaufzeit geplant und angetreten wurden. Bei nicht-
Routinefahrten, also Fahrten, die nicht regelmäßig durchgeführt wer-
den, hat sich hingegen gezeigt, dass etwa ein Viertel der Fahrten nicht 
geplant werden und knapp die Hälfte der Fahrten kurzfristig in unter 
30 Minuten vor Fahrtantritt geplant werden. Für die Planung von 
nicht-Routinefahrten wird mehrheitlich kein bestimmtes Informati-
onssystem verwendet. In den Fällen, in denen ein Informationssystem 
herangezogen wird, ist es am häufigsten Google-Maps oder ein lokales 
Informationssystem, wie VBB. Bei Routinefahrten werden in nur selte-
nen Fällen Informationssysteme verwendet.  
 
 

 

Abbildung 4: Frage nach der Vorausplanung von Routine- und Nicht-Routinefahrten so-
wie der Verwendung von Informationssystemen bei der Planung 
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Die Studienteilnehmer*innen wurden gefragt, welche Einrichtungen, 
Dienstleistungen oder Infrastrukturen ihnen in ihrer Nachbarschaft 
fehlen würden. Da es bei dieser Frage keine vorgegebenen Antwortmög-
lichkeiten gab, fielen die Rückmeldungen sehr unterschiedlich aus. Die 
Antworten lassen sich jedoch grob in Bedarfe im Bereich Mobilität, Ver-
sorgung im Bereich der lokalen Versorgung und Kultur- und Freizeitan-
gebote clustern. Bei Mobilität wurden z. B. Car-Sharing-Station, Bike-
Sharing-Angebote oder Reparaturservices genannt. Bei den Bedarfen im 
Bereich der lokalen Versorgung wurden z. B. Einkaufsmöglichkeiten, 
Apotheken, Packstationen oder Baumärkte genannt. Bei den Angeboten 
im Freizeit- und Kulturbereich wünschen sich die Befragten mehr Gast-
ronomie, eine Schwimmhalle oder eine Bibliothek. 

 

 

Abbildung 5: Frage nach fehlenden Einrichtungen, Dienstleistungen oder Infrastruktu-
ren im Stadtteil 
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Zuletzt konnten die Studienteilnehmer*innen ihre Verbesserungs-
wünsche für den Stadtteil angeben. Hier wurde an erster Stelle der 
Ausbau von Radwegen genannt, gefolgt von der Reduzierung von Ver-
kehrsflächen für das Auto und der Verbesserung des ÖPNV-Angebotes. 
 

 

Abbildung 6: Frage nach Maßnahmen fürs Quartier 
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Anhang 7: Soul Machine 
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Anhang 8: Umfrage DRT Tag:  
Mobility Hubs & juu-Service Design 

 
 



 

 
  

139 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

140 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

141 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

142 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

143 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

144 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

145 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

146 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

147 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

148 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

149 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

150 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

151 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

152 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

153 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

154 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

155 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

156 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

157 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

158 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

159 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

160 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

161 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
 



 

 
  

162 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

 
 
 
 

 
  



 

 
  

163 ANHANG: STUDIEN, TESTAUSWERTUNGEN ETC. 
 

Anhang 9: Online-Umfrage Mobilität  
und Geschäftsmodelle 
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Anhang 10: juu-Test: Die Haltestelle vor Ihrer Haustür 
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Anhang 11: App-Test Klima-Coins 
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