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1 ABSTRACT

Die steigende Bevdlkerung und der starke Zuzug i@ drbanen Ballungsraume ist eine grol3e
Herausforderung fur die Akteure der Planungswaeth tdssourcenschonende Planungen voranzutreiben, ist
eine innere Entwicklung der urbanen Systeme ziedfitith. Dabei ist neben der Aufspirung und Nutzung vo
Flachenreserven, die Nutzung und der Ausbau besdehe Versorgungsinfrastruktursysteme eine
Mdglichkeit fur nachhaltige Entwicklungen. Dies Idteine komplexe Planungsaufgabe fiir Planer und
Entscheidungstrager dar, die das Zusammenwirken Rlanungsakteuren unterschiedlichster Domanen
erfordert. Innerhalb des interdisziplindaren Forsegiaprojektes URBEM (Urbanes Energie- und
Mobilitdtssystem) wurde ein visuelles Planungs- @mischeidungsunterstitzungswerkzeug, die URBEM-
Visualisierung, entwickelt. Diese webbasierte Umgebbietet eine Arbeits- und Kommunikationsplattior
fur Doménenexperten und Stakeholder zur Unterstigtzkomplexer Planungsprozesse. Die URBEM-
Visualisierung erlaubt domanenspezifische Simufesgngebnisse raumlich zu verorten, visuelle Ubktsit

zu generieren und ein urbanes Gesamtsystem mi¢ éf raumlichen Uberlagerung von Informationen
unterschiedlichster VersorgungstragerstrukturenBieneich Energie und Mobilitdt zu untersuchen. Dies
bietet den Planern eine Grundlage um Probleme iomRand in der Zeit fest zu machen und gezielte
Malnahmen zur Entwicklung smarter Lebensrdaume aeigen. Die Mdglichkeiten der URBEM
Visualisierung werden im folgenden Beitrag anhama Wodellergebnissen aus der Domane Mobilitét
illustriert.

Keywords: Kooperativer Planungsprozess, interaktiv, multiskalar, Simulation,
Planungsunterstitzungswerkzeug

2 EINLEITUNG

2.1 Motivation

Der digitale Fortschritt unserer Kommunikationstealogien hat ermdglicht, dass Daten urbaner
Ballungsraume aus unterschiedlichsten Diszipliriefaeh gesammelt und verarbeitet werden kénnerseDie
Daten kénnen Planenden Grundlagen bieten um Losangsflir komplexe Planungsaufgaben aufzuzeigen,
die durch die steigende Bevolkerung und die vieterambitionierte Klimaschutzpolitik in den urbanen
Ballungsraumen, entstehen. Die Daten speisen daBerechnungs- und Simulationsmodelle
unterschiedlichster Domé&nen. Um die daraus reseitden Ergebnisse Planenden und
Entscheidungstragenden zur Unterstltzung berééstedu kdnnen, ist es zielfihrend durch rdumliche
Verortung der Ergebnisdaten visuelle Ubersichterrmwickeln. Mit Hilfe digitaler Technologien erlaen
diese Raumdubersichten interaktiv. und multiskalaranBhgsmallinahmen festzulegen und deren
Auswirkungen abzuschatzen. Zur ressourcenschonenthereren Entwicklung unserer urbanen
Ballungsraume entstehen so neue domanenubergreifdidlichkeiten zur ressourcenschonenden Planung
und holistischen Systembetrachtung. Die raumlichateBvisualisierung ist damit ein wichtiges
Analysewerkzeug.

Das vorliegende Paper zeigt anhand des Beispiet®eseineuen Stadtenwicklungsgebiets, wie
domanenibergreifende Planung und visuelle Verorténmlicher Informationen zur Planungsunterstiitzung
herangezogen werden kdnnen.

2.2 Stand der Technik

Fur die ressourcenschonende Entwicklung urbanedlumgraume stellt die Innenentwicklung, die
Entwicklung innerhalb definierter Grenzen, eindfidlerende Mdoglichkeit dar. Die Innenentwicklung &t
ganzheitlicher Ansatz zu verstehen, der neben derudg von bestehenden Flachenreserven auch die
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Nutzung bestehender Ver- und Entsorgungsinfragtrakt mit einschlie3t. Zur praktischen Umsetzung des
Ansatzes der Innenentwicklung schlagt Scholl eistFokturierten Planungsprozess vor, die sogenannte
Testplanung (vgl. SCHOLL 2011). Die Testplanungdé&il Rahmenbedingungen fiir kooperative
doméanenubergreifende Planungsaufgaben und erlaaib¢i cEnt- und Verwurf von Malinahmen zur
Planungs- und Entscheidungsunterstitzung.

Zur visuellen Datenaufbereitung in Planungsprozessed als Analysegrundlage werden CAD basierte
Softwaresysteme (GIS, BIM) eingesetzt. Diese edauldie Entwicklung multidimensionaler Modelle.
Basierend auf digitalen Modellen kénnen raumbezedeaten interaktiv dargestellt werden. Web basiert
kann visuelle Entscheidungs- und Planungsuntetstftzilomanenibergreifend und plattformunabhéngig
agieren (vgl. FORSTER, KAUFMANN et al. 2017). Dieuadlage fur einen dynamischen Datenaustausch
von Ergebnissen zwischen doméanenspezifischen Bauagsmodellen und der Visualisierung kann eine
digitale Arbeitsplattform bilden, in die sowohl Behnungsmodelle als auch die rAdumliche Darstellung
deren Ergebnisse eingebettet sind (vgl. SCHLEICHERGLER et al. 2016). Die digital gestiitzte
Arbeitsumgebung erlaubt neben Datensicherheitstspekuch eine dynamische Aggregation zwischen
unterschiedlichen Betrachtungsebenen (BaublockjriBeDadurch wird auch der Austausch von Daten
zwischen doméanenspezifischen Berechnungsmodellemyecht.
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Abb. 1: Evolution der Modellierung des urbanen \&mis- und Flachennutzungssystems nach (WEGENER 2003)

Im vorliegenden Beitrag werden die Moglichkeitemmazeitlicher Visualisierungswerkzeuge anhand von
Modellergebnissen aus der Doméane Mobilitat illestriAusgehend von bereits Mitte des 19. Jahrhiusider
formulierten qualitativen Analogien zum Gravitatbgesetz der Physik hat sich die modellhafte
Beschreibung des urbanen Verkehrsgeschehens kienlictu weiter entwickelt (PFAFFENBICHLER
2008). Die Entwicklung immer leistungsfahigerer kélenischer Rechenanlagen ermdglichte eine
zunehmend detailliertere quantitative Modellierunigs urbanen Verkehrssystems. Ausgehend von
monomodalen, am Pkw orientierten Verkehrsmodellerief die Entwicklung Gber multimodale Modelle
hin zu aktivitatsbasierten (Mikrosimulations-)Molgel (vgl. EMBERGER, PFAFFENBICHLER 2015). Ab
Anfang der 1970er Jahre setzte sich in der FactdieErkenntnis durch, dass eine isolierte Bettauptler
beiden Teilbereiche Flachennutzung und Verkehrtraghfiihrend ist. Abbildung 1 illustriert die darf&in
einsetzende Entwicklung der isolierten Verkehrs-d uRlachennutzungsmodelle hin zu integrierten
Flachennutzungs- und Verkehrsmodellen. Abbildunglustriert mogliche Strategien zur modellhaften
Bewaltigung der Komplexitat urbaner Systeme. Einglietier Pfad ist die Erhéhung der rdumlichen
Detailliertheit, wahrend ein anderer auf der Erhiihder Zahl der beriicksichtigten (Sub-)Systemetieru
Bislang wurde die exponentiell steigende Verflugbarkon Rechnerleistung in der Planungsrealitat vor
allem in eine starkere rdumliche Disaggregieruntigger Verkehrsmodelle investiert. Der derzeitigfand
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der Technik sind sogenannte Vier-Stufen-Modellestdigend aus den Stufen Erzeugung, Verteilung,
Aufteilung und Umlegung. Zunehmend werden auch bknulationsmodelle eingesetzt. Erste operative
rechnergestiitze integrierte Flachennutzungs- untdtefiesmodelle existieren seit Mitte der 1980er dahr

(SIMMONDS 1999). In der Planungspraxis werden dgg@aModelle aufgrund ihrer hohen Komplexitét bis

heute allerdings nach wie vor selten eingesetzt.

Komplexitit durch betetligte Systeme
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Abb. 2: Strategien zur Berlcksichtigung der Komghlxirbaner Systeme.

2.3 Ubersicht

Als Kooperationsprojekt zwischen der Technischenvehsitdt Wien und Wiens grof3tem Energie und
Mobilitdtsversorgungsunternehmen, den Wiener Stadksn, wurde das Doktoratskolleg URBEM (Urbanes
Energie und Mobilitatssystéin von 2013-2016 durchgefithrt. Das darin involvieitgerdisziplinare
Expertenteam entwickelte ein ganzheitliches KonzeptAbbildung der Versorgungsbereiche Energie und
Mobilitat am Beispiel der Stadt Wien. Fir die Alolihg der unterschiedlichen Doménen innerhalb urbane
Ballungsraume wurden Berechnungs- und Simulatiodetie entwickelt und miteinander verknipft. Die
aus diesen Modellen fir festgelegte Szenarien eitatbn Ergebnisse kénnen dynamisch in eine rahmlic
Visualisierungsumgebung, die URBEM-Visualisierunggspeist werden (vgl. FORSTER 2016). Die
URBEM-Visualisierung erlaubt domdanenibergreifendgst@&niibersichten zu generieren und gezielt
Systemeinblick fur detaillierte Betrachtungen irarRlngsprozessen zu gewahrleisten. Durch einenein di
URBEM-Visualisierung implementierten Planungsmo#laan die Planung neuer Stadtentwicklungsgebiete
im Bestand unterstitzt werden. So kdnnen Auswirkangon Planungsmalnahmen in unterschiedlichsten
Tragersystemen der Stadt aufgezeigt und abgesebeitden.

2.4 Beispielregion

In Wien bilden die Planungen entlang der Bahnhofeollg Flachenpotentiale fir neue
Stadtentwicklungsgebiete. Durch die Entwicklung uteh Ausbau des Wiener Sudbahnhofs zu Wiens
Hauptbahnhof entstanden bei Wiens Westbahnhof dgeofentialflachen fir neue bauliche Entwicklungen,
die bisher noch nicht umgesetzt wurden. Dies isérseits durch einen moglichen Riuckbau ungenitzter
Gleistrassen als auch durch Abbruch und Neubaunfogstrukturgebduden der Bahn und Logistikbetnebe
moglich. Abbildung 3 zeigt die Lage der Flachenrese entlang der Gleistrassen im Areal des Wiener
Westbahnhofs.

! Siehe auch https://urbem.tuwien.ac.at
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Abb. 3: Stadtentwicklungsgebiet Wien Westbahnhein-Gebiet mit grol3em Potential fiir die innere Hotung der Stadt

Das Planungsgebiet Westbahnhof liegt im 15. WigBemeindebezirk und verfligt Gber eine sehr gute
Anbindung an das Netz des o6ffentlichen VerkehrsUimkreis von 300 Metern stehen 2 U-Bahn-Linien, 7
Bus- und StraRenbahnlinien sowie mehrere Fernbu®sgional- und Schnellziige zur Verfigung. Um
mdgliche bauliche Entwicklungen in diesem Gebietlas bestehende Netz des 6ffentlichen Verkehrsgsow
an das Rad- und Fuliwegnetz ressourcenschonendfimeht anzubinden, sind friihzeitige Analysen und
ein Ausloten von MaRnahmen zielfuhrend. NachfuheetGpitel zeigen wie diesbeziglich Analysen
erarbeitet werden kdnnen, um dadurch frihzeitig Maéinen fur die ressourcenschonende Erreichbarkeit
des Planungsareals festzulegen.

3 METHODE

Zur strategischen Analyse des Stadtentwicklungsgedi Wien Westbahnhof und dort durchfiihrbarer
baulicher MalBhahmen werden einerseits BerechnuagenAbbildung der Ist-Situation und anderseits
Simulationen fur zuklnftige szenarioabhangige Posgn mittels des integrierten Flachennutzungs- und
Verkehrsmodells MARS (Metropolitan Activity Relogat Simulator) durchgefuhrt. Das Flachennutzungs-
und Verkehrsmodell ist dabei in eine dynamischeeftsimgebung gebettet, die einen Datenaustausch von
Berechnungsdaten zu anderen Domanenmodellen, sawieler URBEM-Visualisierung ermdglicht.
Insgesamt bildet die Arbeitsumgebung mit den bdiatem Domanenmodellen und der daraus gespeisten
Visualisierung eine visuelle Planungs- und Entsiimjisgrundlage fur kooperative Planungsprozesse.

3.1 Systemstruktur und Systemsetup

Fur die Analyse des Stadtentwicklungsgebietes WWeistbahnhof wurde als Grundlage ein Masterplan fur
die Evaluierung moglicher Bebauungen erstellt. Unt8erucksichtigung der angrenzenden
Bestandsbebauungen und in der Umgebung bestehesudaler Infrastruktureinrichtungen konnten
Annahmen fir die Gebaudehthen und die damit vednadBebauungsdichte festgelegt werden. Die
Annahmen zu Bebauung und Nutzung bilden die Grgedlaur Abschatzung des zu erwartenden
Mobilitatsbedarfs der durch die Umsetzung der Rigeun entsteht. Diese Abschatzung und die raumlichen
Informationen (GIS basiert) zu den bestehenden ed Entsorgungsinfrastrukturen des Areals speisen
domanenspezifische Modelle (vgl. Abbildung 4). Arreichbarkeits- und Verkehrsanalyse wird in diesem
Zusammenhang ein Mobilitdtsmodell verwendet (siekap. 3.2), welches Uber eine digitale
Arbeitsplattform mit Simulationsmodellen zur Untezhung von Auslastungen in den elektrischen
Versorgungsinfrastrukturen verknipft ist.

Die Doméanenmodelle speisen Ergebnisse auf untediathsten Aggregationsgraden der Stadt Wien
(Bezirk, Zahlbezirk und Baublock) in ein webbassrtvisuelles Analysewerkzeug, die URBEM-
Visualisierung. Die URBEM-Visualisierung bildet eitnterface fur die Abfrage und Anzeige der
domanenspezifischen Ergebnisse. Basierend auf descBnungsmodellen wird so visuelle Planungs- und
Entscheidungsunterstiitzung fir kooperative Plarmnogssse zur Verfligung gestellt.
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Abb.4: Darstellung des Ablaufs der raumlichen Visierung als Planungswerkzeug

3.2 Mobilitatsmodell

Die in dem vorliegenden Paper prasentierten Ergsbnberuhen auf einer Fallstudie des dynamischen,
integrierten Flachennutzungs- und VerkehrsmodellsR8 (Metropolitan Activity Relocation Simulator).
Mit diesem verfolgt das |Institut fur Verkehrswissehaften die Strategie der Integration der
verkehrsrelevanten Subsysteme urbaner Agglomemtigsiehe Abbildung 2). Methodisch basiert MARS
auf Systems Dynamics, einer in den 1960er JahrenVidim entwickelten Methodik zur Beschreibung
komplexer dynamischer Systeme. MARS wurde alsegirsthes Modell konzipiert. Das heif3t um die fur
eine Untersuchung einer grofRen Zahl moglicher Koatibnen aus verkehrs- und raumplanerischen
Malnahmen notwendigen kurzen Laufzeiten zu errpiclveurde bewusst auf eine hohe raumliche
Differenziertheit verzichtet. Das Modell MARS wurda der System Dynamics Software Vensim®
(www.vensim.com) programmiert. Der Zeithorizont dognose ist frei wahlbar und reicht zumeist 30-40
Jahre in die Zukunft. Anderungen im Personenveskabdell werden bis zum Erreichen des Zeithorizonts
in vierteljahrlichen Zeitschritten abgebildet, Amdeg im Flachennutzungsmodell dagegen in
Jahresschritten. Detaillierte Dokumentationen uimd éeschreibung der fur diesen Artikel verwendeten
Modellversion finden sich in (PFAFFENBICHLER 2008)d (PFAFFENBICHLER 2017).

3.3 Raumliche Visualisierung als Planungswerkzeug

Die URBEM-Visualisierung bietet in kooperativen mlagsprozessen visuelle Planungs- und
Entscheidungsunterstiitzung (vgl. FORSTER 2016). Oigitale Planungsunterstitzung dabei erlaubt
szenarioabhangige Informationsinhalte auf unteestttihen Maf3stabsebenen darzustellen. Dadurch kénne
Raumubersichten schrittweise untersucht werdengédstallungen in Bezug auf ressourcenschonende
Handlungsweisen konnen so unter Miteinbeziehungeraahiedlichster Stakeholder gestellt werden.

Dadurch lassen sich nicht nur Auswirkungen von Méildmen abschéatzen, sondern vielmehr auch Ort und
Zeit fur die Handlungsmaflinahmen festmachen. Die &demibergreifende Visualisierungsmdglichkeit

innerhalb des URBEM-Visualisierungswerkzeugs etlads Planenden sichtbare und unsichtbare
Systemzusammenhange zu analysieren und holist®&gdtemibersichten zu generieren. Die Tragersysteme
einer stadtischen Struktur und ihre gegenseitigebhdfgigkeiten konnen dargestellt und

Planungsmaflinahmen domanentbergreifend in Relaggirlly werden.

Holistische Systemubersicht und detaillierter Systimblick ermdglichen es in Planungsprozessen mit
interdisziplindren Beteiligten die bestehenden &tgsprozessablaufe fir ressourcenschonende bauliche
Entwicklungen aufzubrechen. Die bisher an eineitla@lPlanungsvorstellung hintangestellte Planung de
Versorgungsinfrastrukturen fir Mobilitat und Enerdkann schon frithzeitig in alle Uberlegungen der
baulichen Entwicklung mit einbezogen werden. Dalddassen sich Schnittstellen zwischen Infrastrugiur
raumlich erkennen und neue Synergien fur Energipairungen finden.

In der Domane Mobilitdt kénnen mit Hilfe der URBEWsualisierung verschiedene mobilitatsrelevante
Daten und Modellergebnisse radumlich und zeitlichlgsiert werden. Mit Hilfe der Visualisierung kénme

einerseits Hintergrunddaten, welche Szenarien degeBots im Verkehrssystem (z.B. Haltestellen als
Punktinformation, Motorisierungsgrad als Choropdetkarte) und des Siedlungssystems (z.B.
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Einwohnerdichte als Choroplethenkarte) beschreilrerden Ebenen Raum und Zeit dargestellt werden.
Andererseits konnen die sich aus den verschiedepeognostizierten Szenarien ergebenden
Modellergebnisse (Quell- und Ziel-Modal Split aleriendiagramm oder Choroplethenkarte, Quell-Ziel-
Matrizen nach Verkehrsmittel als Spinne) rAumlick aeitlich dargestellt werden.

4 ERGEBNISSE

Im Rahmen des interdisziplindren ForschungsprogekiRBEM wurde u.a. mit Hilfe des Modells MARS
die Entwicklung des Verkehrs- und Siedlungssysteors 2011 bis 2050 iterativ in Vierteljahresschrtte
simuliert. Neben einem Referenz-Szenario wurden ,Stagnations-Szenario® und ein ,Klimaschutz-
Szenario* betrachtét.Fiir die MaRBnahmenbildung wurden dabei neben dena#men der URBEM-
Szenarien die verkehrspolitischen Rahmenbedingungend Foérderungen auf Basis des
Stadtentwicklungsplans 2025 berticksichtigt (vgl. MISATRATSABTEILUNG 18 2014a, 2014b, 2015).
Beispiele dafur sind die Entwicklung des Verkehsssypns durch den Ausbau der U-Bahn-Linie U2/U5,
sowie der Forderung von Elektromobilitat oder digseitung der Parkraumbewirtschaftung.

Die Ergebnisse der Modellrechnungen zeigen dieeilartg des Quell-Ziel-Verkehrs Uber die Zeit sodie
Entwicklung der Verkehrsmittelwahl der Bevolkerurigabei werden die Einflisse von Nutzerverhalten,
Mobilitdtsmustern, Infrastrukturangebot und Verted von Arbeits- und Wohnstandorte auf den Modal
Split quantifiziert.

Im Folgenden wird ein im Projekt URBEM anhand de¥ghchen Stadterweiterungsgebiets Westbahnhof
durchgefiihrter PlanungstestiAwufnhand der Ergebnisse der Domane Mobilitat entiuBer Anteil des
Umweltverbunds aus zu Fu3 Gehen, Radfahren undtiéfeem Verkehr ist im 15. Bezirk mit Uber 80%
bereits im Bestand 2015 sehr hoch. Unter allenrBeziaul3erhalb des Girtels weist der 15. Bezirdahr
2015 den niedrigsten Anteil an Pkw-Verkehr auf. Murerhalb des Giirtels wird der Pkw teilweise noch
weniger genutzt. Griinde dafiir sind neben der gaAtrindung an das OV-Netz die hohe Dichte und der
niedrige Motorisierungsgrad (Abbildung 5).
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Abb. 5: URBEM Visualisierung Motorisierungsgrad 2CGil§ Bezirksebene. © URBEM/TU Wien

2 Innerhalb des Forschungsprojektes URBEM wurden Siagnations-, ein Business as Usual und ein

Klimaschutzszenario als Rahmenbedingungen bettachféahrend das Szenario Stagnation stagnierende
wirtschaftliche Entwicklung mit einer Nivellierunilimapolitischer Bestrebungen nach unten beschréildet das
Business as Usual Szenario ein Referenzszenaridlidesischutzpolitik. Das Szenario Klimaschutz belret dagegen
ambitioniertere politische MaZnahmen im Sinne desdRurcenschonung und des Klimaschutzes.

® Eine Erlauterung des Projekts URBEM, der Visuatisig und des Planungstestlaufs findet sich irefudgm Video:
https://lwww.youtube.com/watch?v=bw6aPeVwmlw
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Prognosen des Verkehrsmodells MARS zeigen, dassibei Fortsetzung der heutigen Verkehrspolitik die
Bedeutung des Umweltverbunds bis 2045 weiter zueehmvird. Abbildung 6 zeigt die URBEM-
Visualisierung des Modal Split im Planungsgebiat Beognose des Szenarios Klimaschutz im Jahr 2045.
Bezogen auf das Jahr 2015 erhdhen sich die Ardesgezu FuR Gehens (rund 35% auf rund 38%) und des
offentlichen Verkehrs (rund 41% auf rund 43%). Berteil des Radverkehrs bleibt ungefahr konstant bei
rund 7 Prozent. Der Anteil des Pkw-Verkehrs reduzieh von rund 16% auf rund 12%. Wahrend im Jahr
2015 der Anteil des E-Pkws an den Pkw-Wegen desBggirks bei rund 0,1% liegt, steigt dieser im
Szenario Klimaschutz bis 2045 auf immerhin rund %

~ Pressbaum™ ) -

Abb. 6: URBEM Visualisierung Modal Split auf Bezirksete — 15. Wiener Gemeindebezirk 2045. © URBEM/TU Wien

Fir genauere Aussagen zur verkehrstechnischenliefashg eines Planungsgebiets ist es zudem hitfreic
die Verkehrsstrome ausgehend von diesem zu kemeeréumlich darzustellen. Abbildung 7 zeigt mitfilil
der URBEM-Visualisierung die werktaglichen Verkdhisse des 6ffentlichen Verkehrs aus dem 15. Bezirk
in alle anderen Wiener Gemeindebezirke. Durchmasseisteigender Rotanteil der Bewegungskurven sind
dabei Indikatoren fur héhere Verkehrsmengen. Wgehiiele fur die Einwohnerinnen und Einwohner des
15. Bezirks sind unter anderem die InnenstadtbeZirkis 3. Mehr als 70% der Wege dorthin werden mit
dem offentlichen Verkehr zurtickgelegt.

Abb. 7: Werktaglicher Zielverkehr 6ffentlicher Vethr — Quelle 15. Wiener Gemeindebezirk 2045. © URBEMWien
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Raumliche und zeitliche Visualisierung als Smart-@tgnungswerkzeug

5 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Das im Rahmen des Projekts URBEM entwickelte Visielungswerkzeug vereinfacht die Kommunikation
in Planungsprozessen, ermdglicht Informationsvengrtund detaillierte Informationszuweisung (BEDNAR
et. al. 2016). Dadurch kénnen Informationen in tsakiedlichen Kontexten betrachtet, analysiert und
modifiziert werden. Zahlreiche Fragestellungen, chel das zukinftige urbane Energiesystem betreffen,
konnen aufgrund ihrer hohen Komplexitdt nicht vordividuellen Experten und Expertinnen alleine
beantwortet werden. Darlber hinaus ergeben sichauie der Fragebeantwortung neue Fragestellungen.
Durch die Uberlagerung der Ergebnisse verschiedBoerinen (z.B. Mobilitat, Stromnetze, etc.) konnen
komplexe Planungsaufgaben gemeinschaftlich indigeiplindren Teams bearbeitet werden. Dies wumde i
Projekt URBEM exemplarisch anhand eines Planuniggtés fir das Stadtentwicklungsgebiet Westbahnhof
demonstriert (BEDNAR et. al. 2016).

In der Domane Mobilitdt kénnen mit Hilfe der URBEWsualisierung verschiedene mobilitatsrelevante
Daten und Modellergebnisse raumlich und zeitlictalgsiert werden. Dabei kénnen mit Hilfe der
Visualisierung Hintergrunddaten, welche Szenaries Angebots im Verkehrssystem (z.B. Haltestellen al
Punktinformation, Motorisierungsgrad als Choropdetkarte) und des Siedlungssystems (z.B.
Einwohnerdichte als Choroplethenkarte) beschreilrerden Ebenen Raum und Zeit dargestellt werden.
Zusatzlich erlaubt die interaktive Visualisierungch die sich aus den verschiedenen prognostizierten
Szenarien ergebenden Modellergebnisse (Quell- umel-Mbdal Split als Tortendiagramm oder
Choroplethenkarte, Quell-Ziel-Matrizen nach Verlgzhittel als Spinne) mit den Siedlungssystemdaten zu
Uberlagern und Systemverbindungen rdumlich zu esen

Die Ergebnisse der Domane Mobilitat konnen wietfalgsammengefasst werden. Im Szenario Stagnation2
bleiben die Anteile des zu FuR Gehens, des Fahrdats 6ffentlichen Verkehrs und des motorisierten

Individualverkehrs mehr oder weniger konstant aehdNiveau des Jahres 2015. Die Entwicklung der E-

Mobilitdt kommt fast vollstandig zum Erliegen. Aeser fir 2050 prognostizierten mittleren Fahrlaigt

von rund 70 Millionen E-Pkw-km/a ergibt sich einadtifrage nach Ladestrom von rund 16 GWh/a.

Im Szenario Business as Usual2 geht der Anteihdaerisierten Individualverkehrs leicht zuriick. Atwa
2035 liegt der Anteil des motorisierten Individuadkehrs unter 25 Prozent, im Jahr 2050 bei rund 24
Prozent. Die Anteile des zu Ful? Gehens und degttiffeen Verkehrs steigen kontinuierlich an. Dertéih
des oOffentlichen Verkehrs liegt ab etwa 2040 Ub@rP4ozent und steigt bis zum Jahr 2050 nur mehr
geringflgig an. Die E-Mobilitat entwickelt sich edw dynamischer. Aus einer fir 2050 prognostizierten
mittleren Fahrleistung von rund 330 Millionen E-Rkw/a ergibt sich eine Nachfrage nach Ladestrom von
rund 70 GWh/a.

Im Szenario Klimaschutz2 nimmt der Anteil des mwdierten Individualverkehrs deutlich starker ab ials
den beiden anderen Szenarien. Bereits etwa 2020dir25 Prozent Marke erreicht, im Jahr 2050 lgbagt
Anteil des motorisierten Individualverkehrs bei dud2 Prozent. Die Anteile des zu Ful3 Gehens und des
offentlichen Verkehrs steigen an. Der Anteil defefilichen Verkehrs liegt ab etwa 2030 uber 40 €mnoz
und erreicht im Jahr 2050 rund 42 Prozent. Der ikdes zu Full Gehens steigt bis zum Ende der 2020er
Jahre auf etwas Uber 30 Prozent an. Danach gelitndeit des zu Ful? Gehens auf Kosten des offemttich
Verkehrs wieder leicht zurlick und liegt im Jahr @dmapp unter 30 Prozent. Die E-Mobilitat entwitkel
sich nochmals deutlich dynamischer. Aus einer i prognostizierten mittleren Fahrleistung vondrun
1.600 Millionen E-Pkw-km/a ergibt sich eine Naclgieanach Ladestrom von rund 350 GWh/a. Je nach
Bezirk werden rund 24 bis 26 Prozent der Pkw-Wégktresch zurtickgelegt.

Das Ziel eines Anteils des motorisierten Individegkehrs im Jahr 2025 von weniger als 20 Prozertt imi
keinem der drei URBEM-Szenarien erreicht (MAGISTRBABTEILUNG 18 2014). Um dieses zu
erreichen, scheint eine weitere Intensivierungveekehrspolitischen Mal3inahmen unbedingt notwendig.
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