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1 ABSTRACT

Gegenwartig existiert eine breite Palette an Plgstaols fur viele Bereiche in der Raum- und Verkehr
planung wie Geoinformationssysteme, VerkehrsmodedlBartizipations-Plattformen oder Stadtsimula-
tionsmodelle. Gleichzeitig schreitet die Entwiclduimnovativer Planungstools sehr dynamisch voran, e
werden laufend neue Verfahren und Technologientémgientwickelt. Diese neuen Planungstools, deren
Entwicklung meist im Rahmen von Forschungsprojekierangetrieben wird, kénnen das Wissen von
erfahrenen Planern in der Praxis nicht ersetzerd siber in der Lage, diese im Planungsprozess zu
unterstitzen, indem z. B. Planungswirkungen dédgliaufgezeigt werden kénnen. Der verstarkte Einsat
von Planungstools kann also die Qualitéat der Plgrarthdhen.

Ziel der Studien HOLODECKund TechnoVePist es, Themenbereiche aufzuzeigen, in denen im de
nachsten Jahren technologische Weiterentwickluatifisden wird, und darzustellen, in welchen Beneit
Forcierungsmafinahmen durch 6ffentliche Stellenvsithrsind, um den Einsatz von Planungstools in der
Praxis verstarkt anzuregen.

Dazu wurden die Nutzer von Planungstools, aber &achcher und Entwickler, zum derzeitigen Anwen-
dungsstand von Planungstools befragt, ihre Anfomgen an bestehende und neue Planungstools erhoben
sowie die Barrieren und Hindernisse identifizielie dem verstarkten Einsatz von Planungstools ingéVe
stehen.

Technologische Lucken konnten basierend auf dieéskenntnissen in allen Stufen des Planungsprozesses
festgestellt werden: Verbesserungsbedarf besteldebeDatenerfassung, der Verarbeitung der Dateneso
deren Analyse bis hin zur Vermittlung der Ergebmias Auftraggeber und Planungsbetroffene.

Die Entwicklung von Planungstools und deren sinlevdhwendung muss im Kontext mit jenen Megatrends
betrachtet werden, die sowohl Einfluss auf die it@saufgaben und die Nutzer haben, als auch die
technischen Mdoglichkeiten verandern, auf denen Rlenungstools basieren. Diese lassen sich in drei
Kategorien einteilen:

e technologische Trends und die Entwicklung von Ss$gitechnologien, z. B. mobile Endgeréate wie
Smartphones;

» gesellschaftliche Trends, z. B. zunehmender Bgteiljssprozess, verstarkte Technikaffinitat in der
Bevolkerung;

< wirtschaftliche Trends, z. B. Entwicklung von Opgaurce-Produkten.
Megatrends beeinflussen:

» die Planungsaufgaben: Der zunehmende Demokratigjspuozess zeigt sich in der steigenden
Forderung der Planungsbetroffenen nach Partizipstidglichkeiten im Planungsprozess. Hier
konnen etwa ePartizipationstools eingesetzt werden;

1 (OIR, AIT, CEIT): MaRnahmen und Schritte fiir deimgatz holistischer Planungstechnologien in derkelers- und
Raumplanung (HOLODECK); Studie im Rahmen der Faragsférderungsprogrammlinie ways2go (iv2splus) des
BMVIT.

2 (verkehrplus, TU Graz): Praxisrelevanz technolbgserter Methoden und Instrumente der Planung-autierung
innovativer Verkehrstechnologien (TechnoVEP); Studi Rahmen der Forschungsférderungsprogrammliaigs2go
(iv2splus) des BMVIT.
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« die Entwicklung von Planungstools: ePartizipatidio®is und Visualisierungstechnologien
erleichtern die Kommunikation zwischen Auftraggehdtlanern und Planungsbetroffenen.

Insgesamt haben sich im Zuge der Studien HOLODEGH dTechnoVeP Planungstools folgender
Technologien bzw. Themenbereiche herauskristatljsige zukiinftig von grof3er Bedeutung fur die Raum
und Verkehrsplanung sein werden:

» Datenerfassung und Analyse: ErfassungstechnolagieénSensoren sowie Modelle der Raum- und
Verkehrsplanung (Integrierte Raum- und Verkehrsriejje

e Visualisierung;
¢ Kommunikation: E-Partizipation und Online-Beratutogss;
» Schnittstellen: Austausch von Information.

2 ANWENDUNG VON PLANUNGSWERKZEUGEN, TRENDS IN DER PLA NUNG

Planungstools werden in der Regel eingesetzt, eniKdirektheit der Planungsergebnisse zu gewaleteist
und ihre gesellschaftliche Akzeptanz zu erhéhemeban spielt in der Planungspraxis auch die Effizie
steigerung durch die Unterstutzung und die Vereimiag von Arbeitsabléufen eine Rolle [Blees, 2004].

Die Bandbreite der bislang entwickelten Planungstigi grof3 und es besteht in der Fachliteraturg€os
darlber, dass ihr Einsatz die Effizienz und dien§parenz im Planungsprozess steigert, wenn dieellick
zwischen dem Entwicklungsstand der Forschung umdAdevendung in der Planungspraxis geschlossen
werden kann [Vonk, G., Geertman, S., 2008].

Zentrale Fragen sind daher:

« Welche Instrumente werden in der Planungspraxigesi@tzt und welche Barrieren existieren im
Umgang mit Technologien?

* Wie kdnnen bestehende Barrieren zur Verwendung?anungstools beseitigt werden?
« Welche Schritte sind fur die Forcierung des Einsatmon Planungstools notwendig?

2.1 Derzeitiger Einsatz von Planungswerkzeugen und Nugzverhalten

Im Zeitraum von Juni bis Mitte August 2010 wurdemd 200 Planungsakteure aus Verwaltung, Verkehrs-
unternehmen, Raum- und Verkehrsplanungsbiros iarf@gth, Deutschland und der Schweiz mittels elek-
tronischer Umfrage Uber ihren Einsatz von Planuegkreugen befragt. 75 % der Antworten entstammen
aus Osterreich, 18 % aus Deutschland und 7 % auSahveiz. Weitere Planungsbetroffene und Forscher
wurden in den Workshops und im Zuge der Expertenigws befragt.

In der Raum- und Verkehrsplanung kommen in der Rggkounder* wie Geoinformationssysteme (GIS)
aber auch Graphik-, Visualisierungs- und Objektptagssoftware (z. B. CAD) zum Einsatz. Kooperations-
und ePartizipationssoftware kennen ein Drittel Befragten. Je nach spezifischer Aufgabenstellungleve

in einigen Fallen weitere, hoch spezialisierte Soaie Verkehrsmodelle, Stadt- und Regionalplanungs-
software oder Umweltmodelle eingesetzt.

2.2 Hindernisse des Einsatzes von Planungswerkzeugen

Die Umfrage zeigt, dass bereits verfligbare Plartootsin der Praxis nicht angewendet werden, austnw
diese den Nutzern bekannt sind. In erster Liniedeserdie Kosten der Anschaffung, Wartung und Sclgulun
von den Befragten als Grund gegen den Einsatz \amuRgstools angefiihrt. Auch wird darauf verwiesen,
dass die Verwendung von speziellen Softwareldsumgeht allzu oft notwendig ist, weil die vorliegesm
Problemstellungen auch auf technisch einfacherem §é&st werden kénnen. Zudem wird — auch deshalb
— ihre Anwendung vom Auftraggeber zumeist nichbgaért.

Technologische Planungsinstrumente kommen zum &insann die Nutzer die Erfahrung gemacht haben,
dass der Planungsprozess dadurch effizienter uiedttigbr zu gestalten ist und die Planungsergebniss
gegenlber der Verwaltung und Politik leichter vétefti werden kdnnen. Nicht zuletzt muss seitens der
Nutzer die notwendige Kompetenz in Form von Aushilglvorhanden sein, die wiederum zu Kosten fiihren
kann.
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Daraus lasst sich schlie3en, dass die Durchdringuibgechnologischen Planungsinstrumenten in der Pl
nungspraxis oft deshalb so gering ist, weil dieednagenen Werkzeuge den praktischen Anforderungen de
Planung nicht ausreichend entsprechen. Insbesokdemglexere Raum- und Verkehrsmodelle werden zwar
(meist in akademischem Umfeld) entwickelt, abethnicotwendigerweise in der Praxis angewandt [Tim-
mermanns, H. 2003].

Die in der Literatur [Vonk, G., Geertman, S. 20@&]ntifizierten Anforderungen wurden auch in denrio
shops angesprochen:

» geringe Kosten fur den Erwerb der Technologie uadnger Einschulungsaufwand bzw. bereits
geschultes Personal

e Transparenz der Berechnungsmethodik, auch gegebiiittem
¢ Bedienungsfreundlichkeit

« Datenverfiigbarkeit

e Vereinfachte Darstellung komplexer Wirkungszusamimigige
e Empirischer Nachweis Uber den ,Wert” der Instrureent

3 PLANUNGSWERKZEUGE MIT ZUKUNFT

Aus den identifizierten Anforderungen, Barriererd ttindernissen kann geschlossen werden, dass s wic
tig ist Informationen Uber neue Technologieentwickjen (und ihre Kosten, Folgekosten, Kosteneinsparu
gen) anzubieten, Einsatzbarrieren (Kosten, Einscigdaufwand, Informationsaufwand) zu verringern und
die Methodik von Technologien transparent darstetie konnen.

Weiters sollten die Ergebnisse, insbesondere dikuigen von Planungsmalinahmen, durch den Einsatz
von Visualisierungstechnologien leichter vermitegliond die Teilnahme am Planungsprozess durchzParti
pationstechnologien (Web 2.0) um einen weitereneRsprweitert werden.

Im heutigen Trend zeichnen sich als Planungswedeeier Zukunft Technologieentwicklungen insbeson-
dere in folgenden Bereichen ab:

« Datenerfassung und Analyse: ErfassungstechnolagidnSensoren sowie Modelle der Raum- und
Verkehrsplanung (Integrierte Raum- und Verkehrsriege

¢ Visualisierung
¢ Kommunikation: ePartizipation und Online-Beratuogés
» Schnittstellen: Austausch von Information

Aufgrund ihrer Komplexitat, den hohen Datenanfoutiggen und dem umfangreichen notwendigen Know-
How zu ihrer Erstellung und Nutzung wargmegrierte Raum- und Verkehrsmodelle bislang in Europa
weniger in Verwendung [Timmermans, H., 2003]. Mér dteigenden Komplexitat raumlicher Fragestellun-
gen (Klimawandel, schrumpfende Agglomerationen, pfaieit von fossilen Ressourcen, ...) steigt aber der
Bedarf nach integrierten Modellen, die die Rickkapgen der Raumentwicklung auf die Verkehrsent-
wicklung und umgekehrt abbilden kénnen [Wegener,2@10].

Dennoch gibt es auf diesem Gebiet noch einige miiekelnde methodische Hurden, die es zu nehmén gil
Zum Einen sind die Zusammenhange zwischen dem iéhenl (Verkehrs-) Verhalten von Individuen und
den rdumlichen Strukturen noch nicht ausreichertdngethodisch darstellbar um Wechselwirkungen zwi-
schen Verkehrs- und Raumstrukturen zu erklaren. Tieorien missen auch mit neuen Ph&nomenen der
Stadtentwicklung (Schrumpfung, Sub/Re-Urbanisatismgehen kdnnen und die Einflisse von Raumpla-
nungsstrategien auf die raumliche Entwicklung stélertcksichtigen. [Timmermans, H. 2003.]

Visualisierungen sind vor allem deshalb von grof3er Bedeutung, deilGrof3teil der menschlichen Wahr-
nehmung (87 %) auf optischen Reizen basiert, dier ilen Sehsinn aufgenommen werden [WIETZEL
2007]. Die Visualisierung mittels virtueller Modelbzw. Augmented Reality hilft dem Nutzer, abseakhd
komplexe Inhalte schnell zu verstehen, unabhangmder vorhandenen Expertise. Virtuelle Modellaerl
ben — analog zu den physischen Stadtmodellen dssi&then Modellbaus — z. B. als 3D-Stadtmodelie ve
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kleinerte Ansichten von Stadten oder Stadtbereialah kdnnen damit vergangene oder zukiinftige Ent-
wicklungen sehr gut veranschaulichen. Folgende Ekiuwngen sind derzeit absehbar:

Zukunftig erlaubt die Hardwareentwicklung nicht maehr die Darstellung oder reine Visualisierung von
Inhalten, sondern auch das Einbinden von virtueMadellen fir Berechnungen, Messungen oder Echt-
zeitmanipulation von Geb&auden oder Gebaudekompléxamit wird z. B. die live Anderung von Planungs-

entwlrfen und die Visualisierung von alternativereisarien moglich. Diese Verknlpfung entspricht dem
Bedurfnis von Planungsbetroffenen die Wirkungen Rtanungen besser verstehen zu kénnen.

Freie Datenbestandewie OpenStreetMap und anderer User-generated @oatmdglichen Experten und
Laien Geodaten flr weitere Bearbeitungen in levehstandlicher Form zu visualisieren, als Datendlage
zur Verfugung zu stellen sowie auch fir weitere rBedungen z.B. als Datengrundlage fur
Mikrosimulationsmodelle zu nutzen oder aber aucHdiidesweite 3D-Stadtmodelle [vgl. Kuvalik, R.abt
2009].

Das Leitmedium Internet, vor allem das Web 2.0 gtistmachweb* mit seinen Social-Media-Anwendun-
gen, ermdglicht neue und flexible Formen dRartizipation, die die Kommunikation in Prozessen der
Raum- und Verkehrsplanung erleichtern kénnen, umflikde zu versachlichen, festgefahrene Debatten zu
Uberwinden und einen Konsens zu erzielen. Eineebedsrreichbarkeit und Steigerung der Teilnahme der
Bevdlkerung und eine bessere Vermittlung kompleXianungsinhalte, eine einfache und kostengunstige
Abwicklung und die Generierung von ,lokalem* Wissgind Vorteile des Web 2.0. Demgegeniiber haben
nicht alle Bevolkerungsgruppen aufgrund fehlend®erhetzugangs, mangelnder Technikaffinitat ete. di
Mdglichkeit an ePartizipation teilzunehmen. Einefassende Blrgerbeteiligung, die parallel auch auf a
dere Kommunikationswege durch einen breiten Medierfm B. Blrgerversammlungen) setzt, kann dieses
Manko vorerst kompensieren [Marker 2005, Koop £2@l0].

Generell ist hinsichtlich Tools, Zielstellungen, rfédrensablaufen etc zu unterscheiden ob Entschgsdu
trager die Birgerinnen und Birger bei der Entsahgdfindung beteiligen (,Top-down®) oder Blrger und
Burgerinnen sich selbst auf Plattformen zur eRa&ton ,Bottom-up“ organisieren.

Standortentscheidungen von Individuen und Untermehmiehen Umwelt- und Verkehrsauswirkungen so-
wie Kosten fir Wohnen, Mobilitat, Energie und Irfitauktur nach sich, die teilweise beim privaten $tau
halt, der diese Entscheidung trifft anfallen, teilse von der Wohngemeinde oder der Allgemeinheiage
gen werden. In gleicher Weise wirken Wohnbaulandwidgen von Gemeinden sowie deren Siedlungs-
entwicklungsplanung, die das Angebot an Wohnrawstigigen. In den letzten Jahren sind daher zahkeich
Beratungstools— entweder als GlS-basierte Online-Tools oder kalen Download — zur Veranschau-
lichung der Ergebnisse von Planungs- und Entschggprozessen entwickelt worden, die sich in ihren
Zielgruppen unterscheiden.

Die Beratungstools unterscheiden sich generelindarh sie fir eine spezifische Stadt bzw. Regiol en
wickelt oder raumlich Ubertragbar sind, ob pausshfginahmen in die Berechnungsalgorithmen eingehen
oder genaue Eingangsdaten, z. B. persdnliche Amgabm Mobilitatsverhalten, teils aufwandig erfasst
werden und inwieweit die Abschéatzung nachvollziehiba Die Beratungstools profitieren stark sowebh
qualitatsvolleren und starker verbreiteten GIS-Datis auch von WebGIS-Technologien.

Der Austausch von Informationen mittshnittstellen oder gemeinsamer Datenquelleewischen unter-
schiedlichen Programmen und Datenerfassungssystgavainnt mit der verstarkten Anwendung technolo-
giebasierten Planungsinstrumenten stark an BedgutlengréRer die Zahl der technologischen Lésungen
und der darauf basierenden Ergebnisse, umso gd#ieBedarf nach Abstimmung und Standards in der
Bearbeitung um diese Ergebnisse auch fir andere eAdwngen verfigbar zu machen und ihre
Weiterverwendung auch fir weitere Schritte im Pragaprozess zu ermdglichen. So sollen etwa die Plane
des Raumplaners schnell und einfach fiir den Arkteitein das jeweilige Programm einlesbar sein aiiler
Ergebnisse eines Verkehrsplaners dem Raumplanersdiite weiteren Analysen ohne umfangreiche
Datenaufbereitung bzw. -konvertierung zur Verfliggegtellt werden kdnnen.

4 FORCIERUNG

Grundvoraussetzung, um innovative PlanungstoalieirPraxis zu verbreiten und etablieren, ist dagsbl
Planungsaufgabe und Planungstools als auch NutgelPlanungstools optimal zusammenpassen.
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Untereinander verwobene gesellschaftliche, teclyiwdbe und wirtschaftliche Trends, die auf Plananfis
gaben, Planungstools und Nutzer wirken, beeinflugie Forcierung innovativer Planungstools. Der Wan
del von der Industrie- zur Wissensgesellschaft eindzunehmender Beteiligungsprozess steigern dim-Ko
plexitdt von Planung, so dass die Bottom-Up-Begeilg an Planungsprozessen und eine starkere Byerdi
ziplinaritat an Stellenwert gewinnen. Neue Schllissbnologien wie die Weiterentwicklung des Webs,
mobile computing etc. lassen sich fir die Weitesécklung von Planungstools nutzen. Eine zunehmende
Technikaffinitdt der Bevdlkerung erleichtert tratmterschiedlicher Nutzeranspriche die Verbreituag v
Planungstools.

Die Auswirkungen der Megatrends auf die Verbreitwagschiedener Planungstools ist unterschiedlich:
Wahrend beispielsweise ein zunehmender Blrgerlgetegsprozess, die zunehmende Technikaffinitat in
der Bevolkerung und Web-2.0- bzw. Web-3.0-Techneloglie Verbreitung von Planungstools der Kommu-
nikation und Visualisierung erleichtern, profitiarélie Visualisierungstools und die Verkehrsmodeta
schnelleren Prozessoren und gréRerem Arbeitsspeiche

Aus der Nutzerbefragung geht klar hervor, dass gerBedarf nach neuen Planungstools existiert,esond
eher die Verbesserung bestehender Planungstodsmiraler Ansatzpunkt ist.

Innerhalb des Spektrums der Planungstools gewiKioemmunikations- und Visualisierungstoolsan Stel-
lenwert, da die Ergebnisvermittlung innerhalb démnéngsprozesses an unterschiedliche Adressaten wie
Planer aus unterschiedlichen Fachdisziplinen, Betdangstrager, Bevolkerung etc. immer wichtigerdwi
und dazu unterschiedliche Kommunikationskanéle antig sind.

DenSchnittstellenzwischen Planungstools zum Datenaustausch fat z¢ntrale Rolle zu, um den steigen-
den Anforderungen einer vernetzten Planung gemchierden. Eine starkere Interdisziplinaritat, esiér-
kere Spezialisierung von Planungstools und hetegdatenquellen stellen hohe Anforderungen an
Schnittsstellen flir den Datenaustausch (bzw. gesagien Datenquellen), die standardisiert, bidirektio
und dynamisch sein sollten. Eine grof3e Herausfardedafir ist die Abstimmung zwischen betroffenen
Entwicklern, um akzeptierte Standards fur Scheiliest zu erreichen. Die Verfugbarkeit von Schretteh
hangt dabei auch von wirtschaftlichen InteressenSadtwarehersteller ab, inwieweit diese ihre Pktdu
offnen oder abschotten.

Das Datenmanagement zielt darauf ab, Daten ausnvigiterschiedlichen Datenquellen, unterschiediiche
Qualitat (unvollstandige, inkonsistente fehlerbédtaf Daten) und unterschiedlicher Formate zu ireegnm,
wobei aufgrund ihrer groRen Flexibilitat den GlSehimologien eine Schliisselrolle in der Raum- und
Verkehrsplanung zuféllt.

Die Attraktivitat der Planungstools hangt von ustéiiedlichen Indikatoren wie Kosten, Anwenderfreund
lichkeit, Nachvollziehbarkeit, Funktionsumfang, Mdakitat, Realitdtsnéhe etc. ab. Aus den Ergebnidse
Nutzerbefragung geht hervor, dass in erster Linkahe Kosten fir Anschaffung, Schulung, Softwaesgsl

die Anwendung von Planungstools hemmen. Open Sdvnadukte kdnnen hier teilweise Abhilfe schaffen.
Bei komplexeren Produkten fallen dann zwar die hiz@sten weg, Schulung und Support kénnen fallweise
jedoch sogar umfangreichere Kosten verursachen.

Weiters wird mangelnde Anwenderfreundlichkeit alssentlicher Grund fur die Nichtanwendung genannt,
so dass die Verbesserung der Usability die Einstiagd Nutzungsbarriere fir Nutzer reduziert. Zivest
einer einfachen Bedienbarkeit und einem grof3en tiamdumfang der Planungstools besteht ein Zielkon-
flikt, der durch weiter verbesserte Usability bégéeiwerden sollte.

Transparenz versus Komplexitat: Besteht der And$priger realitdtsnahen Abbildung, so steigt die Kom
plexitat der zu bericksichtigenden Wirkungszusanmréege, so dass die Tools leicht als ,Black Box" em-
pfunden werden kdnnen, weil Wirkungszusammenharge nicht, oder nur unzureichend dargestellt
werden. Es ist hier von grof3er Bedeutung fur disgrachende Transparenz zu sorgen.

Die Ausschopfung der Potenziale fur innovative Biagstools gelingt nur dann, wenn die Anwender diese
akzeptieren. Kennen, ausprobieren, positive Erfajgn sammeln und letztlich nutzen sind die dafir
erforderlichen Schritte. Die Nutzer-Befragung zédlglr, dass eine ,bessere Vermarktung und Inforon&ti

als weniger wichtig erachtet wird. Vielmehr ist @ijSteigerung der Methoden- und Instrumentenkompe-
tenz* durch mehr Wissen und Erfahrung von Nétergweine verbesserte Aus- und Fortbildung (,lernende
Organisationen) sowie die Einrichtung von ,UseroGps” fir den Gedankenaustausch adaquate Ansatze
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sind. ,Leuchtturmprojekte”, die in der Planungspsaganhand eines Fallbeispiels die Vorteile von Pla-
nungstools demonstrieren, eigenen sich gerade amshzntscheidungstrager und die Offentlichkeit vom
Nutzen zu Uberzeugen. Gleiches gilt fir einen esgiien Nachweis einer hoheren Planungsqualitathdurc
den Einsatz innovativer Planungstools (z. B. besBchvollziehbarkeit in der Bevilkerung) beispisdise
durch Realisierung eines randomisierten Kontropjgendesigns.

Standardisierte und frei verfigbddaten bzw. Geodateninsbesondere der Verwaltung (,Open Government
Data®), die vollstandig, aktuell und fiir Zwecke deaum- und Verkehrsplanung in passender raumlicher
Auflésung vorhanden sowie weiterverarbeitbar undtemeerbreitbar sind, unterstiitzen die Diffusiomvo
innovativen Planungstools, wie die Nutzerbefragwmgl auch die Ergebnisse des Expertenworkshops
zeigen. Es wird grundsatzlich vermutet, dass dasnil fur Innovationen aus vorhandenen Daten der
Verwaltung immens ist, was insbesondere fur dierggtinen Planungstools gilt. Notwendig zur Umsatzu
von ,Open Government Data“ ist u.a. eine Anpassul®y rechtlichen Rahmenbedingungen, die
organisatorische und softwaretechnische Umsetzusgy Dlatenmanagements, die Gewéhrleistung, der
Datenschutz und die Klarung, wie mit Datenmissbiadierch Manipulation, bewusste Missdeutungen und
unbewusste Fehlinterpretationen umgegangen wird.

Existiert eine offenénnovations- und Planungskultur mit Erfahrung und Bereitschaft flir neue Ansatze,
politischem (z. B. Risikobereitschaft, Offenheit.gt sozialem (stabile Netzwerke und Kimmerer) wirt
schaftlichem Umfeld sowie einem entsprechenden énisg es leichter innovative Ansétze auszuprohiere
Die Nutzerbefragung zeigt, dass die Schaffung elnapvations- und Planungskultur ein wesentlicher
Gesichtspunkt zur Forcierung innovativer Planungstest.

Innovative Planungstools flhren einerseits zu eirgiherenKostenaufwand fur die Implementierung,
Aus- und Fortbildung, Wartung etc., anderseitsdassch Planungen schneller, leichter, kostengijeisétc.
abwickeln. Dennoch kompensieren die Gewinne duiad leessere Effizienz in der Bearbeitung meisttnich
den zusétzlichen Kostenaufwand.

Bei denVerkehrsnachfragemodellenexistieren zwischen der Anwendungspraxis und deandsder For-
schung eine grof3e Liicke und ein Zeitverzug. Meestden in der Verkehrsplanung makroskopische Ver-
kehrsnachfragemodelle eingesetzt, wahrend die Rongcstark auf die Weiterentwicklung mikroskopische
Ansatze fokussiert ist. In der Praxis der Verkelaspng zeichnet sich ab, dass die RealitatsnahAlulal-
dung des Verkehrsgeschehens infolge ,besserer* Adwey marktgangiger Softwareprodukte (z. B. durch
grolRere raumliche Ausdehnung des Modellgebietegnaschigere Verkehrszellen, starkere Differenzigrun
verhaltenshomogener Personenkreise etc.), leidtiligerer Rechner und héherer Datenqualitat vedoess
wird. So wachst das Verstandnis fur Kalibrierungl (Welidierung von Verkehrsnachfragemodellen in der
Praxis, wozu entsprechende Daten (z. B. Reiseweitarilungen, entfernungsabhangiger Modal-Split und
Wegewahl) erforderlich sind: Fortschritte bei Vdrkenachfragemodellen hangen eng mit der Verfiigltarke
umfassender und qualitatsvoller Daten zusammermass diese von neuen Erhebungstechnologien (z. B.
automatische Mobilitdtsdatenerfassung via Smartphanit GPS) und bidirektionalen Datenschnittstellen
profitieren kdnnen. Um eine starkere Forcierung\erkehrsnachfragemodelle in die Praxis zu errgiche
ist eine verbesserte Ausbildung ein wesentlichétiSsel, da entsprechende Kenntnisse meist dulbistSe
schulung erworben werden, wie Hebel [2010] in eBefragung kommunaler Verwaltungen feststellt.

Wahrend bei Top-Down-Prozessen deartizipation nach wie vor ein ,Gap“ zwischen Forschung und An-
wendungspraxis besteht, zeigen die Bottum-Up-Peezbsreits neue StoRrichtungen auf: Web-2.0-Techno-
logien sind flexibel, kostengiinstig und weit vertaie Aktuelle Web-2.0-Technologien, die grundsgétzin
anderen Plattformen integrierbar sind, erleichias Aktivieren der Bevoélkerung durch Kniipfen saaial
Kontakte (z. B. facebook, Ning), die Informationsitstellung (z. B. Wikis etc.), den Informationsgausch

(z. B. Blogs) und das Management der eigenen Reputéz. B. Xing, Twitter etc.) sowie die Analyse,
Kommentierung und Bewertung von planerischen Sablalten sogar mit ,Geobezug* (z. B. ,Fix my
street”) [Nash 2010]. Dies zeigt, dass eine Chaesteht, kommerzielle, kostenaufwandige ePartizipst
tools durch starker verbreitete Web-2.0- bzw. Wdb33chnologien zu ersetzen. Unbeachtet dessebt ble
der Anspruch in Top-Down-Planungsprozessen, mituArgnten in moderierten Diskussionen zu Uberzeu-
gen, bestehen. Hier ist die Community der Raum \deikehrsplanung gefordert, neben der Medien- auch
die Kommunikationskompetenz fur ePartizipation ab&uen.
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5 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Innovative Planungstools haben ein hohes PotedmalQualitat der Raum- und Verkehrsplanung durch
mehr Realitdtsnéhe, héhere Transparenz, schnBé@nbeitung, bessere Vermittlung etc. zu verbessern

« Gesellschaftliche und wirtschaftliche Trends wie &intwicklung zur Wissensgesellschaft, weiter-
gehende Bevolkerungsbeteiligung und héhere Anfardggn an die Genauigkeit fuihren dazu, dass
einerseits die Planungsaufgaben in der Raum- umke¥iesplanung zunehmend komplexer werden
und andererseits die Nutzer sehr unterschiedliahferderungen, Know-How und Routine bei der
Projektbearbeitung aufweisen. Vor allem technoldugsTrends sind Katalysatoren fir die Neu- und
Weiterentwicklung von Planungstools. Zu den rel¢sarSchlisseltechnologien zahlen zum einen
Web 2.0 bzw. Web 3.0 fur Datenerhebungs- (user rgése content), Visualisierungs- (Virtual
globe) und Kommunikationstechnologien (social medvablogs, ...) und zum anderen mobile,
onlinefahige Endgeréte (Smartphones fur die Datassung oder auch zur passiven Verfolgung), so
dass Benutzer als Sensoren genutzt werden kénnen.

e Grundvoraussetzung, um innovative Planungstooldein Praxis zu verbreiten und etablieren, ist
weiters ein weitestgehendes Zusammenpassen voangsaufgaben und Planungstools.

e Unterschiedliche Nutzer formulieren unterschiedichnforderungen an Planungstools: Wahrend
beispielsweise fir Fachplaner die Realitditsndhe @Gedauigkeit der Planungstools starker im
Vordergrund steht, ist fir Burger- und Birgerinriw. Planungsbetroffene die Nachvollziehbar-
keit und Verstandlichkeit besonders wichtig.

Ein Planungstool allein wird nie allen Anforderunggentigen kdnnen. Ziel muss es daher sein, eineigem
same Schnittmenge zu finden bzw. mit verschiedediamdard- und Spezialtools die selben Daten fur
unterschiedliche Zwecke bzw. Auswertungen nutzekdrmen.

Der Aufbau von Wissen Uber Methoden und Instrumestde Sammeln von Erfahrungen mit Planungstools
und der Aufbau von Vertrauen insbesondere durch And Weiterbildung aber auch durch Initiierung von
Benutzergruppen, Leuchtturmprojekten, Evaluieruag lanungstools etc. schaffen die Voraussetzung zu
gezielten Steigerung der Nutzerakzeptanz fur intied@lanungstools. Weiters fordern standardisierne

frei verflgbare Daten bzw. Geodaten sowie eineneffimnovations- und Planungskultur deren Verbrejtun
in der Planungspraxis.
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