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LIEBE LESERINNEN UND LESER,

Mobilitat verandert sich fortlaufend und passt sich unseren aktuellen Bedurfnissen an. Nicht
erst seit kurzer Zeit ist die Mobilitat einem schnellen Wandel hin zu digitalen Losungen unter-
worfen. Mit der zunehmenden Digitalisierung wird sich diese Tendenz in den kommenden
Jahren noch weiter verstarken.

Die Stadt Neckarsulm stellt sich im Rahmen des Projektes MobiWert — Nutzung von Mobilitats-
daten zur Generierung von Mehrwertdiensten — den Herausforderungen der digitalen, vernetz-
ten Mobilitat von morgen.

Durch die systematische Umsetzung eines Projektes zur Digitalisierung von Mobilitatsdaten,
leistet Neckarsulm einen aktiven Beitrag zum Klimaschutz, tragt zu einem nachhaltigen Mobili-
tatswandel bei und treibt die digitale Transformation voran.

Ein modernes und nachhaltiges Mobilitatssystem vernetzt alle Verkehrsarten vom 6ffentlichen
Nahverkehr tGiber den Individualverkehr, FuR- und Radverkehr, bis hin zu neuen Mobilitats-
dienstleistungen, wie z. B. Sharing-Angeboten.

Fiur viele Kommunen stellt dabei die Digitalisierung der Mobilitatsdaten eine grolRe Herausfor-
derung dar. Wer verwaltet diese Daten? Wie gestalten sich die Anforderungen hinsichtlich des
Datenschutzes? Wer besitzt die Datenhoheit? Dies sind nur einige der vielen Fragen, die sich
Stadte, Landkreise und Gemeinden in diesem Zusammenhang stellen missen.

All diese Fragestellungen wurden exemplarisch an unserem Projekt beantwortet. Dieser Hand-
lungsleitfaden soll interessierten Kommunen Informationen, Tipps und Hilfestellungen an die
Hand geben und eine Roadmap aufzeigen, wie ein ahnliches Projekt umgesetzt werden kann.
Dabei wird nicht der ,,Neckarsulmer Weg" skizziert, vielmehr versuchen wir aufzuzeigen, wel-
che Moglichkeiten sich bieten und worauf in der Praxis zu achten ist.

Dieser Handlungsleitfaden soll eine Richtung und erste Ideen fiir die Gestaltung einer nachhal-
tigen, intermodalen und digitalen Mobilitdt von Morgen geben.

Wir wiinschen Ihnen mit unserem Handlungsleitfaden viel Freude und zahlreiche spannende
Impulse.

‘% QQ&Q Ol

Steffen Hertwig Dr.-Ing. Stizanne Mosel
Oberbiirgermeister St Blirgerméisterin Stadt Neckarsulm
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MOBILITAT IN

Mobilitat hat in Neckarsulm eine lange Tradition.
Die verkehrsgtinstige Lage am Zusammenfluss von
Neckar und Sulm begunstigte die wirtschaftliche
Entwicklung zu einem bedeutenden Wirtschafts-
standort in Baden-Wirttemberg. Wo friiher Zwei-
rader der Marke NSU gefertigt wurden, pragen
heute Unternehmen mit Weltruf den Wirtschafts-
standort Neckarsulm.

Als Produktions- und Dienstleistungsstandort
zahlt Neckarsulm heute mehr Beschaftigte als Ein-
wohner. Auf die rund 26.500 Einwohner entfallen
rund 40.000 Arbeitsplatze. Dabei werden lediglich
12,5 % der Arbeitsplatze von Beschaftigten am
Wohnort innegehalten. 87,5 % der Arbeitsplatze in
Neckarsulm entfallen auf Berufseinpendler. Zahl-
reiche erfolgreiche Mittelstandsbetriebe runden
die Wirtschaftsstruktur ab. Dies flihrt zu weitrei-
chenden Pendlerbeziehungen in der Region Heil-
bronn. Dieser Verkehrsbelastungen gilt es durch
die Bereitstellung der Mobilitatsdaten und deren
verkehrssteuernden Wirkungen gezielt entgegen-
zuwirken.

Um die Mobilitat im Wirtschaftsraum Heilbronn-
Neckarsulm nachhaltig zu verbessern und die
nachteiligen Effekte von Mobilitat durch digitale
Mobilitatslésungen zu verringern, generiert die
Stadt Neckarsulm durch die Nutzung von Mobili-
tatsdaten Mehrwertdienste, die gesellschaftlichen
Bedarfen entsprechen und gleichzeitig nachhaltige
okologische sowie 6konomische Effekte erzielen.

Mobilitat spielt auch im Bereich der Digitalisierung
eine wichtige Rolle. 2021 hat die Stadt Neckarsulm
eine Digitalisierungsstrategie verabschiedet. Darin
wurden vier Schwerpunkte gebildet, die bis 2030
fir eine flaichendeckende digitale Transformation
der Stadt Neckarsulm sorgen sollen. Eines dieser
vier Themenfelder widmet sich der digitalen Mo-
bilitat.

MOBILITAT IN NECKARSULM

NECKARSULM

»Die Digitalisierungsstrategie soll zu einer intel-
ligenten, multi-modalen, zukunftsgerechten und
zielgruppenorientierten Stadtentwicklung und
Mobilitdt beitragen. Ziel ist die Reduzierung des
motorisierten Individualverkehrs, dazu tragen
unter anderem Datenbestdinde, Echtzeit-Daten
und On-Demand-Systeme bei. Nachhaltiges Mo-
bilitdtsverhalten wird seitens der Stadt gelebt,
geférdert und gefordert. Bereits in der Planungs-
phase fliefSen alternative Mobilitdtsformen ge-
mdfs eines tibergreifenden Mobilitdtskonzeptes
in stadtische Infrastruktur-Umbauprojekte ein.
Die Stadt Neckarsulm strebt dabei einen tiber-
greifenden, interkommunalen und kooperativen
Charakter der Projekte an.“
(Digitalisierungsstrategie Neckarsulm 2021)

Die Herausforderungen im Bereich Mobilitat und
Digitalisierung haben auch das Europaische Parla-
ment und den Europaischen Rat dazu veranlasst,
mit der Richtlinie 2010/40/EU fiir die Einfiihrung
intelligenter Verkehrssysteme im StralRenverkehr
und fir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrs-
tragern auf die negativen Auswirkungen der Mo-
bilitat zu reagieren. Mit der Umsetzung der Richt-
linie, sollen Kommunen innovative Dienste im
Bereich der verschiedenen Verkehrstrager und des
Verkehrsmanagements anbieten und die unter-
schiedlichen Nutzergruppen mit umfassenderen
Informationen versorgen. Langfristig soll dies zu
einem veranderten Mobilitatsverhalten der Bevol-
kerung beitragen.



DAS PROJEKT MOBIWERT

Ubergeordnetes Ziel des Projektes MobiWert ist
die Digitalisierung von Mobilitatsdaten und Bereit-
stellung der Daten im Sinne des Open Data-Ge-
dankens.

Neben der Bereitstellung von reinen statischen
Daten, werden insbesondere dynamische Daten
weitgehend automatisiert tber Schnittstellenan-
bindungen auf der Mobilitatsdatenplattform des
Landes MobiData BW® eingespeist. Die Stadt Ne-
ckarsulm pilotierte die Einspeisung von Daten auf
die Mobilitatsdatenplattform des Landes und stellt
damit ein Modellvorhaben fiir kleine und mittlere
Kommunen dar.

Fir die Erhebung und Bereitstellung der dynami-
schen Daten wurden folgende Use-Cases als Mehr-
wertdienste aufgebaut:

~~ Hochwassermeldung

~~ kommunales Baustelleninformationssystem
-~~~ Echtzeitdaten in Bussen

-~~~ Parkraumsensorik

-~~~ Storungsmeldungen der Lichtsignalanlagen

Uni
Stuttgart

Projektpartner MobiWert

DAS PROJEKT MOBIWERT

Wahrend des gesamten Projektzeitraums wurden
Burrgerinnen und Blirger durch partizipative und
co-kreative Formate einbezogen und gestalteten
die Use-Cases mit. Damit konnten die Anwen-
dungsbeispiele entlang konkreter Blirgerbedarfe
entwickelt und Innovationsimpulse aus der Zivil-
gesellschaft in den Prozess einbezogen werden.
Dies ermoglicht neue Losungsansatze und Pers-
pektiven.

Das Sichtbarmachen der Daten ist ein wichtiger
Bestandteil des Projektes. Mit Hilfe einer digita-
len Stadtkarte werden die Daten und somit das
Mobilitatsangebot in Neckarsulm mit den Nutzer-
gruppen kommuniziert.

Das Projekt MobiWert wurde durch zahlreiche Pro-

jektpartner aus den unterschiedlichsten Bereichen
unterstitzt.

B Mobilitatswirtschaft
B Kommunales Umfeld

B Forschung



Aus dem Bereich der Mobilitatswirtschaft unter-
stutzt die NVBW - Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wirttemberg mbH mit der Mobilitatsdatenplatt-
form MobiData BW® die Bereitstellung der Daten
im Sinne des Open Data-Gedankens. Durch die
Entwicklung und Optimierung der Front-End-Lo-
sung, nimmt die raumobil GmbH einen aktiven
Part ein. Die Schwarz Gruppe, als ein grof3er Ar-
beitgeber in der Region mit einem breit aufgestell-
ten Betrieblichen Mobilitatsmanagement, erganzt
die Interessen und Belange der Privatwirtschaft.
Zudem nimmt die Schwarz Gruppe als Eigentimer
der Mitfahrlosung twogo die Rolle als Mobilitats-
dienstleister ein.

DAS PROJEKT MOBIWERT

Aus dem Bereich der Forschung unterstutzt das
Institut fir Arbeitswissenschaft und Technologie-
management der Universitat Stuttgart den Kom-
munikationsprozess sowie die wissenschaftliche
Aufarbeitung der Themen.

Besonders wichtig ist die Einbindung von Partner-
kommunen. Mobilitat erstreckt sich Giber Gemar-
kungs- und Verbundgrenzen hinaus. Durch den
Landkreis Heilbronn kann die Projektidee in die
Flache multipliziert werden. Die Stadt Heilbronn
steht in der Bereitstellung von Mobilitatsdaten auf
der Bundesplattform Mobilitatsdaten Marktplatz
(MDM) als Praxisbeispiel zur Verfligung.
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DER OPEN DATA-GEDANKE

Um die Digitalisierung der Mobilitat voranzutrei-
ben, wird im Open Data-Gedanken eine offene Da-
tenlandschaft angestrebt, in der die Nutzung und
Weiterverbreitung von Daten uneingeschrankt
moglich sein soll. Dabei wird davon ausgegangen,
dass dies zu mehr Transparenz fur die Allgemein-
heit und mehr Zusammenarbeit zwischen den
Beteiligten fuihrt. Voraussetzung hierfur ist eine
technische und rechtliche Offenheit der Daten,
sodass diese lizenzfrei und in strukturiertem, nicht
herstellergebundenem Format zur Verfligung
stehen.

Diese Eigenschaften kénnen jedoch nur erreicht
werden, sofern auch eine Bereitschaft zur Offnung
besteht und ein Datenaustausch als erwiinscht
angesehen wird. Nur so kdnnen eine intensivere
Zusammenarbeit und Innovationsimpulse im of-
fentlichen und privaten Sektor gelingen.

Der Wunsch nach einem modernen, digitalisierten
Staat ist in der Gesellschaft allgegenwartig und
eines der Kernthemen des verabschiedeten Koali-
tionsvertrags der Bundesregierung. Dies gilt auch
fir die Entwicklung der Mobilitat, die vom Einsatz
von Open Data profitieren kann.

Allgemein sind die Potenziale offener Daten viel-
faltig und dienen Buirgerinnen und Buirgern, Politik
und Verwaltung, sowie der Wirtschaft. Dabei
konnen offene Daten als kostenlose Wirtschafts-
forderung gesehen werden, die laut Europaischer
Kommission ein Potenzial im Wert von 140 Mrd.
Euro pro Jahr haben kénnten.

DER OPEN DATA-GEDANKE

Mochte man die offene Dateninfrastruktur ver-
bessern, sollten bestimmte Prinzipien eingehalten
werden, um die einfache Handhabe fiir Nutzende
zu gewahrleisten:

-~~~ Vollstandigkeit

-~~~ Veroffentlichte Datensatze sollten
Primarquellen sein

-~~~ Verfligbarkeit in einem angemessenen
Zeitraum

-~~~ Leichter Zugang

-~~~ Verwendung offener Standards
-~~~ Keine Nutzungsbeschrankungen
-~~~ Dauerhafte Zuganglichkeit

-~~~ Keine Nutzungskosten

Dabei ist irrelevant, ob es sich um Geodaten,
Statistiken, Verkehrsdaten, Umweltdaten, Haus-
haltsdaten oder anderes Datenmaterial handelt.
Oftmals liegen diese Daten der offentlichen
Verwaltung (,Open Government Data“) nur be-
hordenintern vor und sind weder einheitlich und
vollstandig noch digitalisiert fiir alle Kommunen
und Regionen verfugbar. Gerade die foderale
Struktur Deutschlands in Bund, Lander, Kreise und
Kommunen erschwert die einfache Datennutzung
zusatzlich.



Um diesen Zustand in Bezug auf 6ffentliche, durch
Steuergelder finanzierte, Verwaltungsdaten zu
verbessern, wurden die gesetzlichen Rahmen-
bedingungen im Februar 2021 verscharft. Mit der
Uberarbeitung des nun abgeldsten Informations-
weiterverwendungsgesetzes, unterliegen mit dem
§12a des E-Government-Gesetz (EGovG) nun auch
die mittelbare Bundesverwaltung und Forschungs-
daten der Bereitstellungspflicht. Auch 6ffentli-

che Unternehmen in den Bereichen der Wasser-,
Verkehrs-, und Energieversorgung unterliegen der
Datenbereitstellungspflicht. Diese Daten sind nach
Gesetz in das zentrale Datenportal ,,GovData“ ein-
zuarbeiten.

Der Wert der Daten erhoht sich dabei, wenn die
Nutzung an Haufigkeit zunimmt. Letztendlich kon-
nen die digitalen Innovationen geférdert werden,
die Verbesserungen im Verkehrs-, Gesundheit-
oder Bildungssektor erméglichen (Gailhofer, 2021).
Dabei sollen Daten und Datenrechte als demokra-
tisch begriffen werden, wodurch Teilnahme- und
Gestaltungsmoglichkeiten verbessert werden. Um
sicherzustellen, dass genutzte Daten im 6ffentli-
chen Sektor auch dem Gemeinwohl zugutekom-
men — etwa durch mehr Nachvollziehbarkeit und

In die digitale Stadtkarte smap flieBen zahlreiche
offene Daten liber standardisierte Schnittstellen
ein. Beispiele hierfiir sind zum einen alle Daten der
Mobilitatsplattform des Landes MobiDataBW®,
wie auch andererseits eigene Daten, die im Sinne
des Open Data-Gedankens zur Verfligung gestellt
werden. Dies sind hauptsachlich statische Daten
aus dem Stadtgebiet (Parkplatze, Fahrradabstel-

- E

Datenfluss Stadt Neckarsulm

DER OPEN DATA-GEDANKE
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MobiData

ein besseres Informationsangebot — sollen Open
Data-Koordinatoren nach §12a Abs. 9 f. als An-
sprechpartner dienen. Die Datenverwaltung hat
dabei die Funktion, unterschiedliche Interessen
mit Bezug auf die Datennutzung abzuwagen.

Ein weiteres Merkmal des E-Government-Gesetzes
ist der hohe Stellenwert der Anonymitat. Daten
konnen dann nicht veroffentlicht werden, wenn
Riickschllisse auf Personen moglich sind, sowie der
Schutz des geistigen Eigentums oder von Betriebs-
und Geschaftsgeheimnissen tangiert ist. Diese
Bedingungen werden in den Bundes- und Landes-
informationsfreiheitsgesetzen nochmals verdeut-
licht.

In Bezug auf die Mobilitatsplanung ist vornehm-
lich eine enge Zusammenarbeit zwischen Kommu-
ne und Mobilitatsanbietern erforderlich, da viele
Daten auf Seiten der Mobilitatsanbieter erhoben,
verwertet und proprietar — also nicht offen — be-
handelt werden. Um dennoch die Planung, Steue-
rung und Implementierung von Mobilitatsange-
boten so effizient wie moglich zu gestalten, ist die
Bereitschaft Daten Uiber offene und standardisierte
Schnittstellen bereitzustellen entscheidend.

—— PRAXISBEISPIEL NECKARSULM

lanlagen), die mittels eines JSON-Skripts umge-
wandelt und im Anschluss an MobiDataBW® zur
Veroffentlichung weitergegeben werden.

Zusatzlich werden weitere statische Daten ohne
Mobilitatsbezug (POI, Sitzbanke, Miilleimer) auf

der kommunalen Open Data Plattform zur Verfu-
gung gestellt.
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MobiData BW®

Verkehrstrageribergreifende und klimafreundliche
Mobilitat orientiert sich heute und in Zukunft an
einer zentralen Komponente: Daten. Ob kommu-
nale Verkehrsplanung, intelligentes Routing oder
die niederschwellige Nutzung von multimodalen
Wegketten — iberall werden Daten zu OPNV-Echt-
zeitinformationen, Standort- und Verfligbarkeits-
angaben von Sharing-Diensten oder Infrastruktur-
gegebenheiten bendtigt.

Neben dem weiteren Ausbau des 6ffentlichen Ver-
kehrs sind digital vernetzte Alternativen essenziell
fir die dringend notwendige Senkung der Emissio-
nen im Verkehrssektor.

Verdopplung des
offentlichen Verkehrs.

Ein Fiinftel weniger
KFZ-Verkehr in
Stadt und Land.

|
—

Jeder zweite Weg
selbstaktiv zu FulB oder
mit dem Rad.

Ziele fiir die Verkehrswende 2030 in Baden-Wiirttemberg

DER OPEN DATA-GEDANKE — MobiData BW®

y “‘j ‘\:’f_{,"- 7

Wahrend andere Wirtschaftsbereiche wie die
Industrie oder die Energiewirtschaft ihre CO2 -Aus-
stoBe in den letzten Jahrzehnten deutlich senken
konnten, stagniert diese Entwicklung im Verkehrs-
sektor. Die baden-wirttembergische Landesre-
gierung mochte diesem Stillstand mit konkreten
Zielen und MalRnahmen entgegenwirken und

die Emissionen des Verkehrssektors bis 2030 mit
konkreten MaRBnahmen gegentiber 1990, um min-
destens 55 % senken (siehe Grafik unten). Digitale
Mobilitatsdienste sowie Mobilitatsdaten helfen
dabei, dieses ambitionierte Ziel zu erreichen.

Jedes zweite Auto
fahrt klimaneutral.

Jede zweite Tonne
féihrt klimaneutral.

*im Vergleich zum CO_-Ausstol3 im Jahr 1990
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Die Blindelung sowie die offene Bereitstellung

von Mobilitatsdaten erlaubt eine niederschwellige
Datennutzung, etwa in lokalen Auskunftssyste-
men, Tourismuskarten oder zentralen Mobilitats-
anzeigen. Die Vernetzung von Daten verschiedener
Verkehrstrager soll insbesondere nachhaltigere
Formen der Mobilitat fordern und damit den
Umstieg auf klimafreundliche Verkehrsangebote
erleichtern.

Nur wenn sich Fahrten mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln einfach und komfortabel kombi-
hieren lassen, kann sich ein inter- und multimoda-
les Mobilitatsverhalten im Sinne der definierten
Klimaziele im Verkehr durchsetzen.

Multimodale Mobilitatsdienstleistungen ermog-
lichen das Kombinieren verschiedener Verkehrs-
mittel. Von multimodalem Verhalten wird ge-
sprochen, wenn eine Person bei der Uberwindung

von Wegen verschiedene Modi innerhalb eines
bestimmten Betrachtungszeitraums (haufig eine
Woche) auf unterschiedlichen Wegen nutzt. Eine
Person ist multimodal unterwegs, wenn sie in ihrer
alltaglichen Mobilitat unterschiedliche Verkehrs-
mittel nutzt, etwa den Bus zur Arbeit und das Leih-
auto zum Baumarkt.

Unter Intermodalitat wird dagegen das Verketten
verschiedener Verkehrsmittel wahrend eines We-
ges verstanden. Intermodales Mobilitatsverhalten
ware etwa die Kombination von Fahrrad und Bus
auf dem Weg zur Arbeit. Statt die Fahrt zur Arbeit
ausschlieBlich mit dem Bus zu bewaltigen, wiir-
de eine intermodale Person mit dem Fahrrad zur
Bushaltestelle fahren, um dann in den Bus umzu-
steigen.

Open-Data Integrationsplattform

Zur Nutzung der Potenziale der Digitalisierung
betreibt die Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirt-
temberg mbH (NVBW) im Auftrag des Ministe-
riums fur Verkehr Baden-Wirttemberg die offene
Mobilitatsdatenplattform MobiData BW®.

Durch MobiData BW® werden diskriminierungsfrei
offene Daten und digitale Infrastrukturen bereit-
gestellt, die Forschung, Wirtschaft und speziell
Kommunen dabei helfen sollen, Digitalisierungs-
prozesse im Bereich Verkehr und Mobilitat umzu-
setzen.

Durch eine geblindelte Datenlage und das Anre-
gen von Innovationen zur nachhaltigen Mobilitat,
soll MobiData BW® zum Erreichen der Klima-
schutzziele 2030 beitragen.

Mobilitatsdaten werden von offentlichen Institu-
tionen und privaten Unternehmen in Baden-Wiirt-
temberg an den unterschiedlichsten Stellen in den

DER OPEN DATA-GEDANKE — MobiData BW® | Open-Data Integrationsplattform

verschiedensten Formaten gesammelt und meist
nur lokal begrenzt bereitgestellt. Hierdurch ent-
stehen einzelne ,,Dateninseln® die bislang kaum
miteinander verbunden sind. Dies betrifft zum
einen Kommunen, die wertvolle Daten zu Stand-
orten und Echtzeitverfiigbarkeiten von beispiels-
weise P+R-Parkplatzen oder Fahrradabstellan-
lagen und andererseits auch privatwirtschaftliche
Anbieter von Sharingleistungen. Verknipft man
Mobilitatsdaten verschiedener Verkehrstrager,
z.B. die Echtzeitinformationen des OPNV mit den
Verfugbarkeitsinformationen von Parkplatzen
oder Car-, Scooter oder Bikesharingangeboten, so
konnen nachhaltigere Formen der Fortbewegung
fir Burgerinnen und Birger sichtbarer und attrak-
tiver gemacht werden. Hierzu mussen jedoch die
einzelnen ,Dateninseln“ miteinander vernetzt und
die Zugangshirden so weit wie moglich gesenkt
werden.

A~ 12



Mobilitatsdaten

Devtsche Bahn
Verkehrsverbinde

Anliendungsgebiete
JHE .—_r-'l—l\:l
Kommunen

Auskunfy-uund Hobility-Aprs

ﬂ GAS-/In{rastruktoradten
(i’ Zihidaten & Vehrketirs -
— ereignisse

MobiData BW® als zentrale Anlaufstelle fiir Mobilitatsdaten

Die unterschiedlichen Daten und Schnittstellen lie-
gen haufig in den verschiedensten Formaten unter
diversen Nutzungsbedingungen und Lizenzen bei
den einzelnen Dateneigentiimern. Der Zugang zu
einem Datensatz muss meist bilateral zwischen
Datengebern und Datennehmern organisiert wer-
den. Das Ziel der Datenplattform MobiData BW®
ist es daher, den Prozess des Datenaustausches
deutlich zu vereinfachen. Dies schafft positive
Synergieeffekte sowohl in juristischen, als auch
technischen Fragestellungen. Durch die einfachere
und schnellere Verfligbarkeit relevanter Datenpa-
kete, soll somit das Innovationspotenzial verschie-
dener Akteure in der baden-wiirttembergischen
Mobilitatslandschaft gesteigert werden. Demnach
sind Mobilitatsdaten nur dann in ihrem Wesen
wertvoll, wenn sie vernetzt gedacht werden. Dies
beginnt bereits bei der Datenintegration.

Neben Daten von landeseigenen Institutionen
flieRen auch Informationen kommunaler und
regionaler Partner aus dem OPNV und wie bereits
beschrieben, von privaten Mobilitatsdienstleistern
auf der Plattform zusammen. Die Daten schaffen
so eine Basis flir Mobility-as-a-Service: Die Idee ist,
dass sich in einem sich stets weiterentwickelnden
Okosystem auf dem Nahrboden offener Mobili-
tatsdaten, innovative Losungen entwickeln lassen,
die Mobilitat neu denken und bessere Informatio-
nen fiir die Buirgerinnen und Biirger vor Ort bereit-
stellen.

DER OPEN DATA-GEDANKE — Open-Data Integrationsplattform
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Dies meint sowohl tiberregionale als auch lokale
Mobilitatslosungen.

Die Datenplattform basiert dabei auf dem Open
Data Prinzip vgl. Open Data. Das bedeutet, dass
Daten der Plattform diskriminierungsfrei zur
kostenlosen Nutzung und Weiterverwendung
offentlich bereitstehen. Die Mobilitatswirtschaft,
Start-Ups, die Forschung oder Entwicklung aus
der Zivilgesellschaft konnen so die offenen Daten,
Schnittstellen und fertigen Servicebausteine fiir
eigene kommerzielle und nicht-kommerzielle An-
wendungen verwenden. Hierzu stellt die Plattform
die Daten unter offenen Datenlizenz (vorrangig
Datenlizenzen Deutschland — Namensnennung —
Version 2.0) bereit —wodurch der Zugang zu den
vorhandenen Daten erleichtert und eine klar defi-
nierte, rechtssichere Nutzung ermoglicht wird.

Die Datenplattform von MobiData BW® ging Ende
2020 online und ist abrufbar unter - MobiData
BWe.

Es stehen bereits zahlreiche Mobilitatsdaten zum
Abruf bereit, insbesondere umfassende Daten-
satze zu Fahrplandaten und Haltestelleninfor-
mationen der 6ffentlichen Verkehrsmittel. Uber
eine kostenlose Schnittstelle (TRIAS-API) kdnnen
Routinganfragen und Echtzeitinformationen wie
z.B. Verspatungen oder Storungsmeldungen des
OPNV und SPNV in weiteren Anwendungen ge-
nutzt werden.
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Zudem sind Uber MobiData BW® gebiindelte
multimodale Datenprofile frei abrufbar, wie zum
Beispiel jeweils ein landesweiter Datensatz zu
Standort- und Echtzeitverfligbarkeiten von Park-
platzen, Carsharing- & Bikesharingangeboten oder
E-Ladesaulen.

Der Vielfalt der Mobilitatsdaten sind dabei keine
Grenzen gesetzt, weshalb laufend neue Daten-
geber an die Plattform angebunden werden. So
wird die Open-Data-Plattform beispielsweise von
Datensatzen zur Barrierefreiheit an OPNV & SPNV-
Haltepunkten oder Fahrradzahldaten erganzt.

Da Mobilitat nicht an Landesgrenzen endet, setzt
sich MobiData BW® fiir einen landeruibergreifen-
den Datenaustausch ein. Vor diesem Hintergrund
wird aktuell die Ausweitung der Datensatze auf
MobiData BW® in der Flache vorangetrieben, auch
mit Fokus auf grenziiberschreitende Datenflisse
mit der Schweiz und Frankreich.
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MobiData BW® biindelt dabei keine personenbe-
zogenen Daten oder Buchungsinformationen, es
werden ausschlielich Standort- und Echtzeitver-
flgbarkeiten von Mobilitatslosungen gebiindelt
und veroffentlicht. Die Integration von Buchungs-
systemen verschiedener Mobilitatsanbieter ist
uiber MobiData BW® nicht moglich. Doch auch die
transparente Ubersicht aller vorhandener Mobili-
tatslésungen und die Nutzbarmachung dieser
Daten kann die Sichtbarkeit und Attraktivitat von
nachhaltigen Verkehrsmitteln bereits deutlich er-
hohen.

BAUSTELLEN- UND
EREIGNISMANAGEMENT

DIGITALES
VERKEHRSZEICHEN

KATASTER
BADEN-WURTTEMBERG Joull

Open Data Portale
in Kommunen

Kommunenforderungen des Landes:

- Personalstellenférderung
Datenmanagement

- Sachmittelférderuna:
ErschlieBung offener Mobilitatsdaten
(Regierungsprasidien BW)
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MobiData BW® stellt somit eine 6ffentliche Infra-
struktur im Hintergrund bereit, welche genutzt
werden kann, eigene Frontend-Systeme zu ent-
wickeln, innovative und vernetzte Mobilitats-
I6sungen zu entwickeln oder bestehende Aus-
kunftssysteme, wie z.B. die Fahrplan-Apps der
Verkehrsverbiinde multimodal zu erweitern.
Dariiber hinaus stellt MobiData BW® mehr als
eine reine Integrationsplattform dar. Das Team bei
der NVBW betreibt neben der technischen Bereit-
stellung ein aktives Partner- und Innovationsma-
nagement, um die Moglichkeiten der Digitalisie-
rung von klimafreundlicher Mobilitat landesweit
bekannter zu machen.

Die Plattform versteht sich dabei als dynamischer
Marktplatz, um die Nutzerinnen und Nutzer der
Anwendungen zu erhéhen und eine Skalierung der
jeweiligen Losungen zu ermoglichen.

Dies zeigt sich in einem zielgruppengerechten
Showroom auf der MobiData BW® Webseite.

In diesem sind verschiedenste digitale Mobili-
tatsinnovationen zu finden. Dies reicht von kom-
munalen Routinglosungen, Best-Practices zur
datenbasierten Stadtentwicklung bis hin zu Visua-
lisierungen von Mobilitdtsangeboten.

Dazu versteht sich MobiData BW® als Ort des
Lernens. Vor diesem Hintergrund stellt MobiData
BW® verschiedenste Informationen im Bereich
Mobilitatsdaten bereit. Darunter fallt dabei bei-
spielsweise ein themenspezifisches Glossar, Orien-
tierungshilfen fiir Kommunen oder die Bereitstel-
lung von wissenschaftlichen Beitragen.

DER OPEN DATA-GEDANKE — Open-Data Integrationsplattform

Dabei geht das Okosystem MobiData BW® tiber
reine Medieninhalte hinaus. Vielmehr ist MobiDa-
ta BW® zentrale Anlaufstelle fuir datengetriebene,
nachhaltige Mobilitat in Baden-Wirttemberg und
fordert somit den personlichen Austausch ver-
schiedenster Akteure.

So koordiniert und unterstitzt das Team hinter
der Open-Data Plattform das Netzwerk kommu-
naler Datenmanagerinnen und Datenmanager

im Rahmen der Forderung kommunaler Personal-
stellen flr nachhaltige Mobilitat des Ministeriums
fir Verkehr Baden-Wirttemberg. Erganzt wird dies
durch die Teilnahme und Initiierung verschiedens-
ter Vernetzungs- und Innovationsformate mit der
Einbindung verschiedenster Akteurskonstellatio-
nen. Dies meint die Férderung konkreter Datenan-
wendungen, in Formen kreativer Innovationswett-
bewerbe, wie in Form eines Hackathons, aber auch
die akteursiibergreifende Kommunikation (z.B.
MobiData BW® Barcamp). Auch die aktive Beglei-
tung und Initiierung von Forschungsarbeiten an
Hochschulen in Form von Kooperationen, Vortra-
gen oder Forderberatung zeigt dies. Auch speziell
Kommunen kénnen dabei von der Gesamtheit des
Okosystems Mobilitatsdaten profitieren, indem
sie vor Ort klimafreundliche Mobilitat in Form von
Pilotprojekten und Skalierung erlebbar machen.
Dies meint die Verzahnung mit Wirtschaft, Start-
Ups, Wissenschaft, aber auch die Hilfestellung im
Bereich kommunaler Férderungen.




MobiData BWP® in der Datenhierarchie

Datengetriebene Innovationen gehen tber Lan-
dergrenzen hinaus. Dies meint zum einen den
physischen Ort der digitalen Anwendungen, als
auch den Raum der Ideengenerierung (Hochschu-

len, Think-Tanks, Hackathons, Ideenwettbewerbe).

Daher sind Open-Data Plattformen nicht als ge-
schlossene Systeme der jeweiligen Gebietskorper-
schaften zu sehen, vielmehr ist eine breite Bereit-
stellung Uber die verschiedensten Ebenen hinweg
erstrebenswert.

Als bisher erste Initiative auf Landerebene zur Biin-
delung von Mobilitatsdaten, wird mit MobiData
BW® eine Verknlipfung kommunaler Daten mit
dem nationalen Zugangspunkt fiir Mobilitatsdaten
auf Bundesebene ermoglicht - der sogenannten
»Mobilithek“ (- Mobilithek.info - Die Mobilitats-
daten Plattform).
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MobiData BW® als ,Scharnier” fiir Kommunen im féderalen Gefiige der Mobilitatsdatenplattformen

Daraus ergibt sich durch MobiData BW® der un-
mittelbare Mehrwert fiir Kommunen, dass durch
die Einbindung der kommunalen Daten auf der
landeseigenen Mobilitatsdatenplattform, direkt
eine Weiterleitung (Harvesting) in Bundes- und
EU-Systeme gegeben wird. Hierdurch erfolgt eine
Hilfestellung bei der Umsetzung kommunaler
Datenlieferpflichten. Folglich ist es nicht nétig,

DER OPEN DATA-GEDANKE — MobiData BW® in der Datenhierarchie

dass Kommunen eigene lokal begrenzte Portale
bereitstellen und diese bilateral an hohere Ebenen
anbinden. Vielmehr agiert MobiData BW® hier als
technischer und rechtlicher Verknlipfungspunkt
mit Blick auf aktuelle Entwicklungen und Anforde-
rungen.
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SCHAFFUNG EINER
DATENGRUNDLAGE -
DIE DATENSAMMLUNG

Zahlreiche Daten, insbesondere Mobilitatsdaten,
liegen in kommunaler Zustandigkeit haufig nur
begrenzt bzw. nicht digitalisiert vor. Zu Beginn der
Umsetzung steht somit die Datensammlung. Die
Sammlung raumbezogener Daten wird in der Re-
gel in Form einer Kartierung durchgefiihrt. Dabei
ist die Kartierung als Form der Datensammlung
eine der dltesten geographischen Methoden und
stellt einen Ist-Zustand dar. Inhalte kdnnen bei-
spielsweise die gewerbliche Nutzung von Geschaf-
ten sowie strukturierende Elemente im offentli-
chen Raum wie Banke, Baume, StrafSenlaternen,
Verkehrsschilder etc. sein.

Die Qualitat der Daten entscheidet Gber das spa-
tere Produkt. Deshalb sollte bei der Durchfiihrung
der Datenerhebung ein besonderes Augenmerk
auf Qualitats- und Gutekriterien gelegt werden.
Diese sind:

~~ Vollstandigkeit
-~~~ Aktualitat
-~~~ Genauigkeit

~~ Auflosung.

Die Durchfuihrung einer Kartierung erfordert
gewisse Vorarbeiten, die sich vor allem auf die
Qualitat sowie den Umfang der Nacharbeit positiv
auswirken.

Informationen lassen sich in Form von Polygonen
(Flachen)-, Linien- oder Punkt-Geometrien darstel-
len. Bereits im Vorfeld der Datensammlung ist es
wichtig, die spatere Nutzung der Daten zu hinter-
fragen. Ist firr die spatere Darstellung der Parkfla-
chen im Stadtgebiet beispielsweise die Fldche (qm)
erforderlich, sollten Polygon Geometrien gewahlt
werden. Ist lediglich die Anzahl der Parkplatze im
Stadtgebiet relevant (Stiickzahl), reicht eine Dar-
stellung als Punkt aus. Des Weiteren sollte vorab
beachtet werden, ob weitere Klassifizierungen
durchgefiihrt werden sollen.

SCHAFFUNG EINER DATENGRUNDLAGE — DIE DATENSAMMLUNG

Soll zum Beispiel bei den Parkplatzen zusatzlich
nach Langsaufstellung und Queraufstellung unter-
schieden werden, so miissen diese Informationen
bei der Kartierung ebenso gesammelt und in den
Datensatz beim entsprechenden Parkplatz hinter-
legt werden.

Eine klare Abgrenzung des Erhebungsgebietes
spart unnotige Mehrarbeit. Bei grofReren Erhe-
bungsgebieten wie beispielsweise ganzen Stadtge-
bieten lohnt es sich, das Gesamtgebiet in einzelne
Kartierabschnitte zu unterteilen. Dabei sollte eher
auf einen raumlichen, weniger auf einen funktio-
nalen Zusammenhang geachtet werden. Hierfur
eigenen sich StralRen, es ist aber genau darauf zu
achten, welche StraRRenseite die Gebietsgrenze
darstellt.

Bei der Nutzung technischer Hilfsmittel fiir Auf-
nahmen im Zentimeter- oder Millimeter-Bereich,
ist eine Kalibrierung der Hilfsmittel zwingend
erforderlich. Vor allem in diesen Genauigkeitsbe-
reichen sollten Abweichungen auf Grund unzurei-
chender Kalibrierung vermieden werden. Dabei ist
auch die Frage zu klaren, wie mit Ungenauigkeiten,
beispielsweise in Form technischer Mangel, um-
gegangen werden soll. Gewisse Ungenauigkeiten
sind bei einer Kartierung unumganglich. Wichtig
bei der Beurteilung ist daher das zuvor gesetzte
Ziel, das mit der Datensammlung verfolgt werden
soll.

Die Datenerfassung umfasst folgende Schritte:
1. Begehung des Erhebungsgebietes

2. Aufnahme der Elemente (Polygon-, Punkt-,
Liniensignaturen) inklusive Klassifizierun-
gen

3. Uberarbeitung/ Verfeinerung des Daten-
bestands.
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Die Schritte 1 und 2 werden durch das Erhebungs-
personal vor Ort durchgefuihrt. Der Schritt 3 - die
Uberarbeitung/Verfeinerung des Datenbestands

- istim Nachgang durchzufiihren. Dabei sollten die
erhobenen Datensdtze vor dem Hintergrund der
spateren Anwendung Uberprift werden. Vor allem
die Zusammenfassung und Erganzung der beste-
henden Klassen ist zu prifen. Die Uberarbeitung
des Datenmaterials sollte allerdings grundsatzlich
mit einer Kopie des Originaldatensatzes (auch Roh-
daten) erfolgen.

Ist die Entscheidung im Vorfeld der Kartierung
auf die Erhebung der Parkplatze als Polygone
gefallen, im Nachgang zeigt sich allerdings, dass
eine Darstellung in Form von Punkten anschau-
licher ist, bieten Geoinformationssysteme zahl-
reiche Moglichkeiten, Geometrien zu andern, ohne
die entsprechenden Informationen zu verlieren.
Grundsatzlich lohnt es sich zunachst mehr Infor-
mationen zu sammeln und diese als Rohdaten zu
sichern. Fiir gezielte Auswertungen konnen die
Rohdaten jederzeit angepasst werden (vgl. hierzu
Beispieldatensatz im Anhang bzw. Downloadbe-
reich).

Heutzutage sollte die Datenerhebung in digitaler
Form durchgefiihrt werden. Die digitale Erfassung
von Geldndedaten ist im Gegensatz zur handi-

SCHAFFUNG EINERSDATENGRUNDLAGE — DIE DATENSAMMLUNG
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schen Erfassung effektiver und besonders im Be-
reich der Datenlibertragung weniger fehleranfallig
und flexibler. Ebenso konnen die Genauigkeit und
Auflésung durch die Nutzung digitaler Unterstit-
zung verbessert werden. All dies wirkt sich wiede-
rum positiv auf die Qualitat der Auswertung und
Anwendung aus.

Fur die Schaffung einer Datengrundlage, lassen
sich unterschiedliche Herangehensweisen ab-
leiten. Zum einen bieten Planungs- und Vermes-
sungsbliros die Datenerhebung (Kartierung, Be-
fragung, Zahlung) und das Geodatenmanagement
(Digitalisierung und Georeferenzierung, inhaltliche
und raumliche Analysen, Erstellung von Geodaten-
banken, Geoprocessing) als Dienstleistung an.

Die Beauftragung eines externen Dienstleisters
gewahrleistet in den meisten Fallen eine gewisse
Datenqualitat und -gute. In jedem Fall entlastet es
die Kommunen personell und organisatorisch un-
gemein. Dem gegenliber sind Dienstleistungen in
diesem Bereich auf Grund des Zeitaufwands in der
Regel als eher kostenintensiv anzusehen.

Ebenso kann eine Datenerhebung in Eigenregie
durchgefiihrt werden, wie das folgende Praxisbei-
spiel aus Neckarsulm zeigt.




Datensammlung mittels Open Source-

Quellen

Neben der Datenerhebung konnen fir die Schaf-
fung einer Datengrundlage auch Open Source
Daten genutzt werden.

Das bekannteste Beispiel fiir Open Source-Daten
ist OpenStreetMap (OSM). 2004 gegriindet, ist das
Ziel von OpenStreetMap, eine frei zugangliche Kar-
te zu schaffen und zur Verfuigung zu stellen. Die
Datensatze der OpenStreetMap konnen kostenfrei
eingesetzt und verarbeitet werden. Durch die Zu-
sammenarbeit der Nutzer entsteht eine freie Geo-
datenbank, die weltweit allen Akteuren zur Verfu-
gung steht. Die gesammelten Daten konnen zum
einen in Form von Rohdaten und zum anderen in

Form vorberechneter Kartenbilder genutzt werden.

OpenStreetMap ist ein communitybasiertes
Projekt. Die meisten Mitglieder beteiligen sich
durch das Sammeln von Daten (Mapping) und das
Programmieren.

Die OpenStreetMap-Datenbank wird als ,,Open
Database Licence (ODbL) 1.0“ verteilt, die einzel-
nen Objekte in der Datenbank stehen unter ,Data-

base Contents License (DbCL) 1.0“ Das heiRt, dass
jegliche Art der Nutzung von OSM-Daten, auch
gewerblich, zulassig ist, solange die Lizenzbedin-
gungen eingehalten werden.

Da es sich um ein communitygestutztes System
handelt, ist der Detaillierungsgrad der OSM-Daten
regional sehr unterschiedlich. Jeder potenzielle
Nutzer sollte sich vergewissern, ob die Gltekri-
terien der Anwendung entsprechen. Umso mehr
sollte die Pflege solcher frei zuganglichen Open
Data-Initiativen aktiv auch durch die kommunale
Hand unterstitzt werden.

Unabhangig von der Art und Weise der Datenerhe-
bung ist eine Nachbereitung der Daten zwingend
erforderlich. Gegebenenfalls mussen die Roh-
daten durch weitere Informationen (z.B. laufende
Nummern, Namen, Querverweis, Stand) erganzt
werden. Dabei ist auf eine einheitliche Schreibwei-
se und die Vermeidung von Umlauten zu achten
(OpenStreetMap, 2023).

Datensammlung mit Hilfe von Drittanbietern

Einige Automobilhersteller haben bereits erkannt,
dass sie mit ihren erhobenen Fahrzeugdaten einen
neuen Absatzmarkt generieren. Die Parksensorik,
die in den neueren Fahrzeugen serienmal3ig ver-
baut ist, misst die zur Verfligung stehenden Park-
platze und speichert deren Standorte. Ebenfalls
werden zur automatischen Einparkhilfe die Ab-
stande der Parkplatze gemessen und gespeichert.

Wenn also die Datensammlung nicht eigenstandig
durchgefiihrt werden soll bzw. kann, besteht die
Moglichkeit, derartige Datensatze bezogen auf die
jeweilige Kommune von den regionalen Automo-
bilherstellern zu erwerben.

SCHAFFUNG EINER DATENGRUNDLAGE — DIE DATENSAMMLUNG - Datensammlung
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PRAXISBEISPIEL NECKARSULM

Datenerhebung in Eigenregie

Um die Skalierbarkeit des Projektes MobiWert
sicherzustellen, wurde die Datenerhebung in
Eigenregie organisiert und durchgefiihrt. Fir einen
Zeitraum von funf Monaten kartierten 12 Aushilfs-
krafte das Stadtgebiet Neckarsulm. Als Tandems
wurden die Teams mit Vermessungsstaben und
Tablets beziehungsweise Smartphones ausgestat-
tet. Die Vermessungsstabe konnten inklusive der
entsprechenden Software/Applikation geliehen
werden. Die Kalibrierung erfolgte vor Ort durch die
Stadt Neckarsulm.

Den einzelnen Teams wurden Untersuchungsge-
biete und Kartierschlissel Gbergeben. Folgende

Daten wurden im Rahmen der Datensammlung

vermessen und digitalisiert:

~~ Sitzgelegenheiten

—~~ Fahrradabstellanlagen

~~ Milleimer/Hundebeutelstationen
—~~ Parkplatze im StralRenraum

—~~ Verkehrszeichen.

Insgesamt wurden 15.000 Einzelpunkte aufge-
nommen. Alle Daten wurden als Punk Geometrien
aufgenommen. Die Parkplatze im StraBenraum
wurden mit jeweils vier Einzelpunkten kartiert und
im Nachgang zu Polygonen zusammengefuhrt.
Ebenso wurde eine grundsatzliche Auswertung
nach 6ffentlichen und privaten Flachen durchge-
fuhrt.

Die Datenerhebung stellt einen Ist-Stand dar. Zur
Aktualisierung der Daten ist die Entwicklung eines
verwaltungsinternen Workflows erforderlich. Dazu
soll eine Kommunikationsform entwickelt werden,
sodass bei etwaigen Anderungen (bspw. Neubau
von Sitzgelegenheiten) die Meldung inklusive der

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM — Datenerhebung in Eigenregie

entsprechenden Eigenschaften, mindestens jedoch
der Koordinaten, an die GIS-Abteilung tbermittelt

wird. Uber diese zentrale Stelle kann so die Daten-

bank aktualisiert werden.

Folgende Erkenntnisse haben sich in der Praxis ge-
zeigt, die es bei der Durchfiihrung eines ahnlichen
Projektes zu beriicksichtigen gilt:

—~~ Die Organisation und Betreuung von 12 Aus-
hilfskraften hat sich als sehr zeitaufwandig
herausgestellt. Technische Schwierigkeiten
traten hingegen sehr selten auf.

~~ Aus Griinden der Ubersichtlichkeit sollten die
zu erhebenden Kategorien (Verkehrszeichen,
Fahrradbuigel und Parkplatze) nach Teams un-
terteilt werden, um die mehrfache Aufnahme
von Daten zu vermeiden. Die Erhebung aller
Daten innerhalb eines Gebietes hat teilweise
zu Uberschneidungen gefiihrt. Bei der paralle-
len Kartierung mehrerer Datensatze ist daher
die Unterteilung in Kartiergebiete sorgfaltig
vorzunehmen und zu kommunizieren.

Die Nachbereitung der Daten sollte zeit-

nah umgesetzt werden. Notizen helfen auch
langfristig den Uberblick bezuiglich moglicher
Unstimmigkeiten zu behalten, jedoch ist das
Erhebungspersonal gegebenenfalls nicht mehr
abrufbar. Ebenso hat die Datennachbereitung
erhebliche personelle Kapazitaten eingefor-
dert.
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VON DER KOMMUNALEN
EBENE AUF DIE LANDES-

PLATTFORM -

DIE DATENINTEGRATION

Datenverarbeitung

Die Nutzung und Verwaltung von Daten mit
raumlichem Bezug erfolgt unter der Nutzung von
Datenbanksystemen (DBS), deren wesentliche
Aufgabe die Speicherung und bedarfsgerechte
Darstellung von Datenmengen ist. Bedarfe konnen
durch Nutzer oder Anwendungsprogramme, wie
beispielsweise Geographische Informationssys-
teme (GIS), generiert werden. Datenbanksysteme
setzen sich aus zwei Bereichen zusammen: Daten-
bank(en) und Datenbankmanagementsystem
(DBMS).

Die eingesetzte Software und das Datenbankma-
nagementsystem (DBMS), legen das Datenbank-
modell fest und entscheiden liber die Funktionali-
tat des Systems. Die Datenbank an sich beschreibt
den Datenbestand, der von einem DBMS verwaltet
wird.

Im Allgemeinen wird zwischen rationalen und
objektrationalen Datenbanksystemen unterschie-
den. Rationale Datenbanken zeichnen sich durch
das Vorhandensein von Beziehungen zwischen
mehreren Tabellen aus. Die Tabellen sind somit
zweidimensional aufgebaut. Objektrelationale
Datenbanksysteme stellen eine Erweiterung von
relationalen Datenbanksystemen dar. Klassen und
Kategorien konnen beliebig erstellt und hinzuge-
flgt werden. Diese Erweiterung ist besonders fuir
komplexe Abfragemechanismen nitzlich.

Wichtig dabei ist, dass Datenbanksystem auf die
Anforderungen geographischer Daten auszulegen.
Raumliche Daten besitzen thematische Eigen-
schaften sowie raumliche Eigenschaften

(geometrische und topologische Informationen),
die es zu verarbeiten gilt (Brinkhoff, 2005).

Die Anforderungen an Datenbanksysteme gestal-
ten sich vielfaltig, wie die folgende Aufstellung
zeigt:

~~ Datenunabhangigkeit

~~ Effizienter Speicherzugriff

—~~ Paralleler Datenzugriff mehrerer Nutzer

—~~ Datenkonsistenz

~~ Gemeinsame Datenbasis

~~ Datenintegritat

—~~ Datensicherheit

~~ Wiederherstellungsverfahren

~~ Redundante Speicherung

Datenbanksysteme sind sowohl als Open Source-
Software aber auch als kommerzielle, so genannte
Closed Source-Software verfligbar. Heutzutage
stehen Open Source-Loésungen den kommerziellen
Software-Losungen in nichts nach. Vor dem Hinter-

grund der Skalierbarkeit werden Open Source-Da-
tenbanksysteme empfohlen. Beispiele hierfur sind:

~~ PostgreSQL
~~ MySQL
~~JTS

-~~~ GeoTools

~~ QOracle.
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Nicht zu unterschatzen ist die vorbereitende
Planung der Datenbank. Dabei ist es wichtig, die
Anforderungen an die Datenbank zu analysieren.
Welche Daten sollen gespeichert werden?

Wie sollen die Daten organisiert sein? In welchem
Format liegen die Daten vor? Das sind nur einige
zentrale Fragen, die im Vorfeld beantwortet wer-
den sollten (Brinkhoff, 2005).

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM

PostgreSQL

PostgreSQL ist eine relationale Datenbank, die

auf der Postgres-Version 4.2 basiert. pgAdmin,

als Open Source-Datenbank Managementsystem
(DBMS) wird dabei fiir die Erstellung und Adminis-
tration von PostgreSQL-Datenbanken verwendet.
Die Grol3e einer Datenbank ist unbegrenzt, ebenso
die Anzahl der Datensatze. Tabellen konnen eine
Grofe von bis zu 64 Terra-Byte erreichen. Die An-
zahl der Spalten ist auf 1.600, die Grof3e auf ein
Gigabyte begrenzt. PostgreSQL orientiert sich eng
am SQL-Standard und eine Vielzahl an Datentypen
und Operatoren wird unterstutzt. Ebenso konnen
eigene Datentypen entwickelt werden.

Die Vorteile von PostgreSQL sind der Wegfall der
Lizenzkosten, die freie Verwendung und Weiter-
entwicklung, zahlreiche Schnittstellen und Anpas-
sungsmoglichkeiten, die vor allem fur die Bereit-
stellung von Daten auf landes- und bundesweiten
Plattformen von Vorteil sind.

DMZ

Mapbender

Die PostgreSQL-Datenbank in Neckarsulm:

Die Stadt Neckarsulm unterhalt unterschiedliche
Datenbanken, die alle tiber PostgreSQL verwaltet
werden. So liegen bspw. Katasterdaten und Mobili-
tatsdaten in verschiedenen Datenbanken. Griinde
hierfiir sind zum einen die Uberschaubarkeit und
zum andern die Zugriffssicherheit, da beispielswei-
se Mobilitatsdaten extern abgerufen werden. Die
Datensatze sind mit individuellen Zugriffsrechten
versehen. Dies dient ebenfalls der Datensicherheit.

Die Stadt Neckarsulm unterscheidet bzgl. der Zu-
griffsrechte in

—~~ Viewer: Leserechte,
~~ User/Benutzer: zusitzlich Anderungsrechte,

—~~ Superuser: zusatzlich Loschrechte.

QGIS

ko

Ce

pgAdmin

=

Kataster-
datenbank

Datenbanksystems Stadt Neckarsulm

Mobilitats-
datenbank
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Datenaustausch

Flir Kommunen stellt MobiData BW® eine Mog- ger vor Ort einen Mehrwert daraus zu entwickeln.
lichkeit dar, vorhandene Mobilitatsdaten in zahl- Tabelle 1 konkretisiert, um welche Mobilitdtsdaten
reichen Auskunftssystemen und Anwendungen es sich dabei handeln kann.

sichtbar zu machen und furr Blirgerinnen und Buir-

Datenkategorie Typische Datenquelle/
Datenbereitstellende

Parkplitze Standorte und Echtzeitverfluigbarkei- [ GIS-System, CSV-Datei, Parkleit-
ten (aktuelle Belegungen), Sonder- system etc.
parkplatze

Parkhduser, Standorte und Echtzeitverfligbarkei- [ Parkleitsystem, Stadtwerke, Park-
P&R-Anlagen ten (aktuelle Belegungen), Sonder- hausgesellschaft, Parkhausbetrei-
parkplatze ber, etc.

Fahrradabstell- Standorte GIS-System, CSV-Datei, etc.
anlagen

B+R-Boxen, Standorte und Echtzeitverfiigbarkei- | Betreiber
Fahrradsammel- | ten (aktuelle Belegungen)

garagen

Verkehrszdhlun- | Standorte der Zahlstellen, Zahldaten | Verkehrsleitzentrale, Schnittstel-
gen (Radzahler, len von Zahlstellenbetreiber
Verkehrsleitsys-

tem)

Sharing-Fahr- Standorte von Stationen, Echtzeit- Betreiber, Stadtwerke
zeuge verfligbarkeiten von Fahrzeugen

Car-, Bike-, E-

Scooter-, Lasten-

rad-Sharing

E-Ladesaulen Standorte und Echtzeitverfligbar- Betreiber, Stadtwerke
keiten (aktuelle Belegungen), techni-
sche Merkmale

Welche kommunalen Mobilitatsdaten kénnen auf MobiData BW® veréffentlicht und nutzbar gemacht werden?

Diese Daten stehen damit allen Ideen und An- bundauskiinfte, MaaS-Apps, digitale Karten oder
wendungen bereit und ermoglichen somit eine datengetriebene Infrastrukturplanung.
geblindelte Einbindung in samtliche weitere Ver-
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Wie kommen kommunale Mobilitdtsdaten auf die Datenplattform von MobiData BW®?
Je nach GroRe der Kommune eignen sich unterschiedliche Formen der Datenlbertragung.

Kommune A Grolstadt

Kommune B Kleine / mittelgroRe Stadt

Kommune C Kleine Gemeinde

Kommune A: GroRstadt

Grol3stadte mit eigener Datenbank kdnnen direkt
an MobiData BW® angebunden werden. Dabei
werden Daten aus der eigenen stadtischen Platt-
form Uber automatisiertes, maschinenlesbares
Verlinken an MobiData BW® ubertragen.

MobiData BW® bietet groReren Stadte Unter-
stitzung hinsichtlich Musterdatenlieferungsver-
tragen, Beratung zu Lizenzen, Standardisierung
von Datenformaten, Anpassung von Schnittstellen
sowie Harvesting von kommunalen Datensatzen
und Bundelung auf MobiData BW®.

Kommune B: Kleine / mittelgroRe Stadt

Das hier beschriebene Praxisbeispiel Neckarsulm
zeigt, wie die individuelle Anbindung von Daten
kleinerer bis mittlerer Kommunen erfolgen kann.

Kommune C: Kleine Gemeinde

Insbesondere im Mobilitatsmanagement kleinerer
Kommunen bietet sich mittels des Einsatzes von
Daten ein enormes Potential (letzte Meile, On-De-
mand, Sharing). Allerdings scheitert dies haufig an
den nicht vorhandenen Ressourcen innerhalb der
Kommunalverwaltungen.

eigene Datenplattform

grundlegendes Datenmanage-

ment / GIS-Abteilung

keinerlei Ressourcen im Bereich
Datenmanagement

Daher versteht sich MobiData BW® auch als
»Open-Data-Portal as a Service“. Damit soll ein
niederschwelliges Angebot geschaffen werden,
um auch Datenschatze kleinerer Verwaltungsein-
heiten in das landesweite System zu integrieren
und dort fur die Nutzung in der Gemeinde oder
dem Landkreis selbst, aber auch in regionalen oder
landesweiten Anwendungen nutzbar zu machen.

Davon profitieren einerseits Wirtschaft und For-
schung als auch die Kommunen und Zivilgesell-
schaft selbst. Neben ersten Beratungsleistungen,
dem Kennenlernen und Naherbringen des The-
menkomplexes Mobilitatsdaten, deren Erfassung,
Verwaltung und den Mehrwerten kiinftiger Ver-
offentlichungen, kann das Team Mobilitatsdaten
& Innovationen auch webbasierte Erfassungstools
zur Verfugung stellen, mit denen Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter kleinerer Kommunen die Daten
vor Ort erfassen konnen. Es soll den Kommunen
so mit einfachen Mitteln und geringem Aufwand
ermoglicht werden, ihre Daten zu verdffentlichen,
uber MobiData BW® zu teilen und in der Folge
auch mit diesen Werkzeugen zu pflegen. Insbeson-
dere die niederschwellige Einbindung von gangi-
gen Datenformaten in das multimodale Daten-
paket, wie CSV-Dateien, ist dabei insbesondere

fir kleinere/mittelgrofe Kommunen von groRRer
Bedeutung.
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PRAXISBEISPIEL NECKARSULM

Datenaustausch mittels JSON-Skript

Im Rahmen des Projektes MobiWert wurde ein individueller Weg der Datenanbindung gewahlt.

Datensatz

Statische Daten mit Mo-
bilitatsbezug (Parkplatze,
Fahrradbligel)

Echtzeit-Daten mit Mo-
bilitatsbezug (Abfahrt-
monitor Stadtbusse, Park
Sensorik, Fahrradboxen,
E-Scooter)

Sonstige Echtzeit-Daten
(LSA, Hochwasser, Baustel-
leninfo)

Statische Daten ohne Mo-

bilitatsbezug (Sitzgelegen-
heiten, Miilleimer)

Datenhoheit

Stadt Neckarsulm

Dienstleister

Dienstleister

Stadt Neckarsulm

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM — Datenaustausch mittels JSON

Datenempfinger

MobiData BW®

MobiData BW®

Aktuell:
raumobil GmbH

Zukiinftig: Mobili-
tatszentrale BW

Kommunales
Open Data Portal

Ausgabemethode

CSV/JSON Skript
(PostgreSQL
Neckarsulm —
MobiData BW®)

TRIAS-API (OPNV)
und gebiindeltes
multimodales
Datenpaket

Aktuelle: Pull-
Meldungen beim
Starten der App

Zukiinftig: multi-
modale geblindelte
Datenpakete, BEMa$S




ENTWICKLUNG EINER MULTI-
MODALEN UND DIGITALEN
MOBILITATSPLATTFORM

Durch die Sichtbarmachung von Mobilitatsange-
boten und die transparente Kommunikation der
Alternativen, kann und soll der Mobilitatswandel
unterstutzt werden. Im Zeitalter der fortschreiten-
den Digitalisierung ist vor allem die Zurverfuigung-
stellung der Angebote in digitaler Form erforder-
lich. Der Zugriff Uber jedes Endgerat von jedem
beliebigen Standort soll das Ziel sein.

Eine multimodale und digitale Mobilitatsplatt-
form zur Kommunikation des Angebotes ist im
Rahmen des Projektes MobiWert die Losung. Dabei
soll in einem ersten Schritt die Kommunikation
des vorhandenen Angebotes im Fokus stehen. Mit
der Weiterentwicklung konnen auch Bezahl- und
Buchungssysteme erganzt werden.

— Smart
Mobility Map

Zahlreiche Losungen in diesem Bereich sind vor-
handen. Bei der Entscheidung konnen beispiels-
weise die folgenden Auswahlkriterien helfen:

-~~~ Funktionale Abdeckung

-~~~ Weiterentwicklungs- und Optimierungsmog-
lichkeiten

~~ Anbieterleistung
~~ Konditionen
~~ Datensicherheit

-~~~ Look & Feel.
Sowohl aus dem Bereich der Open-Source-Loésun-

gen als auch dem kommerziellen Bereich finden
sich zahlreiche Losungen.

Multi- und intermodale Mobilitatsplattform basierend auf Open-Source
Software, individuell konfigurierbar mit regionalen Angeboten und POls

sowie optionale Anbindung an Buchungs-Apps.

— stadtnavi
Herrenberg

multimodale Webplattform zur Bundelung von Mobilitatsangeboten fur
die Navigation (auf Basis von Digitransit, ein Freies/Open-Source-Soft-

ware-Projekt aus der Region Helsinki)

—> OpenBike

Open-Source-Software fiir ein (Fahrzeug-)Verleihsystem am Beispiel eines

Bikesharingsystems (basiert ebenfalls auf Digitransit)

—> cargorocket

— route:able

—> GOAT

Radinfrastruktur und Routing fiir Lastenrader (Android-Beta-App)

App speziell fir Menschen mit erweiterten Mobilitatsanforderungen, um
diese eigenstandig mobil zu machen (noch nicht veroffentlicht)

Interaktives Planungstool fur die Erstellung von Erreichbarkeitsanalysen

fiir den FuR-, Radverkehr, OPNV und MIV sowie die Stadt- und Quartiers-

planung.

ENTWICKLUNG EINER MULTIMODALEN UND DIGITALEN MOBILITATSPLATTFORM
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https://www.raumobil.com/mobilitaetsplattform
https://www.raumobil.com/mobilitaetsplattform
https://stadtnavi.de
https://stadtnavi.de
https://www.ulm.de/leben-in-ulm/digitale-stadt/meldungen/openbike
https://cargorocket.de
https://www.mobidata-bw.de/pages/barrierefreies-routing-fur-menschen-mit-mobilitatseinschrankungen-route-able
https://www.mobidata-bw.de/pages/walkie

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM

Smart Mobility Map

Herausforderungen und Lésungen fiir eine
nachhaltige Mobilitat

Zur Erreichung der Klimaziele gilt es immense
Treibhaus-Emissionen im Bereich Mobilitat einzu-
sparen, insbesondere im motorisierten Individual-
verkehr (MIV). Ebenso stark ist der Ruf nach einer
Neugestaltung der Lebensraume in Stadten und
dem Umland. Dies funktioniert nur tiber eine Mo-
bilitatswende. Die Auto-zentrierte Stadtplanung
der Vergangenheit ist mittlerweile tiberholt. Bur-
gerinnen und Biirger fordern weniger Larm, Abga-
se, Staus und mehr Nutzraum. Gleichzeitig besteht
eine hohere und differenziertere Mobilitatsnach-
frage durch die demografische Entwicklung.

Durch den Einsatz neuer, benutzerfreundlicher
Technologien und innovativer Mobilitatskonzepte,
eroffnen sich Moglichkeiten fir Kommunen fir
eine effizientere und umweltschonendere Ver-
kehrsgestaltung. Eine Schliisselrolle spielen hierbei
Echtzeitdaten sowie die Planung und Buchung von
intermodalen Reiseketten fiir eine nahtlose Mo-
bilitat. Langfristig soll dies zu einer nachhaltigen
Veranderung des Mobilitatsverhaltens der Bevol-
kerung fiihren.

Die smap Mobilitdtsplattform
Die von der = raumobil GmbH entwickelte Smart-

Mobility-Map (smap) ist eine nachhaltige digitale
Mobilitatsplattform, die verschiedene Anforderun-

gen an Mobilitat und technische Voraussetzungen
gleichermalen erfiillt. Diese Kartenanwendung
beinhaltet initial bereits ein Routing vieler Ver-
kehrsmittel, wie Deutsche Bahn, Fernbus, OPNV,
Auto, Mitfahren, Fahrrad- und FuBweg und kann
jederzeit um weitere lokale Verkehrsmittel, Sha-
ring-Angebote sowie Points of Interest (POls)
erweitert werden. Die smap basiert auf Open Data
und kann als Web-Widget ohne technisches Know-
How oder Programmieraufwand in beliebige Web-
seiten eingebunden werden.

Eine Besonderheit der Plattform ist die individuelle
Konfigurierbarkeit. So haben Stadte und Kommu-
nen die Moglichkeit, ihre eigenen POIs wie Halte-
stellen, Parkhauser, Baustellen, Sehenswiirdigkei-
ten sowie die gesamte Mobilitat des Standortes
auf einer Karte sichtbar und damit fiir alle Blrge-
rinnen und Biirger verfligbar machen.

Daruber hinaus zeichnet sich die smap durch die
Flexibilitat und Erweiterbarkeit ihrer Funktionen
aus. So kann die Anwendung von der intermodalen
Fahrplan- und Kostenauskunft, CO2-Rechner, Live-
Positionen von Bahnen und Bussen, bis hin zur
smap-App mit Buchung und Bezahlung verschie-
dener Verkehrsanbieter alle Dienste einzeln oder
gebiuindelt anbieten. Dank dieser Skalierbarkeit
kann die Plattform nach und nach mit den Anfor-
derungen des Kunden wachsen.

GNP

lhre POIs
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Zur Forderung der Mobilitatswende gehort neben
einer funktional erweiterbaren Plattform auch ein
datenbasiertes Mobilitatskonzept mit der Méglich-
keit zur Analyse des Nutzerverhaltens (Data Analy-
tics). Das Einspeisen von anonymisierten Weg- und
Standortdaten ermoglicht somit auch Einblicke in
Vorgange wie FuBgangerstrome und Verkehrskno-
tenpunkte. Dadurch konnen Staus und Unfallrisi-
ken vermindert, sowie bedarfsgerechte Angebote
und individuelle Empfehlungen erstellt werden.

& reimes

— Haltestellen

)

Scooter

Parken

Nur wenn Mobilitat fiir die Nutzenden einfach, be-
quem, individuell und nachhaltig organisierbar ist,
stellt es eine echte Alternative zum eigenen Pkw
dar.

Die smap Mobilitatsplattformen sind bereits viel-
fach erprobt und wurden als Web-Widgets, Apps
und grol¥formatig auf Terminals fur Stadte, Unter-
nehmen und Veranstaltungen umgesetzt.

Samtliche Mobilitats- und Freizeitangebote fiir Neckarsulm kénnen lbersichtlich in der smap dargestellt werden — durch attraktive Verbin-

dungsoptionen wird nachhaltige Mobilitat gefordert!

€ Neckarsulm Mitte

Hecharsuim

Zusatzlich wurde die smap fiir Neckarsulm als App fiir iOS und Android weiterentwickelt. Durch das Navigationsmenu der App lassen sich so

relevante Informationen noch tbersichtlicher darstellen.

Wie lauft die Erstellung einer smap Mobilitats-
plattform ab?

1. Schritt: Anforderungen und Datencheck

—~~ Vorgesprach zur Erfassung der Zielsetzung und
Anforderungen

~~ Festlegung der Inhalte und Datencheck

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM — Smart Mobility Map

2. Schritt: Anlegen der Plattform

-~~~ Umsetzung der smap mit den gewunschten
Daten im Corporate Design des Kunden

—~~ Datenimport (POls und Mobilitatsdaten)

3. Schritt: Integration in Webseite

—~~ Auslieferung des Widget-Codes zur Einbin-
dung in den Webauftritt
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Betriebsmodelle

Grundsatzlich konnen hinsichtlich des Betriebs von
Mobilitats-Apps vier Typen unterschieden werden:

—~~ Verkehrsunternehmen
~~ Kommunalverwaltung
~~ Stadtwerke

~~ Zweckgemeinschaften

Welches Modell fur die jeweilige Front-End Losung
am geeignetsten erscheint, muss individuell be-
urteilt werden. Grundsatzlich lassen sich fir jedes
Betriebsmodell Vor- und Nachteile ableiten.

Verkehrsunternehmen

Mobilitats-Apps sind etablierter Bestandteil im
Selbstverstandnis service-orientierter Verkehrs-
unternehmen. Bereits existierende Verbiinde
ermoglichen interkommunale Synergien und
Ressourcenpooling. Zudem ist die Datenhoheit fur
OPNV-Angebote sowie die Vertriebshoheit fiir das
Ticketing gegeben.

Aufgrund befiirchteter Wettbewerbsnachteile
erachten Verkehrsverblinde Open Source Losun-
gen eher als unattraktiv. So werden meist Insel-
I6sungen ohne (regionale) Skalierungsperspektive
gewahlt. Inhaltlich erfolgt oftmals eine Beschran-
kung auf Dienstleistungen im Bereich Verkehr/
Mobilitat wodurch eine weiterfiihrende Datennut-
zung fir die Verkehrsplanung uninteressant ist.

Kommunalverwaltung

Da Kommunen kein kommerzielles Interesse ver-
folgen, sind Open Source Lésungen moglich. Enga-
gement in diesem Bereich zeigt sichtbares Engage-
ment fiir Digitalisierung und nachhaltige Mobilitat
der Kommune. Das eigenstandige Engagement
schafft einen Kompetenzaufbau in der Kommune
und ermdglicht die Entwicklung spezifischer Funk-
tionalitaten. Zudem kénnen die Daten hausintern
fir die Verkehrsplanung genutzt werden.

Neben diesen Vorteilen erzeugt der Betrieb der
App inklusive der Einbindung externer

Mobilitatsanbieter kontinuierliche Aufwande.
Zudem existieren die verantwortlichen Stellen
haufig nicht bzw. missen neu geschaffen werden.
Auch die Datenhoheit liegt haufig bei externen
Anbietern. Auf Grund der beschrankten Reichweite
innerhalb der Gemeindegrenzen, gestaltet sich die
Produktplatzierung uber Gemeindegrenzen hinaus
herausfordernd.

Stadtwerke

Mobilitats-Apps konnen als ,,One-Stop-Shop*

fir Informationsservices zu Angeboten der 6f-
fentlichen Daseinsvorsorge gesehen werden. Die
Rechtsform als Unternehmen ermoglicht flexiblere
Kooperations- und Finanzierungsmoglichkeiten
abseits kommunaler Eitelkeiten. Oftmals ergeben
sich auf Grund des Dienstleistungsangebotes Syn-
ergien hinsichtlich bereits vorhandener Daten- und
Digitalkompetenzen.

Dem entgegenzusetzen sind die variierenden
Handlungsfelder der Stadtwerke je nach Region,
wodurch der Fokus auf Mobilitat oftmals als nicht
passend betrachtet wird. Potenziell ergibt sich eine
hohe Komplexitat durch Integration verschiedener
Funktionen und entsprechender Daten. Die meist
als Insellosung betriebenen Apps zeigen kaum bis
keine (regionale) Skalierungsperspektiven.

Zweckgemeinschaften

Als AGR konnen Geschaftsziele und -zwecke
eigenstandig festgelegt werden. Zudem setzen
Zweckgemeinschaften sichtbares Engagement und
Formalisierung zukunftsfahiger interkommunaler
Zusammenarbeit. Weiterhin ergeben sich Syn-
ergiepotenziale in Bereichen technischer Entwick-
lungen, Vertragsschlussen und Beschaffungen.

Hohe Abstimmungsbedarfe konnen jedoch zu
Mehraufwanden und Verzogerungen fuhren.
Neben der aufwandigen Griindung kdnnen kom-
plexes Controlling und Stakeholder Management
bspw. in der Finanzierung Entwicklungen hem-
men.
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UMSETZUNG DER USE CASES

Seit einigen Jahren gewinnt neben der Schaffung
von Infrastrukturlésungen (OPNV- und Radwege-
ausbau) die Kommunikation des vorhandenen
Angebots an Bedeutung. Anwendungsbeispiele
fir digitale Mobilitatslosungen sind vielfach zu
finden.

Die richtige Wahl schafft nicht nur zusatzliche
Akzeptanz bei Nutzern und Anwendern, ebenso
konnen wichtige Erfahrungen gesammelt und Wis-
sen aufgebaut werden. Bei der Wahl der Use Cases
sollte es nicht darum gehen, der Sache wegen,
neue Anwendungen einzufiihren. Die Wahl sollte
auf grollitmoglichem Mehrwert, Akzeptanz und
Kosten-Nutzen-Verhaltnis liegen.

Doch wie kdnnen passende Use Cases identifiziert
werden? Das Fraunhofer IAO hat sich dieser Frage
im Rahmen des Projektes Kl-Toolbox fur Versor-
gungsunternehmen gewidmet und einen struktu-
rierten Ansatz entwickelt.

1. Eingrenzung moglicher Anwendungsfelder
bzw. Bereiche fiir den Einsatz neuer Use Cases

2. Ganzheitliche und zusammenfassende Ideen-
sammlung aus technologischer,
problem- oder datenorientierter Perspektive

UMSETZUNG DER USE CASES

3. Beschreibung, Bewertung und Priorisierung
der Ideen

4. Detaillierung der ausgewahlten Use Cases mit
Zielvorgaben, Ressourcen und Akteuren

Um die notige Akzeptanz zu schaffen, lohnt es sich
so friih wie moglich relevante interne und externe
Akteure in den Prozess einzubinden (Fraunhofer
IAO 2022).

Im Folgenden sollen beispielhaft Use-Cases auf-
gezeigt werden. Nicht jedes Anwendungsbeispiel
ist fiir jede Raumkorperschaft passend. Daher wird
bei den folgenden Use Cases nach den geltenden
Raumkategorien nach Definition des Landesent-
wicklungsplan (LEP) unterschieden:

-~~~ Verdichtungsraume
-~~~ Randzonen um die Verdichtungsraume

-~~~ Landlicher Raum mit den Teilkategorien Ver-
dichtungsbereiche im Landlichen Raum und
Landlicher Raum im engeren Sinne.

Raumkategorien Baden-Wirttemberg

Landlicher Raum im engeren Sinne
- Randzonen um die Verdichtungsraume
- Verdichtungsbereiche im Landlichen Raum
- Verdichtungsraume



Verdichtungsraume

Die Verdichtungsraume sind als Wohn-, Produkti-
ons- und Dienstleistungsschwerpunkte mit hoch-
wertigem Infrastruktur- und Arbeitsplatzangebot
zu sichern und so weiterzuentwickeln, dass sie ihre
ubergeordneten Funktionen fiir die wirtschaftli-
che, kulturelle und soziale Entwicklung des Landes
erfullen und als leistungsfahige Wirtschaftsstand-
orte im internationalen Wettbewerb bestehen
konnen. Ein ausreichendes Angebot an attraktiven
Gewerbe- und Dienstleistungsstandorten ist be-
reitzuhalten, insbesondere fiir Betriebe und Ein-
richtungen, die auf die Standortbedingungen und
Fihlungsvorteile der Verdichtungsraume angewie-
sen sind und zur Vermehrung wettbewerbsfahiger
Arbeitsplatze und héherwertiger Dienstleistungen
beitragen konnen. In den Verdichtungsraumen

ist auf eine geordnete und ressourcenschonende
Siedlungsentwicklung, eine umwelt- und gesund-
heitsvertragliche Bewaltigung des hohen Verkehrs-
aufkommens und eine Verminderung verdich-
tungs- und verkehrsbedingter Umweltbelastungen
und Standortbeeintrachtigungen hinzuwirken.

Das Gesamtverkehrsnetz ist im Rahmen von
integrierten Verkehrskonzepten funktions- und
umweltgerecht auszubauen. Durch ein erweitertes
Verkehrsangebot und den weiteren Ausbau der
Infrastruktur soll der 6ffentliche Personennahver-
kehr einen maéglichst hohen Anteil am motorisier-
ten Verkehr tibernehmen. Das StraBennetz ist so
zu verbessern, dass eine ausreichend leistungs-
fahige Grundausstattung gewahrleistet wird. Der
nicht motorisierte Verkehr ist durch Ausweitung
und Aufwertung des Rad- und FuBwegenetzes zu
starken. Beim Ausbau eines engmaschigen lber-
ortlichen Radwegenetzes sind die Verdichtungs-
kerne einzubeziehen und die Eignung fiir den
wohnortnahen Freizeitverkehr zu berticksichtigen.

Randzonen um die Verdichtungsraume
Die Randzonen um die Verdichtungsraume sind

so zu entwickeln, dass eine Zersiedlung der Land-
schaft und Beeintrachtigungen der Wohn- und

UMSETZUNG DER USE CASES

Umweltqualitat vermieden, Freiraume und Frei-
raumfunktionen gesichert, Entlastungsaufgaben
fur Verdichtungsraume wahrgenommen und
Entwicklungsimpulse in den Landlichen Raum ver-
mittelt werden.

Die Siedlungsentwicklung soll sich an den Ent-
wicklungsachsen orientieren und in Siedlungs-
bereichen und Siedlungsschwerpunkten mit guter
Anbindung an den o6ffentlichen Nahverkehr und
leistungsfahigem Anschluss an das tberortliche
Strallennetz konzentriert werden.

Landlicher Raum

Der Landliche Raum ist als Lebens- und Wirt-
schaftsraum mit eigenstandiger Bedeutung zu
starken und so weiterzuentwickeln, dass sich seine
Teilraume funktional erganzen und seine land-
schaftliche Vielfalt und kulturelle Eigenart bewahrt
bleiben. Glinstige Wohnstandortbedingungen
sollen gesichert und Ressourcen schonend genutzt
sowie ausreichende und attraktive Arbeitsplatz-,
Bildungs- und Versorgungsangebote wohnortnah
bereitgestellt werden. Grol¥flachige Freiraume mit
bedeutsamen 6kologischen Funktionen sind zu er-
halten. Grundlage dafiir sind eine flachendecken-
de, leistungsfahige, ordnungsgemaf und nach-
haltig wirtschaftende Landwirtschaft sowie eine
nachhaltig betriebene, naturnahe Forstwirtschaft.
Die fir die Versorgung der Bevélkerung notwendi-
ge Infrastruktur ist zu erhalten oder auszubauen.
Eine bedarfsgerechte Ausstattung mit 6ffentlichen
und privaten Einrichtungen ist auch bei schwa-
cherer Auslastung anzustreben. Die Standortvo-
raussetzungen fir die weitere Entwicklung von
Industrie, Gewerbe und Dienstleistungen sollen
durch geeignete Flachenangebote, angemessene
Verkehrs- und Kommunikationsverbindungen und
einen bedarfsgerechten Ausbau der sonstigen Inf-
rastruktur verbessert werden. In Gebieten, die fiir
die Nah-, Ferien- und Kurerholung geeignet sind,
soll der Tourismus insbesondere durch entspre-
chende Infrastrukturangebote geférdert werden.
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Aus der kommunalen Praxis kdnnen im Bereich Mobilitat nach Raumkategorien folgende Use-Cases

unterschieden werden:

Verdichtungsraume

Randzonen um
Verdichtungsraume

Landlicher Raum

Bikesharing, Carsharing, Echtzeit-Daten OPNV, E-Scooter,
E-Ladesaulen, Fahrradabstellanlagen, Fahrradladestationen, Parkplatze

Gooe | Jwwer

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM

Use Cases im Uberblick

Use Case 1: Hochwassermeldungen

In Neckarsulm werden regelmalig nach Hoch-
wasserfall StralRen in Neckarnahe gesperrt. Ins-
besondere die Wehrbriicke und Briickenstral3e als
einzige und einspurige Neckarquerung fur alle
Arten von Fahrzeugen auf Neckarsulmer Gemar-
kung ist hiervon betroffen. Die Sperrung erfolgt ab
Erreichen eines bestimmten Neckarpegels. Durch
die vorzeitige Meldung von Hochwassergefahr

soll zusatzliches Verkehrsaufkommen vermieden
werden.

Use Case 2: Ereignismanagement

Durch die Kommunikation von Einschrankungen
im StraRenverkehr in der digitalen Stadtkarte,

soll ebenfalls zusatzliches Verkehrsaufkommen
reduziert werden. Als Ereignisse werden alle Arten
von Baustellen, Veranstaltungen oder Hochwasser
gewertet, die Einfluss auf den Verkehr nehmen.
Langfristig soll das vom Land Baden-Wirttemberg
angebotene Baustellen- und Ereignismanage-
mentsystem (kurz BEMaS) angebunden werden.
Das System soll den Kommunen kostenlos zur Ver-
fligung gestellt werden.

In der Praxis wurden Use Case 1 und 2 zusammen-
gefasst.

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM — Use Cases im Uberblick

Use Case 3: Erfassung von Echtzeit-Daten im
Stadtbus

Mithilfe einer Softwareanpassung wurde eine
Echtzeit-Daten Erfassung der Busse und Echtzeit-
Auskunft sowie die Verarbeitung der Daten um-
gesetzt. Zudem konnte lber die Softwarelésung
ein geregelter Umgang mit Storfallen sowie die
Anschlusssicherung digital aufgebaut werden.
Neben der Darstellung der Daten auf der multi-
modalen Mobilitatsplattform werden die digitalen
Fahrgastanzeiger im Stadtgebiet bespielt.

Use Case 4: Parkraumsensorik

Um den Parksuchverkehr weitestgehend zu redu-
zieren, werden die stadtischen Parkhauser und
Tiefgaragen mit Sensorik ausgestattet. Mittels
Einfahrt- und Einzelplatzdetektion kann der Fiill-
stand der Parkhauser und Tiefgaragen dargestellt
werden. Ebenso kann Auskunft Gber die Verfligbar-
keit von Sonderparkstanden (bspw. Familienpark-
platze, E-Lade-Parkpldtze) gegeben werden.

Use Case 5: Storungsmeldungen Lichtsignalanla-
gen

Die Storungsmeldungen der Lichtsignalanlagen im
Stadtgebiet Neckarsulm wurden in der Vergangen-
heit analog abgewickelt. Dadurch entstanden er-
hebliche Einschrankungen im Stralenverkehr, die
vor allem den Verkehrsfluss betrafen. Um diesen
Einschrankungen fruhzeitig entgegenzuwirken,
wurde der Workflow der Stérungsmeldungen
digitalisiert.
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— Hochwassermeldungen

Planung und Steuerung

Im Bereich der Wehrbriicke in Neckarsulm kommt
es haufig zu StraBensperrungen durch Hochwas-
ser, die aktuell in keinerlei Systemen systematisch
erfasst und weitergegeben werden. Es sollte
untersucht werden, inwieweit eine automatisiert
erzeugte Meldung abgegeben werden kann, um
auf eine Sperrung hinzuweisen.

Datenintegration

Ansatzpunkt war zundchst eine Schnittstellen-
anbindung an die Neckar-Soll-Pegel-Stande liber
das System FLIWAS (Flut-Informations- und Warn-
system), um auf eine Hochwassersperrung hinzu-
weisen.

Eine Anbindung an FLIWAS hatte jedoch zu Unge-
nauigkeiten in der Meldung einer StraRensperrung
geflihrt, da es zwischen dem Erreichen des Soll-
Melde-Pegels des Hochwassers fuir eine StralRen-
sperrung und einer tatsachlichen veranlassten

— Ereignismanagement

Planung und Steuerung

Zielsetzung fur das Projekt MobiWert war es, mog-

lichst alle Baustellen und sonstige Ereignisse inner-
halb des Gemeindegebietes zu erheben und auf der
stadtischen Mobilitatsapp smap bereitzustellen.

Datenintegration

Durch die Gemarkung der Stadt Neckarsulm verlau-
fen neben den Gemeindestral3en auch Kreis- und
LandesstralRen sowie die Bundesstral3e B27. Um
moglichst alle Baustellen und sonstigen StraRener-
eignisse (Sperrungen aufgrund von StraBenfesten,
Hochwassersituationen u.s.w.) darzustellen, sollte
eine moglichst einheitliche Datenbasis gefunden
werden.

Softwarebasierter Ansatz

Fir die Baustellen im Rahmen des Stadtgebietes
wurde zunachst der Weg uiber einen softwareba-

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM — Use Case Hochwasser | Ereignismanagement

StralBensperrung zu einem zeitlichen Versatz
kommen kann, der die Verlasslichkeit der Meldung
fur die Verkehrsteilnehmer in Frage stellen konnte.
Deswegen wird auf die Weiterverfolgung dieses
Ansatzpunktes verzichtet.

Aus diesem Grund sollte nur ein System in Frage
kommen, in dem die tatsachlichen Stral3ensper-
rungen durch Hochwasser ausgegeben werden.

Die Darstellung von Hochwassersituationen
konnen nach Angaben des Verkehrsministeriums
ebenfalls in dem fiir Kommunen kostenlosen Sys-
tem BEMaS erfasst werden.

sierten Ansatz untersucht. Im Rahmen der Bearbei-
tung der verkehrsrechtlichen Anordnung der
StraBenverkehrsbehdrde, sollten die zugrundelie-
genden Baustellendaten in einer Software fur die
Erstellung einer verkehrsrechtlichen.

Anordnung erfasst und danach tber eine Schnitt-
stelle auf der Plattform MobiData BW bereitgestellt
werden. Da die Stadt Neckarsulm fur die Erstellung
von verkehrsrechtlichen Anordnungen noch keine
spezifische Software im Einsatz hat, wurde zu-
nachst die Anschaffung einer derartigen Software
gepruft. Aufgrund fehlenden Personalressourcen
und aus Kostengriinden wurde der Ansatz verwor-
fen.

Plattformbasierter Ansatz
Aktuell werden die Baustellen auf Landes- und Bun-

desstraRRen liber die webbasierte Plattform BIS 2
erfasst und tber = Verkehrsinfo BW veroffentlicht.
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Die Plattform BIS 2 wurde im Herbst 2023 vom
Land Baden-Wiirttemberg in eine neue Plattform
uberfuhrt, dem sog. Baustellen- und Ereignis-
managementsystem (BEMaS). Hier sollen kiinftig
neben Bundes- und Landesstral3en auch Kreisen
und Kommunen die Méglichkeit geboten werden,
Baustellen in einem einheitlichen Standard und
auf einer gemeinsamen Plattform zu erfassen.
Das Programm kann mit weiteren Anwendungen
verknlipft werden, wie zum Beispiel einem Ver-
kehrszeichenkataster oder einer Software zur
Unfallschadensregulierung. Die gesamte Anwen-
dung steht Stadten, Kommunen und Verbands-
gemeinden Baden-Wirttembergs kostenfrei zu
Verfugung.

Datenintegration

Die erfassten Daten werden kiinftig tiber die
Datenplattform Mobi-Data BW per Schnittstelle
bereitgestellt, sodass die Daten fiir Kartensysteme,
Navigationssysteme im Sinne des Open-Data-Prin-
zipes bereitgestellt werden kénnen. Die Kosten

fur diese Schnittstelle werden folglich vom Land
getragen und auch weiterentwickelt.

Die neu entwickelte Plattform BEMaS steht den
Kommunen ab Herbst 2023 kostenlos zur Verfii-
gung. Baustellen von Bundes- und Landesstral3en

—> Echtzeit Daten OPNV

Planung und Steuerung

Die Planung und Steuerung fur die Erhebung von
Echtzeitdaten des OPNV ist ein komplexer Prozess,
der eine enge Zusammenarbeit verschiedener
Stakeholder erfordert. Im Fallbeispiel Neckarsulm
waren Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbiinde,
Technologieanbieter und libergeordnete Behorden
beteiligt.

Die definierte Zielsetzung war, die Echtzeitdaten
des OPNV moglichst exakt in smap darzustellen.

Datenerfassung

Die Quelldaten sind die Fahrzeugpositionstele-
gramme (GPS-Telegramme) der Fahrzeuge des
lokalen Busbetreibers. Mithilfe dieser Telegramme
werden eindeutige GPS-Koordinaten,
Liniennummern und auch Fahrtkennungen wie

sollen tiber BEMaS verpflichtend erfasst werden.
Fiir Kreise und Kommunen ist aktuell eine freiwilli-
ge Nutzung vorgesehen.

Datennutzung

Der gesamte Ablauf von der Antragstellung bis zu
den verkehrsrechtlichen Anordnungen —fiir Unter-
nehmen, Verwaltungen, Burgerinnen und Burger
—erfolgt digital liber das Service-Portal des Landes.
Die Antragsprifung und der Bescheid erfolgen
vollstandig digital.

Ableitung Transferwissen andere Kommunen

Aufgrund der Skalierbarkeit und der kostenlosen
Nutzung fir Kommunen, bietet die Landesplatt-
form BEMas ein vielversprechendes Angebot mit
einheitlichen Standards an.

Je mehr Daten von den Behorden bereitgestellt
werden, desto mehr stehen diese als verlassliche
Datenquelle fiir etwaige Auskunftssysteme auch
fur eine geordnete Verkehrslenkung auf allen Stra-
Ben in Baden-Wirttemberg zur Verfligung.

z.B. die Fahrtnummer an ein Hintergrundsystem
gesendet. Die GPS-Daten entsprechen den Ist-
Daten. Parallel dazu werden aus dem Fahrplan-
programm die Soll-Daten Uber so genannte X10-
Dateien tibernommen.

Die Verarbeitung der Daten aus beiden Quellen
erfolgt in einem Hintergrundsystem. Mittels eines
Prognosemoduls bestehend aus Analysetechniken
und Algorithmen, erfolgt die Berechnung der vor-
aussichtlichen Ankunftszeit der Fahrzeuge. Hierzu
werden aktuelle Informationen zu Verkehrsstaus,
Fahrzeugpositionen und Fahrgastauslastung be-
rucksichtigt.

Das Prognosemodul erzeugt Prognosedaten im
Austauschformat (VDV454) welches zur Integra-
tion der Daten erforderlich ist.

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM — Ereignismanagement | Use Case Echtzeit Daten OPNV
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Datenintegration und Datennutzung

Die Prognosedaten (VDV454) aus dem Hinter-
grundsystem werden an die Gibergeordnete Daten-
drehscheibe der NVBW weitergeleitet.

Um diese Echtzeitprognosedaten in der Mobili-
tatsapp visuell als ,fahrende Busse“ darzustellen
greift, smap die Daten der proprietaren Schnitt-
stellenblindelung aus der Vis-Feed-Schnittstelle
und der TRIAS-API im Datenformat VDV453 ab.

Parallel erhalten die vorhandenen digitalen Fahr-
gastinformationssysteme an den Haltestellen
ebenfalls Echtzeitdaten aus dem Hintergrundsys-
tem.

Daten-

GPS-Telegramme
quellen

Verkehrs-
status

‘

Daten-
verarbeitung

+

Echtzeit-
Daten

Daten-
integration

Digitale
Fahrgastinformation
Haltestelle

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM — Use Case Echtzeit Daten OPNV

[Fahrscheindrucker]

Ableitung Transferwissen andere Kommunen

Wichtig ist zunachst die Klarung der Zielsetzung,
die Festlegung der Stakeholder sowie die Art der
Datenquelle. Danach ergeben sich die weiteren
Schritte.

Aus Griinden der Standardisierung und vor dem
Hintergrund des Open-Data-Gedankens, wird die
Integration der Daten auf der Datendrehscheibe
NVBW (TRIAS-API VDV 431-2) auf - efa-BW emp-
fohlen.

Zudem ist der Datenschutz zu beachten. Neben
der sicheren Ubertragung und Verarbeitung darf
keinerlei anderer Nutzen aus den Daten gezogen
werden.

Fahrplandaten/x10 Dateien)
[Fahrplanprogramm]

Fahrzeug-
positionen

Fahrgast-
auslastung

\ v

Prognosemodul

¥

VDV454
Daten

Datendrehscheibe
NVBW

¢

VDV453
Daten

Smart Mobility Map
Neckarsulm

X~ 35


http://www.efa-BW.de/

— Verfugbarkeit Parkplatze

Planung und Steuerung

Um unnotige Parksuchverkehre vor allem im
Bereich der Innenstadt zu vermeiden, sollte der
Fullstand der Parkhauser und Tiefgaragen in der
Innenstadt liber die smap bereitgestellt werden.
Zudem sollen Sonderparkstande wie beispiels-
weise Familienparkplatze oder E-Ladeparkplatze
gesondert ausgewiesen werden.

Datenerfassung

Die Daten sollen den Nutzern in Echtzeit zur Ver-
fligung gestellt werden. Grundsatzlich sind die
folgenden unterschiedlichen Techniken zur Daten-
erfassung moglich:

-~~~ Induktionsschleife im Boden:
Durch die Erfassung Uber eine Induktions-
schleife im Boden, kann eine Genauigkeit von
etwas mehr als 90% erreicht werden. Aller-
dings ist eine handische Nachkontrolle etwa
einmal pro Woche erforderlich, um fortlaufen-
de Fehlzahlungen zu vermeiden.

—~~ Ultraschall- bzw. Radarsensor:
Die Erfassung mittels Ultraschalls und Radar
erreicht ebenfalls eine Genauigkeit von ca. 90
% und erfordert die wochentliche handische

Nachkontrolle.

~~ Schrankenkontakt:
Sind in den Parkhausern und Tiefgaragen
bereits Schranken installiert, kann die Ver-
fugbarkeit von Parkplatzen auch tber einen
Schrankenkontakt abgebildet werden. Es ist
jedoch nicht moglich, gezielte Informationen
zu Sonderparkstanden zu geben, da lediglich
die Zahl der Ein- und Ausfahrten ermittelt und
verarbeitet wird.

—~~~ Einzelplatzdetektion:
Die Einzelplatzdetektion erfolgt mittels
Sensors an der Decke oder dem Boden und
ist daher auch fur offene Parkplatze geeignet.
Zudem kann durch LED-Lampen in rot und
grin die Verfuigbarkeit direkt im Parkhaus an-
gezeigt werden. Dies eignet sich besonders fuir
grol3e Parkhauser.
Einzelplatzdetektion liefert die hochste Ge-
nauigkeit und es ist keine handische Nachkon-
trolle erforderlich. Zudem kénnen Sonderpark-
stande abgebildet werden.




BURGERBETEILIGUNG

Es bestehen viele verschiedene Definitionen des
Begriffs der Burgerbeteiligung (Paust, 2016). Breit
gefasst, ist Burgerbeteiligung ,jede Form der
Einbeziehung von Biirgerinnen und Burgern in
politische Entscheidungsprozesse” (Beteiligungs-
kompass.org, 2021). Biirgerbeteiligung wird oft sy-
nonym mit den Begriffen Partizipation und Mitwir-
kung verwendet. Eine trennscharfe Abgrenzung ist
hierbei schwer moglich, wird allerdings teilweise
je nach der Intensitat der Einbeziehung vorgenom-
men. Dabei stellt die Beteiligung eine schwachere,
informationsbasierte Form dar, wahrend Mitwir-
kung und Partizipation eine intensivere Form der
Entscheidungsteilhabe beschreiben (Meyn, 2021).

Weiterhin bestehen verschiedene Modelle, die
den Grad der Biirgerbeteiligung beschreiben. Die
Grundlage dazu stellt die ,Partizipationsleiter”
von Arnstein (1969) dar, in dieser definiert er acht
Stufen der Burgerbeteiligung, die in die Bereiche
»keine Beteiligung®, ,Scheinbeteiligung“ und
»Blrgermacht“ eingeteilt werden kénnen. Neuere
Modelle beschranken sich auf weniger Stufen, wie
beispielsweise das Spektrum von Wouters et al.

(2007).

1. Informieren
2. Konsultieren
Einbeziehen

Kollaborieren

AR Sl

Ermachtigen

Zur Planung und Umsetzung eines Beteiligungs-
verfahrens sollte die Intensitat der Beteiligung
geklart sein, um passende Methoden auswahlen
zu konnen (Nanz & Fritsche, 2012).

Es kann auBerdem zwischen der formellen und
der informellen Birgerbeteiligung unterschieden
werden. Erstere umfasst gesetzlich vorgeschriebe-
ne Verfahren wie Wahlen, Blirgerentscheide und
Burgerbegehren, wahrend zweitere nicht gesetz-
lich geregelte 6ffentliche Dialoge wie Runde Tische
und Arbeits- oder Planungsgruppen umfasst
(Grinwald et al., 2015; Paust, 2016; Stadtetag
Baden-Wiirttemberg, 2012)

Aus Sicht der Verwaltung und Politik ist Biirger-

BURGERBETEILIGUNG

beteiligung wichtig, da durch die Einbindung der
Blrgerinnen und Blrger die Akzeptanz von politi-
schen Entscheidungen erh6ht werden kann. Auch
konnen mehrere und diversere Perspektiven mog-
licherweise bessere Losungsansatze fur komplexe
Herausforderungen hervorbringen. Neben diesem
Nutzen ist Burgerbeteiligung auch ein wichtiges
und logisches Instrument, um die Qualitat der,

das Gemeinwohl betreffenden, Entscheidungen
durch die Einbeziehung genau jener Burgerinnen
und Blrger abzusichern. Diese Absicherung schafft
gegenseitiges Vertrauen, fordert die Identifikation
der Blrgerinnen und Burger mit ihrer Stadt und
starkt das Engagement und das politische Inter-
esse. Aus Sicht der Burgerinnen und Blirger zeigt
Burgerbeteiligung Transparenz und Wertschatzung
und gibt ihnen das Gefuhl, mitentscheiden sowie
einen Einfluss ausiiben zu kénnen (Hellmann,
2017; Stadtetag Baden-Wiirttemberg, 2012).

Der richtige Zeitpunkt der Burgerbeteiligung ist
ein haufig diskutiertes Thema. Ziel sollte es sein,
die Burgerinnen und Blrger moglichst friih ein-
zubeziehen, wenn der Handlungsspielraum grof3
ist und sie so die Entscheidungen noch beeinflus-
sen konnen. Daher sollte frihzeitig das Interesse
geweckt werden. Gleichzeitig sollte ein erster
Entwurf zur Verfugung stehen, da sonst eine
Grundlage zur Diskussion fehlt und die Motiva-
tion geringer ausfallt, sich mit Eventualitaten

zu beschdftigen (Griinwald et al., 2015). Dieser
Sachverhalt wird auch als ,,Beteiligungsparado-
xon“ bezeichnet: Zu Beginn eines Projektes ist das
Beteiligungsinteresse der Burgerinnen und Blirger
gering, die Moglichkeiten der Einflussnahme aller-
dings noch hoch. Im Laufe des Prozesses nehmen
diese Moglichkeiten ab, da Entscheidungen bereits
getroffen wurden, wahrend das Interesse und En-
gagement der Blirgerinnen und Blirger in der Regel
zunimmt (Hirschner, 2017).

Fur spatere Veranstaltungen sollte der Grad der
Beteiligung je nach Planungs- und Entscheidungs-
fortschritt abgewogen und die Formate daran an-
gepasst werden. Grundsatzlich sollte wahrend des
gesamten Planungs- und Entscheidungsprozesses
informiert werden (Griinwald et al., 2015).
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Nicht erst seit der Covid-19-Pandemie werden
online- und internetgestutzte Burgerbeteiligungs-
formate, sogenannte E-Partizipation, vermehrt
eingesetzt. Diese bieten diverse Vorteile, wie eine
niedrigere Zugangsschwelle aufgrund der wegfal-
lenden raumlichen und zeitlichen Einschrankun-
gen einer Prasenzveranstaltung, eine schnellere
und direktere MeinungsauBerung sowie eine gro-
Rere Heterogenitat der Teilnehmenden und deren

Meinungen, da sich in diesem Rahmen méoglicher-
weise mehr Personen trauen, ihren Standpunkt

zu aulern. Auf der anderen Seite bergen sie auch
Nachteile, hier sind vorrangig Hemmungen oder
fehlende technische Kompetenzen oder Méglich-
keiten zu nennen, die ungleichmaRig in der Be-
volkerung und Uber Altersklassen hinweg verteilt
sind (Nanz & Fritsche, 2012). Trotz dieser Nachteile
uberwiegen oft die Vorteile.

PRAXISBEISPIEL NECKARSULM

Burgerbeteiligung

Wahrend des gesamten Projektzeitraums wurden
Burgerinnen und Burger, aber auch Unternehmen,
Vereine und Organisationen aktiv eingebunden.
Dadurch konnte vermieden werden, eine weitere
App oder Stadtkarte zu entwickeln, die die Bedarfe
der Nutzerinnen und Nutzer nicht abbilden kann.

Bereits mit Fertigstellung der Basisversion der
Stadtkarte fand im Februar 2021 der erste Blirger-
workshop statt. Die Veranstaltung wurde tber

das Seminarprogramm der Volkshochschule, die
ortliche Zeitung und mit Hilfe von Direktansprache
(beispielsweise an den ortlichen Schulen) be-
worben. Pandemiebedingt wurde der Workshop
digital veranstaltet. Die anfangliche Sorge, dass
das digitale Format hinderlich sein konnte, er-
wies sich als unbegriindet. Durch die einfache und
unkomplizierte Teilnahme von zu Hause konnten
Burgerinnen und Burger beteiligt werden, die man
nicht zu einem Prasenzworkshop hatte motivieren
konnen.

Ziel des ersten Burgerworkshops war es, anhand
unterschiedlicher Nutzungsgruppen (mit Hilfe von
Personas) mogliche Inhalte und Bedarfe der smap
bzw. App herauszuarbeiten. Die Anregungen und
Ideen, die sich aus dem Workshop ergeben haben,
sind in die Projektplanung eingeflossen. Einige
Anregungen konnten bereits zum Launch der App
umgesetzt werden z.B. aktuelle Preise an Tankstel-
len.

BURGERBETEILIGUNG | PRAXISBEISPIEL NECKARSULM — Biirgerbeteiligung

Nachdem die smap ausgiebig getestet werden
konnte, fand im April 2023 ein zweiter Buirger-
workshop statt. Aufgrund der positiven Erfahrun-
gen der Universitat Stuttgart mit digitalen Blrger-
beteiligungsformaten und der positiven Resonanz
auf den ersten Workshop, wurde auch der zweite
Burgerworkshop digital durchgefiihrt. Wie beim
ersten Workshop konnten durch das digitale For-
mat, Burgerinnen und Burger erreicht werden, die
an einem Prasenzworkshop nicht teilgenommen
hatten.

Im zweiten Workshop wurde die smap aus Sicht
der Nutzerinnen und Nutzer evaluiert und be-
wertet. Analysiert wurde die Nutzungshaufigkeit,
die Nutzungsgelegenheiten wie auch Griinde,
warum die smap nicht genutzt wird. AulRerdem
wurden die bereits implementierten Funktionen
und Inhalte der smap bewertet und die, bei einer
Weiterentwicklung, gewtinschten Funktionen und
Inhalte erarbeitet.

Neben den Online-Workshops hatten die Biirger-
innen und Burger beim Tag der offenen Tiir der
Stadtverwaltung vor Ort die Gelegenheit, sich tber
die smap zu informieren und sich aktiv an der Wei-
terentwicklung der smap zu beteiligen.

o~

38



FAZIT UND AUSBLICK —
MOBILITATSDATEN IN DER

PRAXIS

Eine nachhaltige Mobilitat ist fir die Erreichung
der (inter-)nationalen Klimaschutzziele unum-
ganglich. Der Verkehrssektor nimmt einen erheb-
lichen Anteil an den klimaschadlichen Emissionen
ein. Deshalb wird die Verlagerung des motorisier-
ten Individualverkehrs auf nachhaltige Mobilitats-
formen und die Dekarbonisierung des Verkehrs-
sektors —weg von fossilen, hin zu klimaneutralen
Kraftstoffen auch durch den nationalen Klima-
schutzplan gefordert.

Um die Verkehrsmengen zu reduzieren, ist zum
einen notig, die entsprechende Infrastruktur aus-
zubauen. Radwege und Radabstellanlagen zahlen
ebenso wie ein bedarfsgerechter und barrierefreier
OPNV zu dieser erforderlichen Infrastruktur.

Zum anderen ist es ebenso erforderlich, Mobili-
tatsarten miteinander zu verknuipfen. Multimo-
dale und intermodale Mobilitat gewinnt in der
heutigen Gesellschaft zunehmend an Bedeutung.
Mobilitatsdaten sind furr diese Vernetzung unum-
ganglich.

Da Mobilitat weder an einer Gemarkungsgrenze
beginnt noch endet, ist der Zugang zu Daten und
deren Nutzung auch lber die Gemeindegrenzen
hinaus unumganglich. Mobilitat dient der Daseins-
vorsorge und Kommunen als Mobilitatsdienstleis-
ter konnen im Rahmen lhrer Datenhoheit liber die
Verwendung und Nutzung der Daten entscheiden.

Mittels offener Daten kdnnen multimodale und
Gemeinde-lbergreifende Mobilitatslésungen
aufgezeigt werden, die eine echte Alternative zum
eigenen Pkw darstellen. Vor dem Hintergrund der
zunehmenden Klimakrise und dem damit verbun-
den Handlungsruck auch im Sektor Mobilitat, ist
eine Forcierung liberregionaler Zusammenarbeit
dringend erforderlich.

FAZIT UND AUSBLICK — MOBILITATSDATEN IN DER PRAXIS

Es haben sich innerhalb der drei Jahre Projektlauf-
zeit jedoch auch Grenzen aufgezeigt, die in diesem
Zusammenhang nochmals an die Offentlichkeit,
das kommunale Umfeld, die Mobilitatswirtschaft
und Politik adressiert werden sollen:

1. Uberregionale Losungen, abseits vom kommu-
nalen Kirchturmdenken sind fiir die Mobilitats-
wende unumganglich.

2. Die Schaffung landesweiter Open Data Infra-
struktur erleichtert den Einstieg vor allem fir
kleinere Kommunen.

3. Landesweite Workflows sollten auch fur kleine
Kommunen machbar gestaltet und auf zusatz-
liche Biirokratie so weit wie moglich verzichtet
werden.

4. Die Sammlung und Nutzung von Mobilitats-
daten ist mit Ausgaben hinsichtlich Sach- und
Personalkosten verbunden und erfordert daher
unkomplizierte Férderungs- und Unterstit-
zungsmoglichkeiten auf Landes- und Bundes-
ebene.

Projekte wie MobiWert konnen dabei unterstut-
zen, Daten zu sammeln, zu digitalisieren und tiber-
regional zu nutzen. Sie leisten somit einen echten
Mehrwert zur Mobilitatswende und sollten daher
mit Hilfe dieses Handlungsleitfadens viele Nach-
ahmer finden.
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Downloads und weitere Infos fiir Kommunen

-> Ubersicht Datenlizenzen Open Data

- Datenhoheit, Mustertext fiir Ausschreibungen

—-> Flussdiagramm Datenhoheit

—> Datensatze zum Download

- Muster-Vertrag Dateniiberlassung/Datasharing

—> Rohdatensatz und entsprechende Bearbeitung
- Produktblatt smap
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ANLAGE

Anlage

Mobilitatsdaten, Kategorien und Attribute zur Anbindung an MobiData BW®

KATEGORIE | DATENTYP

PARKEN

Parkplatze

Parkhauser

Pendlerpark-
platze

ATTRIBUTE

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Type, Kapazitat, Anzahl
Behindertenparkpladtze, Anzahl Behindertenparkplatze, An-
zahl Frauenparkplatze, Preisinformation, Link-URL-Betreiber,
URL-Buchung, Hohenbeschrankung, Breitenbeschrankung,
Gewichtsbeschrankung, sonstige Beschrankungen, Einfahrts-
adresse, Einfahrtskoordinate, Ausfahrtsadresse, Ausfahrtskoor-
dinate, Frauenparkplatze, Uberwachung, Adresse barrierefreier
Zugang, Koordinate barrierefreier Zugang, Adresse Zugang/
Ausgang Haltestelle, Koordinate Zugang/Ausgang Haltestelle,
Offnungszeiten

Dynamisch: Statisch + Verfiigbare Parkplatze, Status (open/
closed/nodata)

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Kapazitat, Anzahl Behinder-
tenparkplatze, Anzahl Behindertenparkplatze, Anzahl Frauen-
parkplatze, Preisinformation, Link-URL-Betreiber, URL-Buchung,
Hohenbeschrankung, Breitenbeschrankung, Gewichtsbe-
schrankung, Einfahrtsadresse, Einfahrtskoordinate, Ausfahrts-
adresse, Ausfahrtskoordinate, Frauenparkplitze, Uberwa-
chung, Adresse barrierefreier Zugang, Koordinate barrierefreier
Zugang, Adresse Zugang/Ausgang Haltestelle, Koordinate
Zugang/Ausgang Haltestelle, Offnungszeiten

Dynamisch: Statisch + Verfligbare Parkplatze

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Kapazitat, Anzahl Behinder-
tenparkplatze, Anzahl Behindertenparkplatze, Anzahl Frauen-
parkplatze, Preisinformation, Link-URL-Betreiber, URL-Buchung,
Hohenbeschrankung, Breitenbeschrankung, Gewichtsbe-
schrankung, Einfahrtsadresse, Einfahrtskoordinate, Ausfahrts-
adresse, Ausfahrtskoordinate, Frauenparkplitze, Uberwa-
chung, Adresse barrierefreier Zugang, Koordinate barrierefreier
Zugang, Adresse Zugang/Ausgang Haltestelle, Koordinate
Zugang/Ausgang Haltestelle, Offnungszeiten

Dynamisch: Statisch + Verfligbare Parkplatze

$_tatisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Kapazitat, Preisinformation,
Uberdachung, Liegeradgeeignet, Lastenrad geeignet, Radan-
hangergeeignet, Schloss notwendig?, Radservice etc.

Dynamisch: Statisch + Verfligbare Fahrradabstellplatze

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Kapazitat, Anzahl Behinder-
tenparkplatze, Anzahl Behindertenparkplatze, Anzahl Frauen-
parkplatze, Preisinformation, Link-URL-Betreiber, URL-Buchung,
Hohenbeschrankung, Breitenbeschrankung, Gewichtsbe-
schrankung, Einfahrtsadresse, Einfahrtskoordinate, Ausfahrts-
adresse, Ausfahrtskoordinate, Frauenparkplitze, Uberwa-
chung, Adresse barrierefreier Zugang, Koordinate barrierefreier
Zugang, Adresse Zugang/Ausgang Haltestelle, Koordinate
Zugang/Ausgang Haltestelle, Offnungszeiten

Dynamisch: Statisch + Verfligbare Stellplatze

FORM DER DATENLIEFERUNG

statisch: CSV / JSON

dynamisch: gebiindeltes multimoda-
les Datenpaket

statisch: CSV / JSON

dynamisch: gebiindeltes multimoda-
les Datenpaket

statisch: CSV /JSON

dynamisch: gebiindeltes multimo-
dales

statisch: CSV / JSON

dynamisch: gebiindeltes multimoda-
les Datenpaket

statisch: CSV / JSON

dynamisch: geblindeltes multimoda-
les Datenpaket
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KATEGORIE | DATENTYP

Fahrrad-
abstellplatze

PARKEN

Mobilstatio-
nen

Sharing-
station (Car,
Bike, Roller,
eScooter)

Flex Sharing
(Car, Bike,
Roller, eScoo-
ter)

FLEXIBLE
MOBILI-
TATS-
ANGEBOTE

Taxistande

Mitfahr-
bankle

Ladesaulen

Pedelec-
Ladestatio-
nen

Haltestellen
(EFABW, Fern-
bus, Touristi-
sche Linien,
Shuttles,
Biirgerbus
Linientaxi,
Ride-Sharing,
Rufbus etc.)

ov

MELDUN-
GEN

ATTRIBUTE

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Kapazitat, Preisinforma-
tion, Uberdachung, Liegeradgeeignet, Lastenrad geeignet,
Radanhangergeeignet, Schloss notwendig?, Radservice etc.

Dynamisch: Statisch + Verfiigbare Fahrradabstellplatze

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Kapazitit, etc.

Dynamisch: Statisch + Verfiigbare Mobilitatsangebote

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Kapazitit, etc.

Dynamisch: Statisch + Anzahl verfiigbarer Sharing Vehicle

amisch: Statisch + Titel, Vehicle Details, LAT/LONG zu ver-
aren Sharing Vehicle

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG
Dynamisch: Statisch + Verfiigbarkeit von Fahrzeugen, Sitzplat-
ze je Fahrzeug, Kindersitz je Fahrzeug, Sonderausstattung

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Uberdachung

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Provider, Anzahl Ladeplat-
ze, etc.

Dynamisch: Statisch + Zustand, Belegungsgrad

Statisch: Titel, Adresse, LAT/LONG, Provider, Anzahl Ladeplat-
ze, etc.

Dynamisch: Statisch + Zustand, Belegungsgrad

Statisch: Haltestellenname, Adresse, LAT/LONG, Telefon-
nummer, Betreiber, Ruffrist, Tarif, Zuschldage, App, Webseite,
barrierefrei

Dynamisch: Statisch + Abfahrten inkl. Verspatungszeiten,
evtl. Prognose zur Wartezeit (Ridesharing, Rufbus)

Dynamisch: Baustellen, Sperrungen, etc.; Titel, Beschreibung,
Adresse, LAT/LONG, Giiltigkeit

Dynamisch: Ausfalle, Baustellen, etc.; Titel, Beschreibung,
Adresse, LAT/LONG, Gltigkeit

FORM DER DATENLIEFERUNG

statisch: CSV / JSON

dynamisch: gebiindeltes multimo-
dales Datenpaket

statisch: CSV / JSON

dynamisch: gebiindeltes multimo-
dales Datenpaket

statisch: CSV /JSON

dynamisch: gebiindeltes multimo-
dales Datenpaket

dynamisch: gebiindeltes multimo-
dales Datenpaket

statisch: CSV / JSON

statisch: CSV / JSON

statisch: CSV / JSON

dynamisch: gebiindeltes multimo-
dales Datenpaket

statisch: CSV / JSON

dynamisch: gebiindeltes multimo-
dales Datenpaket

statisch: CSV / JSON

dynamisch: gebiindeltes multimo-
dales Datenpaket/ TRIAS API

dynamisch: gebiindeltes multimo-
dales Datenpaket

dynamisch: gebiindeltes multimo-
dales Datenpaket
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