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1 Einleitung

Die Verwaltungen der Kommunen sind Dienstleister fur den Birger. Ihre Aufgabe ist u.a. der
Aufbau und die Erhaltung einer zum Leben der Birger notwendigen Infrastruktur. Zur Infra-
struktur gehoéren z. B. ein StralRennetz, sowie Versorgungs- und Entsorgungseinrichtungen.

Fir eine wirtschaftliche und effektive Verkehrs- und Siedlungspolitik sind Informationen tber
vorhandene Stralden, Leitungen, Gebaude, Parkplatze usw. eine unverzichtbare Grundlage,
und zwar nicht nur in Form von Statistiken und Tabellen, sondern auch mit Informationen
Uber die Lage eines Objektes, dessen Relation zu anderen Objekten oder die Lange und den
geometrischen Verlauf einer Stral3e.

In vielen Verwaltungen werden die flr die verschiedenen Dienste jeweils notwendigen Infor-
mationen (Lage und Adressen von Objekten oder Straleninformationen) individuell in jeweils
eigenen Strukturen erstellt und in eigenen Systemen, Dateien oder Karteikasten verwaltet.
Da viele dieser Informationen unserem StralRennetz zugeordnet sind (z. B. Unfalldaten, Zu-
standsdaten, Leitungen, usw.), gibt es in einer Gemeinde oftmals eine Vielzahl von Stralen-
dokumentationen mit den unterschiedlichsten Ordnungsmerkmalen. Ordnungsmerkmale
kénnen z. B. der Strallenname in Verbindung mit einer Hausnummer oder eine Stralden-
nummer mit einer LAngenangabe sein. Man nennt das auch ein Ordnungssystem.

Diese Dokumentationen werden in den jeweiligen Amtern individuell gemaf ihren Ordnungs-
systemen fortgeschrieben. Ein amteribergreifender Informationsaustausch ist dadurch nicht
oder nur unvollstdndig mdglich, zudem gibt es eine Unsicherheit flir den Nutzer dieser Daten
(z. B. den Verkehrsplaner), weil er das zugrunde liegende System der Datenaufnahme (Ord-
nungssystem) nicht kennt bzw. sich mit mehreren Ordnungssystemen befassen muss.

Hier setzt der OKSTRA kommunal an. Er definiert ein einheitliches, standardisiertes Ord-
nungssystem flir kommunale Strallendaten und erméglicht damit die Spezifikation standardi-
sierter Schnittstellen. Auf dieser Grundlage kénnen vorhandene Fachinformationssysteme
besser miteinander kommunizieren, weil die von ihnen verwendeten Stralendaten Uber
standardisierte Schnittstellen ausgetauscht werden kdnnen. Ferner werden Uber die stan-
dardisierte Spezifikation verteilte, kooperative Architekturmodelle wie z. B. SOA (Service
Oriented Architectures) angeregt und unterstitzt. Damit kdnnen zukunftig Prozesse elektro-
nisch unterstitzt werden, die bisher manuell erledigt werden, weil kein integrierter Zugriff auf
die bendtigten Informationen existiert.

Die Zielsetzung des OKSTRA kommunal ist nicht der Ersatz etablierter Fachinformationssys-
teme. Er ist auch nicht primar als Strukturmodell fir neue Fachinformationssysteme oder
Datenbanken gedacht. Sein Schwerpunkt liegt vielmehr auf der Verbesserung der Kommuni-
kationsmaoglichkeiten bestehender Systeme und damit auf einer erleichterten Einbettung die-
ser Systeme in eine integrierte IT-Infrastruktur. Dies schliel3t aber keinesfalls aus, dass ein-
zelne Kommunen neue Straleninformationsbanken nach dem OKSTRA kommunal-Modell
aufbauen kdnnen, wenn sie dies wollen.

Unter betrieblichen Gesichtspunkten ist der OKSTRA kommunal besonders fir den Daten-
austausch zwischen verschiedenen Anwendungen bzw. zwischen verschiedenen Zustan-
digkeiten interessant. Durch erweiterte Méglichkeiten zum Datenaustausch eréffnet sich die
Chance, die Datenpflege flr einzelne Bereiche zu zentralisieren. Damit verringert sich der
Aufwand bei der Fortfihrung, und die frei werdenden Ressourcen kénnen u. a. dazu genutzt
werden, die Aktualitat der Daten zu steigern.

Der OKSTRA kommunal kann auch im Rahmen von serviceorientierten Architekturen
sinnvoll eingesetzt werden: Basierend auf den einzelnen Fachinformationssystemen kénnen
Services eingerichtet werden, die auf Anfrage bestimmte Daten des jeweiligen Systems zur
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Verfligung stellen. Aufgrund der durch den OKSTRA kommunal gegebenen standardisierten
Spezifikation strallenbezogener Daten kénnen die Uber die einzelnen Services erhaltenen
Daten leicht integriert werden. Damit ware es z. B. méglich, ein Informationssystem einzu-
richten, das seine Daten aus verschiedenen Services bezieht und entweder intern — fir die
verschiedenen Amter und Fachbereiche einer Kommune - oder extern - fiir jeden interessier-
ten Blrger — zur Verfligung stellt. Mogliche Inhalte eines solchen Systems waren neben den
Bestandsdaten beispielsweise Informationen Uber Ereignisse temporarer Natur wie etwa
Baumalnahmen, Veranstaltungen oder Verkehrsstérungen. Es ware auch mdglich, solche
Services in ein Workflow-Managementsystem zu integrieren, mit dem die in einer Kommune
ablaufenden Prozesse (z. B. die Erteilung von Genehmigungen) effizienter gestaltet werden
kdénnen.

Da zwischen den verschiedenen Kommunen erhebliche Unterschiede sowohl hinsichtlich
ihrer Besiedlungsstruktur und (verkehrs-)technischen Infrastruktur als auch hinsichtlich der
Organisationsstruktur und der IT-technischen Voraussetzungen in der kommunalen Verwal-
tung existieren, kann (und will) das Vorhaben keine konkrete Anleitung fir den Aufbau eines
kommunalen Straleninformationssystems sein. Vielmehr sollen allgemeine Grundlagen flr
die Haltung von stralienbezogenen Daten im kommunalen Umfeld herausgearbeitet und die
Maoglichkeiten beleuchtet werden, die sich durch den Einsatz des OKSTRA kommunal im
Hinblick auf einen effizienten Umgang mit diesen Daten eréffnen. Aufgrund der unterschied-
lichen Voraussetzungen in den einzelnen Kommunen haben diese Szenarien allerdings nur
Beispielcharakter. Letztendlich muss es der einzelnen Kommune Uberlassen bleiben, beim
Aufbau ihrer Stralendateninfrastruktur zu entscheiden, was fur sie wirklich wichtig ist.
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2 Kurzbeschreibung des Forschungsprojektes

Ziel dieses Forschungsprojekts ist zu aller erst die Spezifikation eines Ordnungssystems und
von Fachdatenmodellen fir das kommunale Verkehrsnetz. Durch Befragung von Kommunen
werden die Anforderungen an ein solches Netz herausgearbeitet und die wesentlichen Ge-
schaftsprozesse identifiziert. Darauf aufbauend werden ein geeignetes Ordnungssystem und
beispielhafte Fachdatenmodelle spezifiziert und Hinweise flir ein betriebliches Konzept zur
Nutzung von standardisierten Datenmodellen im kommunalen Verkehrswesen gegeben.
Durch ein anschlieRendes Prototyping wird die Funktionsfahigkeit der gewonnenen Konzepte
Uberpruft.

2.1 Stand der Wissenschaft und Technik

Die Verantwortlichkeiten fir verkehrspolitische, verkehrsplanerische und verkehrstechnische
Aufgaben sind gemalf der foderalistischen Struktur in Deutschland auf den unterschiedlichen
Ebenen der Verwaltungshierarchie angesiedelt. So fallen Gemeindestral’en i. a. in die Zu-
standigkeit der Kommunen, wahrend tberértliche Stral’en, wie z. B. Bundesautobahnen und
Bundesstrallen, in die Zustandigkeit des Bundes oder Landes (StralRenverwaltungen) fallen
bzw. im Auftrag des Bundes vom Land unterhalten werden.

Entsprechend sind IT-Systeme zur Unterstlitzung verkehrlicher Aufgaben i. a. nur auf die
Teile des Netzes in der Zustandigkeit der verantwortlichen Stelle ausgerichtet. Beispielswei-
se dienen die StraReninformationsbanken der Lander' (SIBs) primar zur Erfassung und Pfle-
ge der Daten zum sog. klassifizierten StralRennetz. Das angrenzende kommunale Stralen-
netz ist haufig nicht Gegenstand dieser Systeme. Die Integration von z. B. Gemeindestralten
in die SIBs der Lander ist je nach Interessenslage unterschiedlich, aber durchaus vorhanden.

Fir Ubergreifende Aufgaben, z. B. Verkehrsanalysen oder die Fahrwegbestimmung zur Be-
férderung gefahrlicher Guter, stellt diese Zerstlickelung ein Problem dar. ,Gute® Lésungen
lassen sich hier nur mit einer realitatsnaheren Sicht auf die Verkehrsinfrastruktur gewinnen,
und das heildt insbesondere unter Verwendung eines integrierten Verkehrsnetzes, in dem
das kommunale und das Uberértliche StralRennetz integriert bertcksichtigt sind.

Fir das Uberdrtliche Stralennetz gibt es hier bereits einen eingefihrten Standard, den
OKSTRA® (Objektkatalog fiir das StraRen- und Verkehrswesen).? Dieser Standard stellt ein
dokumentiertes Datenschema zur Abbildung straflenbezogener Informationen dar. Dabei
werden sowohl die unterschiedlichen fachlichen Bereiche, z. B. Netz- und Bestandsdaten,
StralRenzustandsdaten oder Daten zu Bauwerken, als auch die unterschiedlichen Lebens-
phasen der Stralle, z. B. Planung und Entwurf, Bestandsverwaltung und Zustandserfassung
etc., bertcksichtigt.

In den Jahren 2000/2001 wurde im Rahmen der OKSTRA®-Pflege ein erster VorstoR in Rich-
tung eines integrierten Strallennetzes unternommen. Ziel war es, das gemaf ASB verwaltete
Uberdrtliche StraRennetz um ein kommunales Modell zu erweitern, um eine integrierte Rep-
rasentierung des StraRennetzes zu ermdglichen. Eine Umfrage unter Kommunen® ergab ein

! vgl. Stralleninformationsbank Nordrhein-Westfalen NWSIB, Ministerium fur Wirtschaft und Mit-
telstand, Technologie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, Disseldorf 1998 und Anweisung
StralReninformationsbank, ASB 92 + Teilsystem Bauwerksdaten + Teilsystem Netzdaten, Verkehrs-
blattverlag, Stand 10/98

2 vgl. Das OKSTRA®-Merkblatt, Ausgabe 2003, FGSV, Koéln und Schlussbericht zum OKSTRA?®, div.
Teile, interactive instruments, Bonn 1996ff.

% vgl. Objektkatalog fiir das Straen- und Verkehrswesen - Auswertung des Fragebogens an die
Kommunen, interactive instruments, Bonn 2001
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sehr breites Spektrum von Ansatzen in verschiedensten Entwicklungsstadien. Das Vorhaben
wurde letztlich als zu aufwéndig fiir die OKSTRA®-Pflege eingestuft und zur weiteren Erar-
beitung von Grundlagen an eine andere Betreuungsgruppe des Bund-/Lander-
Fachausschusses "IT-Koordinierung™, die BG1, abgegeben.

Auf staatenlUbergreifender Ebene gibt es erfolgreiche Projekte wie z. B. das CENTRICO-
Projekt im Bereich des Strallen- und Verkehrswesens zur Schaffung von Strallennetzdoku-
mentationen Uber Zusténdigkeitsgrenzen hinweg. Mit der Spezifikation der CentroMap und
CentroMap+° wurde beispielsweise im Bereich der Telematikanwendungen eine digitale
Stralenkarte der zentraleuropaischen Regionen entwickelt, welche die bisher mehr pla-
nungs- und bautechnische Orientierung des OKSTRA® hinsichtlich Anwendungsfallen im
Bereich der Verkehrstelematik erganzen kann. Bei der CentroMap+ handelt es sich um eine
digitale Karte, die um verkehrstechnische Attribute erganzt worden ist, so dass sie fur Ver-
kehrsmanagement und -informationszwecke z. B. in der Verkehrsinformationszentrale VIZ
NRW°® eingesetzt werden kann.’

In den Kommunen findet sich demgegeniber i. A. eine Vielzahl von Einzellésungen fir spe-
zielle Aufgaben des Strallen- und Verkehrswesens. IT-Systeme mit einem eng abgegrenzten
Einsatzgebiet arbeiten z. T. véllig ohne Austausch untereinander. Basisdaten miissen haufig
individuell neu erfasst werden. Auch die Kommunen selbst sehen hier nach ersten Befra-
gungen einen hohen Bedarf an einer Integration dieser Lésungen oder arbeiten bereits an
dieser Integration.

Dieses Forschungsprojekt soll fiir die Kommunen und die Lander/den Bund als Wegweiser
dienen, wie diese Vielzahl von Daten zu einer gemeinsamen Datenbasis zusammengefuhrt
werden kann. Dabei werden die im Einsatz befindlichen Strukturen und Lésungen analysiert
und integrierte Ansatze herausgearbeitet.

2.2 Gesamtziel

Ziel dieses Forschungsprojekts ist daher ein technisches und betriebliches Konzept zur Er-
stellung und Pflege eines integrierten kommunalen und {berértlichen Verkehrsnetzes.
Schwerpunkt ist dabei das Stralennetz.

Auf der technischen Ebene wird ein Datenschema erstellt, mit dem verkehrliche Aspekte auf
kommunaler und Uberdrtlicher Ebene integriert reprasentiert werden kénnen. Erfassung und
Pflege des Netzes erfolgen nach wie vor innerhalb der Organisation, die fir den entspre-
chenden Teil des Verkehrsnetzes zustandig ist. Die Verknipfung mit anderen Teilen erfolgt
anschlieBend durch Aufnahme in einen integrierten Datenbestand, mdglicherweise "on the
fly" im Rahmen von Web-Diensten. Das gewonnene Datenschema dient als Vorschlag flr
die Erweiterung des OKSTRA® in Richtung eines integrierten StraRennetzes des kommuna-
len und Uberdrtlichen Verkehrs.

Auf der betrieblichen Ebene werden Wege zur Bereitstellung, Nutzung und wirtschaftlichen
Fortfiihrung des integrierten Verkehrsnetzes entwickelt. Hier sind vor allem die Erfassung
und Pflege der relevanten Daten von Interesse. Es muss ein Produktmanagement fur das

* Seit Juni 2005 heilt der Bund-/Lander-Fachausschuss nun Dienstbesprechung ,IT-Koordinierung im
StralRenwesen®. die Betreuungsgruppe BG 1 wurde umbenannt in PG ASB.

° vgl. CentroMap — Technical Specification Version 1.2.5, SWG ,Digital Map and TMC Locations®,
Dusseldorf 2001 und CentroMap+ - Technical Specification Version, 1.1, SWG ,Digital Map and TMC
Locations®, Dusseldorf 2002

® Verkehrsinformationszentrale NRW

4 ~oystemoptimierte Digitale Stralenkarten fiir Verkehrstechnische Informationssysteme am Beispiel
der Verkehrsinformationszentrale VIZ NRW 2.0% Kirschfink, Muller, Portele, Tagungsband HEUREKA
2002, Karlsruhe
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integrierte Verkehrsnetz entwickelt werden.® Fiir alle relevanten Datenklassen und alle Le-
bensphasen einer kommunalen Strale mussen wirtschaftliche Verfahren zur Datenbeschaf-
fung und -pflege definiert werden. Schon heute werden verschiedene Softwarelésungen zur
Aufnahme von Straliendaten/-informationen in den Kommunen eingesetzt, wobei die Daten
nicht zu anderen Systemen portierbar sind und die Datenschemata immer auf einen speziel-
len Anwendungsbereich angepasst sind (z. B. Kommunale Stral3eninformationsbanken,
Strallenverzeichnisse, Aufbruchkataster, Stralenzustandsdatenbanken und Bauwerksver-
zeichnisse). Weiterhin werden relevante StralRendaten auch in anderen Systemen wie Ver-
kehrsplanungsmodellen und Verkehrssimulationsmodellen bendtigt, die aber meistens nicht
aus anderen Systemen lUbernommen werden kdnnen. Wiederum andere Datengrundlagen
erfordern die Verkehrsmanagementsysteme, die haufig mit digitalen Strallenkarten, basie-
rend auf RDS-TMC-Locations® (z. Z. nicht definiert fiir das kommunale StraRennetz) oder
GDF-basierten Netzdaten von kommerziellen Anbietern, arbeiten.

2.3 Wirtschaftliche, wissenschaftliche und technische Bedeutung

Das Ergebnis dieses Projekt ist als Basislosung fur verkehrsbezogene Probleme zu verste-
hen. Ein integriertes Verkehrsnetz steht am Beginn jeder verkehrsbezogenen Softwarel6-
sung, die Uber Zustandigkeitsgrenzen hinausgeht. Ein integriertes Verkehrsnetz muss derzeit
in verschiedenen Detaillierungsgraden immer wieder projektbezogen erstellt werden, z. B. flr
Verkehrsanalysen. Dies verursacht mehrfach Kosten fiir eine Arbeit, die einmal zentral
durchgefiihrt werden kénnten. Hier liegt das gro3e Sparpotenzial, das durch dieses Projekt
erzielt werden kann. Zielsetzung von ,OKSTRA kommunal“ ist somit die Herstellung einer
aufgabenubergreifenden Kommunikationsfahigkeit der unterschiedlichen Systeme und Ak-
teuren. Ein zentral gepflegtes, integriertes und aktuelles Verkehrsnetz kann einer Vielzahl
von Projekten zur Verfligung gestellt werden und spart dort Zeit und Geld. Die einzelnen
Netze, die in das integrierte Verkehrsnetz eingehen, erhalten so ebenfalls einen erhdhten
Nutzen und Mehrwert. Durch die Verknipfung mit benachbarten Netzen, im rdumlichen wie
im technischen Sinne (z. B. IV und OV integriert), werden Liicken geschlossen und "lose
Enden" in den beteiligten Netzen vermindert oder sogar beseitigt. Dies unterstitzt die Stra-
Renverwaltungen auf lokaler, regionaler aber auch nationaler und internationaler Ebene bei
der Verwendung von StralRendaten in allen Lebensphasen eines StralRenbauwerks. Weiter-
hin erméglicht die Berticksichtigung von Objektklassen, die relevant fir Telematikdienste
sind, die Schaffung und den Betrieb von Mehrwertdiensten und Verkehrsinformationsange-
boten.

Die Erfassung, Verwaltung und der Austausch von StralRendaten zwischen unterschiedlichen
Verantwortungsbereichen und Zustandigkeiten, von 6ffentlicher zu privater Hand, zwischen
Planungs-, Management-, und Informationstools wird wirtschaftlicher gestaltet, da doppelte
Erfassung und Verwaltung von Straliendaten und die wiederholte Aufbereitung in elektroni-
scher Form entfallen kénnen. Bisher manuell durchzufihrende Datenerfassungen und die
manuelle Bearbeitung von Strallennetzen kénnen durch die Automatisierung von ubergrei-
fenden Aufgaben deutlich reduziert werden oder ganz entfallen. Es liegt eine einheitliche
Ausgangsbasis an Stra’endaten zur Bearbeitung der unterschiedlichsten Fragestellungen
vor. Erstmalig wird eine integrierte Betrachtung des gesamten Netzes (auf3erorts und inne-
rorts) moglich, was insbesondere fir Management- und InformationsmafRnahmen von grof3er
Bedeutung ist.

® Die interactive instruments GmbH und die momatec GmbH haben den Landesbetrieb bei der Um-
setzung eines Produktmanagements fur die digitale Karte der VIZ NRW 2.0 unterstatzt.

® Zur Zeit existiert aber nur in wenigen Kommunen eine Definition von RDS/TMC-Location fir das
HauptverkehrsstralRennetz.
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2.4 Methodik des Vorgehens

Die Entwicklung des OKSTRA kommunal erfolgt unter starker Einbeziehung der Erfahrungen
von Experten aus der kommunalen Praxis. Durch die friihzeitige Berlicksichtigung der Rah-
menbedingungen und Anforderungen aus den kommunalen StralRenverwaltungen soll ge-
wahrleistet werden, dass die Entwicklungen des Vorhabens eine schnelle Umsetzung in der
kommunalen Praxis finden.

Das Projekt wird in drei wesentlichen Phasen durchgefihrt:

e Analyse: Der Ist-Zustand und die Anforderungen in den Kommunen werden durch
Befragung und Interviews kommunaler Akteure bestimmt sowie weitere Quellen aus-
gewertet. Dabei werden besonders die bestehenden Losungen in den Kommunen be-
rucksichtigt. Die bestehenden Individuallésungen der Kommunen werden erfasst.
Ferner werden die einschlagigen Standards im Bereich des Stralen- und Verkehrs-
wesens und angrenzender Bereiche berlcksichtigt. Die Analyse der Ausgangssituati-
on bei den Kommunen wurde durch eine schriftliche Befragung sowie personliche In-
terviews durchgeflhrt.

e Konzeption: Ein technisches und ein betriebliches Konzept fur die integrierte Ver-
kehrsnetzdokumentation werden erstellt. Es wird dargestellt, wie die unterschiedlichen
Anforderungen der Individualldsungen in den Kommunen und dem Uberdrtlichen Be-
reich zu einem integrierten Konzept vereint werden kénnen. Der Schwerpunkt liegt auf
der Beschreibung der Datenmodelle, der Vorgehensweise zur Erstellung einer auf
OKSTRA kommunal basierten Stralkendateninfrastruktur sowie der Nutzung des
OKSTRA kommunal in unterschiedlichen IT-Architekturen.

e Prototyping: Die Konzepte aus der vorherigen Phase werden exemplarisch auf ihre
Praxis- Tauglichkeit geprift. Anhand eines realen Anwendungsfalls wird die Tauglich-
keit der gewonnenen Konzepte fur die Praxis erprobt. Das exakte Szenario fir das
Prototyping wird wahrend der vorherigen Projektphasen erarbeitet. Denkbar ware
z. B. ein Anwendungsfall aus dem Bereich der Verkehrsanalyse oder der Gefahrgut-
transporte.

Der geplante Ablauf ist in folgender Grafik dargestellt:
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Abbildung 1: Darstellung des Arbeitsplans

Details zur Vorgehensweise sind im 1. Zwischenbericht enthalten, der auf den Internetseiten

der OKSTRA®-Pflegestelle (www.okstra.de)

veroffentlicht ist.
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3 Prozessanalyse im kommunalen StraBen- und
Verkehrswesen

Die Entwicklung eines Datenmodells fir das kommunale Stralennetz muss die Anforderun-
gen der Nutzer in der kommunalen Stralen- und Verkehrsverwaltung erflllen. Hier sind vor
allem die zu bericksichtigenden Prozesse im Strallen- und Verkehrswesen relevant, die die
Funktionalitaten des Datenmodells bestimmen. Aus diesem Grund wird zu Beginn analysiert,
welche Prozesse in der kommunalen Stral’en- und Verkehrsverwaltung definiert sind und
welche Anforderungen daraus an das Datenmodell gestellt werden. Wichtige Aspekte bei der
Betrachtung der Prozesse sind neben der Analyse der vorhandenen Organisationsstrukturen
und Zustandigkeiten auch die Analyse des Einsatzes von IT-Systemen und die Verfugbarkeit
von digitalen Daten in den Prozessen.

Einleitend soll kurz auf eine Befragung aus dem Jahr 1998/99 eingegangen werden, die die
Nutzung von neuen Informationstechniken in der Raumplanung als Gegenstand hatte /8/. Es
wurden Planungs- und Umweltamter auf Landes- und Regionalebene ebenso wie auf kom-
munaler Ebene und private Planungsbiros befragt. Auch wenn das Verkehrswesen nicht
zentraler Bereich war, so kdnnen doch einige Fakten zur Nutzung und Bedeutung von digita-
len Informationsbanken auch im Verkehrswesen in diesem Kontext von Interesse sein.

Immerhin in 75 % der befragten stadtischen Planungsamter wurden Geoinformationssyste-
me genutzt. Von knapp 33 % der befragten Institutionen (also nicht nur kommunaler Art)
wurden Geodaten aus dem Bereich Verkehr als sehr wichtig und von weiteren 42 % als
wichtig bezeichnet. Damit waren Verkehrsdaten nach Katasterdaten, Topografiedaten und
Flachennutzungsdaten die am haufigsten genannten Fachdaten. Digitale Straliendatenban-
ken wurden aber trotz dieser hohen Einschatzung der Wichtigkeit nur von 6 % der Institutio-
nen genutzt, wobei angemerkt werden muss, dass Planungs- und Umweltamter nicht unbe-
dingt eine StralReninformationsbank betreiben missen. Trotzdem gehen die Einschatzung
der Wichtigkeit der Daten und die Nutzung digitaler Informationstechnologien weit auseinan-
der.

In den Handlungsempfehlungen flir das Geodatenmanagement des Stadtetags NRW /22/
werden flr Grofstadte eine Vielzahl von Nutzungsmoglichkeiten und Einsatzbereiche flr
Daten, die in mittelbarer oder unmittelbarer Beziehung zum Stral’en- und Verkehrswesen
(vgl. Abbildung 2) stehen, gezeigt, die ein Geodatenmanagement notwendig machen. Die
Entwicklung eines Standards fir den Bereich des Stral’en- und Verkehrswesens kdnnte die
Bereitstellung von stralkenbezogenen Daten fir Geoinformationssysteme unterstitzen.
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Handlungsfelder mit Nutzung von Geoinformationen
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Abbildung 2: Handlungsfelder zur Nutzung von Geoinformation nach /22/

In den Handlungsempfehlungen werden Hemmnisse zur Nutzung von Geodaten genannt,
die auch auf die Nutzung von Daten des Stra3en- und Verkehrswesens im Speziellen zutref-
fen, und die durch einen Standard wie ,OKSTRA kommunal“ minimiert werden konnten:

e Vorhandene Datenbestande liegen auf verschiedenen Hard- und Softwareplattformen
VOr.

e Es liegen verschiedene logische Datenmodelle vor.

e Es existieren keine einheitlichen Schnittstellen.

e Der Raumbezug ist nicht immer identisch.

e Datenbestiande kdnnen nicht gemeinsam prasentiert und analysiert werden.
e Die Aktualisierung ist zum Teil nicht gesichert.

e Metadaten sind nur unzureichend vorhanden.

Auch die genannten Vorteile eines Geodatenmanagements treffen auf die in diesem Projekt
angestrebten Ziele einer integrierten kommunalen Verkehrsnetzdokumentation zu:

e Die Visualisierung raumlicher Zusammenhange und die gemeinsame Prasentation
und Analyse der Daten erleichtert die Entscheidungsfindung.

e Entscheidungen werden immer auf Basis der aktuellen und vollstandigen Geodaten
getroffen.

e Entscheidungen kdonnen der Politik und dem Burger besser vermittelt werden. Es er-
geben sich neue Moglichkeiten, den Burger zu erreichen und zu beteiligen.

e Die offentlichen Daten kénnen Nutzern bedarfsgerecht und zlgig Uber einen An-
sprechpartner bereitgestellt werden.

e Der grofite wirtschaftliche Gewinn liegt in der Effizienzsteigerung der Prozessablaufe
in den Fachbereichen (Einbindung der Informationen in die Geschaftsprozesse).
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Im Folgenden sollen die Ergebnisse der Ist-Analyse dargestellt werden. Dies umfasst die
Auswertung der Befragung der Kommunen, die Beschreibung und Auswertung der relevan-
ten Standards und des geltenden Regelwerkes, und der Systemhersteller sowie die Produkt-
und Anwendungsanalyse.

3.1 Organisationsstrukturen der Kommunen

Die Entwicklung des OKSTRA kommunal zielt darauf ab, ein zustandigkeitstubergreifendes
Datenmanagement im Strallen- und Verkehrswesens durch standardisierte Lésungen zu
ermoglichen. Dabei ist es von grofiem Interesse, welche Organisationsstruktur in den kom-
munalen Verwaltungen vorliegt und wie die Schnittstellen zwischen den unterschiedlichen
Zustandigkeiten aussehen.

Die Organisationsstrukturen der Kommunen sind heute sehr heterogen, wobei die Strukturen
sich immer noch weitestgehend an den Verwaltungsgliederungsplédnen der Kommunalen
Gemeinschaftsstelle fiir Verwaltungsvereinfachung’™ (KGSt) orientieren. Dieser Gliede-
rungsplan sieht 45 Aufgabengruppen vor, aus denen sich in den Verwaltungen die Amter
ableiten. Diese 45 Amter verteilen sich auf 8 Aufgabenhauptgruppen, also die Geschaftsbe-
reiche/ Dezernate oder Fachbereiche in den Kommunen.

Die fir das StraRen- und Verkehrswesen relevanten Aufgabengruppen (Amter) teilen sich
auf die folgenden Aufgabenhauptgruppen und Aufgabengruppen:

AHG 3 AHG 6 AHG 7 AHG 8
Rechts-, Si- Bauverwaltung Stadtreinigung Wirtschaft und Ver-
cherheits- und Ord- kehr
nungsverwaltung
AG 32 AG 61 AG 70 AG 80
Sicherheit und Ord- Stadtplanung Stadtreinigung Wirtschafts- und
nung Verkehrsforderung
(Ordnungsamt)
Aufgabe 32.19 Aufgabe 61.2 Aufgabe 70.2 Aufgabe 80.3
Stralenverkehrsangel Bauleitplanung Durchfiihrung der | Forderung des offent-
egenheiten Straldenreinigung, | lichen Nah- und Fern-
Winterdienst verkehrs
Aufgabe 61.3 AG 81
Verkehrsplanung Wirtschaftliche Be-
tatigung
(Eigenbetriebe)
AG 62 Aufgabe 81.2
Vermessung Aufgaben der kom-
munalen Verkehrs-
wirtschaft
Aufgabe 62.2
Liegenschaftskataster
Aufgabe 62.4
Ingenieurvermessung

1% Heute: Kommunale Gemeinschaftsstelle fiir Verwaltungsmanagement
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Aufgabe 62.6
Kartographie

Aufgabe 62.10
Benennung von Stra-
fen und Platzen,
Nummerierungen

AG 66
Tiefbau

Aufgabe 66.1
StraRenbau- und -
verwaltung

Aufgabe 66.2
Lichtsignale und Ver-
kehrsschilder

Aufgabe 66.3
Planung, Bau und
Unterhaltung von

Brickenbauwerken

Aufgabe 66.5
Abwasserbeseitigung

AG 67
Griinflachen

Aufgabe 67.7
Grunflachen, Freian-
lagen fir andere Auf-

gabengruppen

Die oben aufgezeigte Verwaltungsstruktur zeigt, dass

e die Verkehrsplanung (und die Bauleitplanung) vom Stralenentwurf und Stralenbau
getrennt bearbeitet wird,

e die Vorplanung fir eine Baumalnahme haufig von einer anderen Stelle bearbeitet
wird als die spatere Entwurfs- und Ausfluihrungsplanung,

e die technische Betreuung von BaumafRnahmen und die Vergabe der Auftrage (techni-
sche und betriebswirtschaftliche Betreuung eines Projektes) von unterschiedlichen
Stellen bearbeitet wird,

e die Vermessung und der Straflenbau von unterschiedlichen Stellen bearbeitet wer-
den,

e die Pflege von Griunflachen im Stralienraum und die Erhaltung der Strallen von unter-
schiedlichen Stellen bearbeitet wird.

Die kommunale Straenverwaltung gliedert sich damit in die folgenden ,Einheiten® mit unter-
schiedlichen Aufgabenbereichen:

e Verkehrsplanung: Ubergeordnete Planungen im Bereich der Stadtpla-
nung/Verkehrsplanung, Erstellung von Konzepten sowie Vorplanung von MalRnahmen

o StraRenverkehrsbehorde: verkehrsrechtliche Anordnungen aller Art
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e StraRenbau: Entwurfs- und Ausfihrungsplanung, Betreuung von Bau- und Erhal-
tungsmalRnahmen

e Verkehrstechnik: Planung und Betrieb verkehrstechnischer Einrichtungen

e StraRenerhaltung: Planung und Durchflihrung von Stra3enerhaltung, Reinigung und
Bestandsverwaltung

Diese ,Einheiten” arbeiten dabei mit unterschiedlichen Partnern wie der Vermessung und
dem Katasterwesen, den flr den kommunalen Haushalt zustdndigen Amtern/Fachbereichen
sowie dem Bereich Umwelt eng zusammen.

Werden Aufgaben von unterschiedlichen Dezernaten/Referaten (dargestellt durch Aufga-
benhauptgruppen) bearbeitet, dann ist mit einer u. U. erschwerten Kommunikation unter den
Akteuren zu rechnen, was sich auch in einem ,erschwerten® Datenaustausch widerspiegelt.
Bei diesen ,interdisziplinaren“ Aufgaben werden haufig ,Arbeitsgruppen” gebildet, die fir
bestimmte Bereiche fir EinzelmaRnahmen aber auch fir stdndige Aufgaben gebildet wer-
den. Eine solche Aufgabe ware beispielsweise die Entwicklung einer Strallennetzdokumen-
tation, die verschiedene Fachbereiche betrifft.

Selbst innerhalb eines Amtes kann es zu ,Reibungsverlusten“ zwischen den unterschiedli-
chen Abteilungen kommen, wobei hier die Widerstande deutlich geringer sind, als Gber De-
zernatsgrenzen hinaus. Bei kleineren Kommunen, bei denen wenige Mitarbeiter mit dem
Strallen- und Verkehrswesen beschéftigt sind und dabei mehrere Aufgaben Gbernehmen, ist
das Problem mangelnder Kommunikation geringer als in grolten Verwaltungen mit vielen
Mitarbeitern.

Neben dem Kommunikationsbedarf innerhalb der kommunalen Verwaltung bestehen im Be-
reich des StralRen- und Verkehrswesens auch Verknipfungspunkte mit anderen Institutio-
nen.

Vor allem im Bereich der verkehrsrechtlichen Anordnung und der Verkehrssicherheit (Unfall-
kommission) kommt es zu VerknlUpfungspunkten von Stralenbauverwaltung, Stral’enver-
kehrsbehorde und Polizei.

Die Planung im Bereich des 6ffentlichen Personennahverkehrs wird in enger Zusammenar-
beit mit den o6rtlichen Verkehrsbetrieben oder den regionalen Verkehrsverbiinden durchge-
fuhrt. Zu einem Datenaustausch kommt es hier nach den Erfahrungen aus der Analysephase
meistens nur Vorhaben-bezogen. Hier bestehen zumeist Verknlipfungen mit der Stadt- und
Verkehrsplanung, aber auch mit der Stral3enbauverwaltung.

Im Bereich des Tiefbaus bestehen enge Verknipfungen der kommunalen Stralenbauverwal-
tung mit den Versorgungsunternehmen fir Wasser, Strom, Gas sowie Telekommunikation
usw. Weiterhin kann es der Fall sein, dass die Stra3enbeleuchtung von den Stadtwerken
betrieben wird.

Generell gibt es eine Entwicklung hin zu einer Privatisierung der Eigenbetriebe, so dass z. B.
die StralRenreinigung und der Winterdienst nicht mehr von kommunalen Einrichtungen, son-
dern von privaten oder teilprivatisierten Einrichtungen nach wirtschaftlichen Aspekten durch-
geflhrt werden.

Insgesamt sind die Prozesse in der kommunalen Strallenverwaltung stark untereinander
verknupft. Die unterschiedlichen Zustandigkeiten stehen in einem permanenten Informations-
und Datenaustausch. Die folgende Abbildung zeigt, dass die ,Prozess-Pakete” mit den ein-
zelnen Prozessen untereinander Abhangigkeiten («use») besitzen, da einige Prozesse die
Daten, die in anderen Prozessen erzeugt werden, als Input nutzen. Eine Liste der in der
kommunalen Verwaltung genutzt Daten bei diesen Prozessen ist im Anhang verfugbar.
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Abbildung 3: Abhangigkeiten der Prozesse im kommunalen StraRen- und Verkehrswesen"’

" Diese Abbildung berlcksichtigt nicht die Abhangigkeiten von Prozessen im Verkehrswesen mit an-
deren Rahmenbedingungen wie beispielsweise der finanziellen Lage der Kommune oder Baumal-
nahmen von anderen Institutionen wie Versorgungsunternehmen oder dem Land. Es sind nur generel-
le Abhangigkeiten zwischen Prozessen mit Verkehrsbezug dargestellt.
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3.2 Ausstattung der Kommunen mit IT-Systemen und Verfugbar-
keit von digitalen Datenbestanden

Als standardisiertes Datenmodell fir Daten im Stralen- und Verkehrswesen ist OKSTRA
kommunal geeignet, vorhandene IT-Systeme zu verknlpfen und digitale Datenbestande ei-
ner Mehrfachnutzung zuganglich zu machen. Die Ausstattung von Kommunen mit EDV-
Systemen und die Verfligbarkeit von digitalen Daten sind in erster Linie, aber nicht aus-
schlieBlich, von der Grélke der Kommune abhangig.

Digitale Datenbesténde, die haufig im Bereich des kommunalen Verkehrswesens genutzt
werden, sind Daten aus dem Vermessungs- und Katasterwesen. Hier sind vor allem Katas-
terplane und Liegenschaftsplane sowie digitale Orthofotos zu nennen. Diese Daten werden
sowohl fur Planungsprozesse als auch zur Bestandsverwaltung genutzt.

Ansonsten werden digitale Daten aus anderen Bereichen nur selten genutzt (am ehesten
noch Umweltdaten wie z. B. Larm- oder Emissionsdaten).

Netzdaten

Digitale Datenbestande zum Straflennetz werden aus verschiedenen Quellen bezogen. Eine
wichtige Stelle sind hierbei kommerzielle StralRennetze, die von der Kommune angekauft
werden und in ihre Anwendungen integriert werden.

Eine zweite Quelle sind die Katasterdaten der Kommune, aus denen die Flachen fiir den
Verkehr extrahiert werden konnen. Die Qualitat der Netzdaten und der Aufwand zur Nachbe-
arbeitung hangt von der Qualitat/Granularitédt der Darstellung von Verkehrsflachen in den
Katasterdaten ab.

Bei der Anschaffung einer Strallendatenbank wird haufig direkt die Netzerstellung mit beauf-
tragt. Der Auftragnehmer bekommt damit die Aufgabe, vor Ort das Strallennetz zu erfassen
(z. B. durch GPS-Messungen).

Die Entscheidung, welche Datenquelle genutzt wird, hangt vor allem von den Kosten der
Versorgung ab. Bei grof3en Stadten ist eine Erfassung vor Ort nicht finanzierbar. Die Kosten
fur die Ubernahme von Netzdaten aus dem Kataster hdngen von der Datenqualitat der Ka-
tasterdaten und dem Nachbearbeitungsaufwand ab. Weiterhin bestimmt die spatere Nutzung
der Daten, in welcher Qualitat und Granularitat das Netz aufgenommen werden muss.

Fur die Vervollstandigung von Netzen kénnen auch weitere Datenquellen wie beispielsweise
Orthofotos genutzt werden.

Verkehrsplanung, Entwurf und Trassierung

Kleinere Kommunen lassen viele Aufgaben, vor allem im Bereich der Planung sowie des
Entwurfs von externen Planern bearbeiten. Die Planunterlagen liegen meistens in Papierform
vor und auch der Austausch von Daten wird nicht oder nur selten elektronisch durchgefihrt.
Wichtigstes Austauschformat bei der Kommunikation von Planungs- und Entwurfsunterlagen
ist DXF.

Teilweise werden Planunterlagen von Hand gezeichnet, meistens aber sind Softwarelésun-
gen fur StraRenentwurf und Trassierung vorhanden. Im Bereich der Verkehrsplanung werden
haufig Planunterlagen mit Zeichenprogrammen (z. B. Corel Draw) erstellt.

Bestandsdatenverwaltung

Eine Bestandsdatenverwaltung erfolgt in kleineren Kommunen zumeist nicht EDV-gestutzt
sondern auf Karteikarten, in Ordnern oder in Plandarstellungen auf Papier. Elektronische
Kataster und Informationsbanken werden nur wenige gefihrt, haufiger anzutreffen ist die
Nutzung von Excel-Tabellen und Access-Datenbanken (auch bei Grofl3stadten). Eine Refe-
renzierung von Objekten auf das Straflennetz erfolgt dabei haufig Gber den StraRennamen
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sowie die Einteilung von Stralenabschnitten durch Hausnummernbereiche oder die Nen-
nung von Querstralden.

Eine rdumliche Dokumentation von verkehrsrelevanten Daten erfolgt haufig auf Basis von
Stadtkarten oder anderen Planen als Zeichnung (z. B. Lageplane von Parkraumbewirtschaf-
tungsbereichen oder Tempo-30-Zonen).

Ein wichtiges Dokument (unter vielen anderen) im kommunalen Straflen- und Verkehrswe-
sen ist die verkehrsrechtliche Anordnung. Diese dokumentiert, in welcher Form eine Ver-
kehrsanlage, ein Schild oder eine Baustelle genehmigt worden ist. Die Anordnung stellt hau-
fig das einzige Dokument dar, welches die Lage und Auspragung eines Objektes beschreibt.
Dabei ist die Lagebeschreibung zumeist recht ungenau und nicht standardisiert. In den meis-
ten Kommunen existiert diese Anordnung nur als Dokument auf Papier.

Mit den Aufgaben im Rahmen des ,Neuen kommunalen Finanzmanagements® und der Not-
wendigkeit zur Bewertung des gesamten Verkehrsnetzes fir die Eréffnungsbilanz, welches
eine Erfassung des Zustands mit sich bringt, werden von Kommunen vermehrt elektronische
Systeme zur Netzdokumentation eingeflihrt. Es zeigt sich, dass die Investitionen fir ein e-
lektronisches System zumeist nur getatigt werden, wenn die Aufgabe nicht mehr mittels an-
derer Systeme geleistet werden kann. Solange nicht die zwingende Notwendigkeit besteht,
auch wenn durch ein EDV-gestutztes System eine deutliche Qualitatssteigerung moglich
ware, werden herkémmliche Vorgehensweisen und Systeme bevorzugt.

Das Fuhren von elektronischen und georeferenzierten Bestandskatastern setzt sich langsam
in der kommunalen StraBenverwaltung durch'®. Dabei werden die Anwendungen zumeist nur
fur einen Aufgabenbereich genutzt und besitzen keine Schnittstelle zum Austausch der Da-
ten mit anderen Systemen. Auch werden meistens ,nur® Aufgaben zur Bestandsverwaltung
unterstitzt, eine Unterstitzung des Workflows von Prozessen zur Genehmigung oder der
Auftragsabwicklung wird nur selten durchgefiihrt. Haufig ist es der Fall, dass fir jede Anwen-
dung, die eine Strallennetzbeschreibung nutzt, dieses Netz neu und nicht einheitlich inner-
halb der kommunalen Verwaltung erzeugt wird, so dass ein automatisierter Datenaustausch
fast unmaoglich wird.

Viele Kommunen bauen interne GIS-Plattformen im Intranet auf. Hier werden teilweise auch
Informationslayer mit verkehrsrelevanten Daten integriert. Diese Systeme besitzen dabei
meistens ausschliel3lich die Mdglichkeit zur visuellen Information tGber Sachverhalte. Ein Ex-
port von Daten sowie logische Abfragemdglichkeiten existieren nicht.

3.3 Prozesse im Bereich der Verkehrsplanung

Im Bereich der Verkehrsplanung werden im grofden Malistab Konzepte und Planungsvorga-
ben erarbeitet, die die Zielsetzungen fir MaRnahmen im Stralen- und Verkehrswesen fir
einen langeren Zeitraum definieren.

Schlagworte sind dabei
e Verkehrsentwicklungsplane,
e Nahverkehrsplane,
e Rad- und FuRwegekonzepte,

e ErschlieBungskonzepte fur Innenstadtbereiche usw.

"2 Im Bereich des Kanals werden aufgrund der rechtlichen Form der Betreiber schon lange elektroni-
sche Kataster genutzt, wahrscheinlich auch, da nicht ohne weiteres vor Ort der Bestand Uberprift
werden kann, wie dies im Strallenwesen mdglich ist.
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Diese Konzepte basieren auf einer Analyse des Ist-Zustands und der Identifizierung von
Mangeln. Es wird ein Ziel definiert und EinzelmaRnahmen zur Erreichung dieses Ziels im
groben Malistab skizziert. Detailplanungen werden nicht beschrieben, sollen aber spater auf
den Aussagen der Planungen aufsetzen oder durch diese politisch begriindet werden.

Vor allem bei der Erstellung von Verkehrsentwicklungsplédnen und den Nahverkehrsplanen
werden Daten zum o6ffentlichen Personennahverkehr in der Kommune genutzt. Diese Daten
werden haufig nicht von der Kommune selbst erhoben und verwaltet, sondern liegen in der
Zustandigkeit der OV-Betreiber oder Verkehrsverbiinde.™

Zur Erstellung der Plane und Konzepte werden haufig Verkehrsmodellrechnungen und Ver-
kehrsflusssimulationen genutzt, um die notwendigen Grundlagendaten zum Verkehr zu er-
zeugen.

Verkehrskonzepte und Verkehrsentwicklungsplane

Die Konzepte basieren meistens auf einer makroskopischen Netzbeschreibung fiir den M1V,
OV und den FuRk- und Radverkehr sowie einer Beschreibung der Verkehrsnachfrage in die-
sem Netz. Die Beschreibung der Verkehrsnachfrage wird meistens auf Basis von erhobenen
Daten mittels Verkehrsmodellrechnung erzeugt. Detaillierte Informationen zum Netz sowie
zur Verkehrsnachfrage (Verkehrsdaten) gehen zumeist nicht in die Analyse ein.

Auf Basis von identifizierten Mangeln des derzeitigen Verkehrssystems werden Mal3nah-
menvorschlage gemacht, die in einer spateren Feinplanung prazisiert werden und in die Um-
setzung kommen (sollen).

Die identifizierten (zumeist punktuellen) Mangel (z. B. punktuelle Unfallschwerpunkte far
Radfahrer und FulRganger durch fehlende Querungshilfen oder Knotenpunkte mit zu geringer
Kapazitat zur Abwicklung der Verkehrsnachfrage durch nicht optimale Lichtsignalsteuerung)
dienen zur Definition von MaRnahmen, die von der Kommune umgesetzt werden sollten. Die
im Rahmen dieser Prozesse erzeugten Daten dienen als Input fir die Vorplanung von Mal}-
nahmen sowie als Leitlinie fir Verkehrsteuerung, Mobilititsmanagement oder den OV-
Betrieb.

Vorplanung fiir EinzelmaBnahmen

Weitere Prozesse im Bereich der Verkehrsplanung sind Planungen (Vorplanung) von Ein-
zelmalRnahmen in Form von lokal beschrankten Neu- oder Umbaumafnahmen. Haufige
Prozesse sind dabei der Rickbau (z. B. Verkehrsberuhigung) oder die Umgestaltung von
Strallen oder Knotenpunkten, die Planung der Lichtsignalsteuerung, die ErschlieBung von
Innenstadtbereichen oder der Ausbau des Radwegenetzes. Im Rahmen dieser Planungspro-
zesse werden teilweise detaillierte Analysen z. B. in Form von mikroskopischer Verkehrs-
flusssimulation durchgefiihrt, die detaillierte Daten zur Verkehrsnachfrage (z. B. aus Zahlun-
gen) und detaillierte Informationen Uber die Querschnittsdaten und Geometrie des Strallen-
netzes bendtigen.

Im Rahmen von Neu- und Umbaumalnahmen und als Vorgabe fir den Entwurf und die
Trassierung von Stralten werden die Bemessung von Verkehrsanlagen und der Nachweis
der Verkehrsqualitat (nach HBS) durchgeflhrt. Ziel dieses Prozesses ist die Bestimmung des
notwendigen Querschnitts bzw. der Knotenpunktsgeometrie zur Abwicklung des erwarteten

' In diesem Bereich ist es notwendig, dass ein standardisierter Datenaustausch zwischen den Ver-
antwortlichen fiir die OV-Daten und den Verantwortlichen fiir die StraRenverkehrsdaten erméglicht
wird. Aus diesem Grund wird als zusétzliche Aktivitat im Projekt eine Analyse des im Rahmen des
FOPS-Projektes ,Infrastruktur-Daten-Management (IDM) im Offentlichen Personennahverkehr FE
70.0746/2004 entwickelten Modells durchgefihrt. Das IDM-Projekt erarbeitet ein standardisiertes Da-
tenmodell fiir Infrastrukturdaten aus dem OV analog zu diesem Projekt, welches sich auf die Stralen-
infrastruktur fokussiert.
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Verkehrs bzw. der Nachweis, dass ein gewahlter Querschnitt oder eine Knotenpunktsgeo-
metrie den erwarteten Verkehr mit ausreichender Qualitat abwickeln kann.

Larmminderungsplane, Luftreinhalteplane usw.

Ein weiterer Bestandteil der Planungsprozesse im Verkehrswesen ist beispielsweise die Auf-
stellung von Larmminderungsplanen, Luftreinhalteplanen oder sonstigen Konzepten mit Ver-
bindung zum Umweltbereich. Die gesetzliche Grundlage fiir diese Planung ist § 47a des
BImSchG, nach dem die Kommunen zu einer Vorplanung verpflichtet sind.

Eine Befragung von Kommunen aus dem Jahr 2000 /21/ hat ergeben, dass die Zustandigkeit
fur die Larmminderungsplane meistens bei den Umweltamtern oder bei den Bauamtern liegt.
Als drittes Amt wird das Stadtplanungsamt als verantwortliche Stelle genannt. Fur den Fall,
dass das Umweltamt (und nicht ein Amt, welches in die Verkehrsplanung integriert ist) ver-
antwortlich ist, kann es — wie die weiteren Ergebnisse der Befragung auch zeigen — zu Ver-
lusten bei der Kommunikation und dem Informationsaustausch innerhalb der Kommune
kommen, so dass die Ergebnisse der Larmminderungsplanung bei den Prozessen im Stra-
Ren- und Verkehrswesen keine groRe Rolle mehr spielen.

Weiterhin bestehen die Larmminderungsplane haufig parallel neben Verkehrsentwicklungs-
planen, ohne dass es eine Verknipfung gibt. Weiterhin werden die Ergebnisse der Larmmin-
derungsplanung nur wenig bei der spateren Mallnahmenplanung berucksichtigt. Eine Nut-
zung der Ergebnisse der Larmminderungsplanung und somit ein Austausch von Daten und
Informationen findet nur wenig statt.

Im Rahmen von Luftreinhalteplanen werden von einigen Kommunen auch Emissionskataster
angelegt. Einer der wichtigsten Verursacher von Luftverunreinigungen ist der Stral3enver-
kehr, weshalb es in kommunalen Emissionskatastern immer auch Emissionskataster fiir die
Emittentengruppe Verkehr gibt. Dieses Kataster wird auf Basis von Informationen Uber die
Fahrzeudflotte, Uber die zeitliche und rdumliche Verteilung der Verkehrsnachfrage z. B. in
Form von DTV-Werten sowie Uber den Verkehrslablauf z. B. in Form von Geschwindigkeits-
profilen oder Geschwindigkeitsganglinien ermittelt. Wichtiger Faktor fur die Berechnung von
Emissionen ist natlrlich der Anteil des Schwerverkehrs.

Beschilderungs-/Wegweisungsplanung

Unter dem Oberbegriff ,Verkehrsplanung“ werden hier auch die Beschilderungs- und Weg-
weisungsplanung verstanden (StVO-Beschilderung fur den flieRenden und den ruhenden
Verkehr sowie die wegweisende Beschilderung).

Auf Basis der entwickelten Konzepte (z. B. Parkraumbewirtschaftungskonzept) muss die
StVO-Beschilderung geplant werden. Neben den Inhalten der Beschilderung (Planung der
Verkehrsregelungen) missen auch die Standorte, sowie die Schilderausfiihrung geplant
werden. Dies erfolgt meistens durch den Bereich ,Verkehrsplanung®, die Anordnung der Be-
schilderung erfolgt durch die Stralenverkehrsbehdrde, die Realisierung durch den Bereich
»StralRenbau® und die Bestandsverwaltung und Pflege durch die Stralenerhaltung.

Ein wichtiger Prozess bei der Wegweisungsplanung ist die Uberpriifung der Wegweisungs-
kette. Dazu werden Zielspinnen fir jedes Ziel erzeugt, die Gberprifen, ob an jedem Ent-
scheidungspunkt das Ziel angegeben ist. Obwohl fur diesen Prozess Softwarelésungen exis-
tieren, wird diese Aufgabe haufig noch von Hand und auf Papier geldst.

Neben der Wegweisung fur den MIV gewinnt die Radverkehrswegweisung immer hoéhere
Bedeutung.
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3.4 Prozesse im Bereich des StraBRenentwurfs und StraRenbaus

Prozesse zum Entwurf und zur Trassierung bereiten die Realisierung einer Baumalnahme
vor und basieren in Kommunen zumeist auf den Festsetzungen eines Bebauungsplanes,
eines Vorhaben- und ErschlieBungsplanes oder MalRnahmen eines Investors, wenn es sich
um Neubauten handelt. Umbaumalinahmen werden meistens im Rahmen von Verkehrskon-
zepten wie einem Verkehrsentwicklungsplan, einem Radverkehrsplan oder einem Konzept
zur Verkehrsberuhigung durchgefunhrt.

Nach HOAI gliedern sich die Prozesse des Stral’enentwurfs in die folgenden Leistungspha-
sen, die zumeist Grundlage fiir die Vorgehensweise der Kommune sind. Dabei wird haufig
ein Teil der Aufgaben an externe Auftragnehmer vergeben und nur wenige Aufgaben von der
Kommune selbst durchgefuhrt. Einige wenige Kommunen mit einer sehr guten personellen
Ausstattung bearbeiten annahernd alle Planungsstufen selbst, wobei dann vor allem die Aus-
fuhrungsplanung an externe Planer vergeben wird.

Leistungsphasen nach HOAI (Details im Schlussbericht-Anhang Abschn. 1.2):

1. Grundlagenermittlung:
Wird zumeist von den Kommunen selbst durchgefihrt. Ergebnisse dienen als Input flr
die Bearbeiter der spateren Planung

2. Vorplanung (Projekt- und Planungsvorbereitung):
Wird zumeist von den Kommunen selbst durchgefihrt. Die Vorplanung wird dabei
haufig noch von der Abteilung ,Verkehrsplanung®“ durchgeflihrt, bevor die Abteilung
»otralenentwurf und -bau“ das Projekt tbernimmt.

3. Entwurfsplanung:
Die Entwurfsplanung prazisiert die Ergebnisse der Vorplanung. Bei vielen Kommunen
werden diese Planungen an externe Planer vergeben.

4. Genehmigungsplanung:
Die Genehmigungsplanung wird haufig von den Kommunen selbst durchgefiihrt, wo-
bei sie von externen Planern unterstitzt werden. Diese Planungsstufe stellt die Ver-
bindung zur genehmigenden Behdrden dar. Die Inhalte der Planung sind eher von
verwaltungstechnischer Natur, die technischen Inhalte basieren auf der Entwurfspla-
nung.

5. Ausflhrungsplanung:
Die Ausfuihrungsplanung bereitet die Realisierung der Malnahme vor und dient als
Grundlage fir den Bau. Diese Stufe wird am haufigsten an externe Planer vergeben.

6. Vorbereitung der Vergabe:
In dieser Stufe werden aus den vorangehenden Planungen die fir die Vergabe der
Leistungen notwendigen Dokumente (Leistungsbeschreibung/Leistungsverzeichnis)
erzeugt. Diese Stufe wird meistens von den Kommunen selbst bearbeitet.

7. Mitwirken bei der Vergabe:
In dieser Stufe werden die eingegangenen Angebote ausgewertet. Es werden keine
Ltechnischen Planungen® durchgefiihrt. Die Kommunen bearbeiten diesen fast immer
ohne Beteiligung externer Partner. Innerhalb der Kommune kann aber fur die Vergabe
eine andere Abteilung zustandig sein als fur die technische Planung.

8. Bauoberleitung:
Diese Stufe ist flr dieses Projekt eher von untergeordneter Bedeutung.

9. Objektbetreuung und Dokumentation
Nach Fertigstellung wird das Projekt dokumentiert. Hier wird vor allem ein erneutes
Aufmald durch die Vermesser der Kommune und eine Mengenermittiung durchgefihrt.
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Grundlage fir die Bearbeitung einer Entwurfsplanung von externen Planern sind Planunter-
lagen Uber die vorhandenen Ortlichkeiten. Dabei handelt es sich haufig um einen Ausschnitt
aus dem Liegenschaftskataster oder einen Bebauungsplan. Fir die Bemessung der Ver-
kehrsanlage werden zusétzlich noch Verkehrsdaten benétigt™.

Der Planer erstellt auf Basis der bereitgestellten Unterlagen einen Straflenentwurf, der die
Trassierung im Lage- und Héhenplan sowie die Grundlagen fir die Vermessung umfasst.
Haufig werden die Planunterlagen von der Kommune auf Papier bereitgestellt, so dass eine
Digitalisierung (z. B. durch Einscannen oder Vektorisieren) notwendig wird. Werden die Pla-
ne digital bereitgestellt, dann sind das Austauschformat und das vom Planer und der Kom-
mune genutzte System ausschlaggebend fur die Weiterverwendbarkeit der Planunterlagen.
Far den 3-dimensionalen Entwurf und vor allem die Massenermittlung fur Erdarbeiten ist die
Einbindung ein ,Digitalen Gelandemodells“ unbedingt notwendig.

Die Erstellung von Unterlagen flr die Vergabe (Leistungsverzeichnis/Leistungsbeschreibung)
wird teilweise durch Software-Produkte unterstitzt, wobei nicht direkt aus den Planungsun-
terlagen LVs erzeugt werden, sondern EDV-unterstitzt LVs aus Muster-LVs erstellt werden.

Wichtige Prozesse fir jede Neu- oder Umbaumafnahme sind die Massen- bzw. Mengener-
mittlung sowie die Kostenberechnung. Wahrend des Planungsprozesses wird bereits eine
Schatzung der Mengen und Kosten vorgenommen. Diese Abschatzungen werden im Verlau-
fe des Planungsprozesses sowie wahrend der Bauausflihrung immer weiter konkretisiert. Bei
beiden Prozessen ist das Regelwerk zu beachten (Kostenberechnung im Stralenbau nach
AKS 85 sowie Mengenermittlung nach REB und GAEB).

Die Informationen zu den Mengen und Kostenschatzungen aus dem Entwurfsprozess sind
vor allem wichtig fir die Vergabe und Abrechnung der BaumalRnahme, wobei hier eine direk-
te Nutzung der Informationen aus den Entwurfsunterlagen nur selten erfolgt, meistens wer-
den die Informationen zur Mengenermittiung von Hand aus den Entwurfsunterlagen abgele-
sen und fir die Mengenermittlung aufbereitet. Die relevanten Daten aus dem Stra3enentwurf
sollten daflr auch fir die Erstellung von Vergabeunterlagen wie einem Leistungsverzeichnis
zur Verfugung stehen. Insgesamt sollten die Daten zur Trassierung und zum Entwurf auch
fur AVA-Prozesse zur Verfigung stehen. Die genauen Daten zu den abzurechnenden Men-
gen werden nach Fertigstellung einer Anlage vor Ort eingemessen.

Nach Abschluss der Bauarbeiten werden von der Vermessung die ortlichen Gegebenheiten
aufgenommen. Die Trassierungsinformationen fiir die Stralkenverkehrsanlage kénnen nur
den der Realisierung zugrunde liegenden Planunterlagen enthommen werden.

Das Medium Papier hat immer noch eine hohe Bedeutung bei der Entwurfsplanung, da nur
hier die Genehmigung/Abnahme einer Planung durch Unterschrift und Stempel durchgefuhrt
werden kann. Diese Plane werden dann auch archiviert. Eine Ablage der digitalen Plane
erfolgt - wo vorhanden - meistens in einem File-System auf dem kommunalen Server.

3.5 Prozesse im Bereich des StraBenbetriebs

Unter dem Begriff ,Strallenbetrieb® werden hier die folgenden Bereiche zusammengefasst:
e Zustandserfassung und -bewertung
e Erhaltungsmanagement
e StralRenreinigung und Winterdienst

e Verwaltung und Pflege von Infrastruktur

' Die Prozesse der Bemessung werden hier unter der Rubrik Verkehrsplanung behandelt.

momatec GmbH Seite 31
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

Die Zustandserfassung und Zustandsbewertung sind Grundlage fir ein systematisches Er-
haltungsmanagement. Weiterhin dienen Informationen Uber die Zustandsbewertung als Ein-
gangsgrofe in die Bilanzerstellung fur das ,Neue kommunale Finanzmanagement* (NKF).

Die Verwaltung und Pflege von Infrastruktur ist notwendig fur eine Vielzahl anderer Prozesse
und liefert Hintergrundinformationen und Eingangsdaten tber den Bestand im Strafen- und
Verkehrswesen.

Die StraRenreinigung und der Winterdienst sind Aufgaben, die zur Erhaltung der Verkehrssi-
cherheit des StralRenverkehrs durchgefihrt werden oder aber der Sauberkeit des Stadtbildes
dienen.

Bestandsverwaltung

Wichtigstes Instrument fir den StralRenbetrieb sind Bestandskataster oder Stral3endaten-
/StralReninformationsbanken oder andere Datenbanken und Tabellenwerke. Die Form der
Verwaltung von Bestandsdaten ist von Kommune zu Kommune sehr unterschiedlich. Allen
Organisationsstrukturen gemein ist, dass meistens jede Abteilung/Einheit den Bestand der
fur sie relevanten Infrastruktur pflegt und Auftréage fir die Instandsetzung und Wartung an
andere vergibt.

Die Informationen Uber den Bestand an Infrastruktur und dessen Zustand sowie Uber aktuel-
le Schaden werden in Kommunen haufig von StraRenbegehern oder Straflenkontrolleuren
erfasst. Durch eine regelmalige Begehung aller Strallen kommt die Kommune ihrer Ver-
kehrssicherungspflicht nach.

Die StralRenbegeher fiihren ein Kontrollbuch, in welches sie jeden festgestellten Schaden
eintragen. Fir die festgestellten Schaden werden Auftrage z. B. fir den Bauhof erteilt, der in
vielen Kommunen flir die Behebung von kleineren Stralenschaden zustandig ist. In einem
Auftragsbuch werden die Auftrage dokumentiert. Nur in wenigen Kommunen werden das
Kontrollbuch und die Auftragsverwaltung elektronisch gefuhrt, noch seltener ist eine Ver-
knipfung mit einer Strallendatenbank und eine Referenzierung der Schadensmeldungen
und Auftrage auf eine Netzbeschreibung.

Neben der Erfassung von Schaden zur Erhaltung der Verkehrssicherheit kénnen die Stra-
Renbegeher auch weitere Aufgaben zur Bestandsverwaltung erledigen. Dabei muss berlck-
sichtigt werden, dass der Begeher ein bestimmtes Pensum erledigen muss. So ist es mdg-
lich, dass der Stralkenbegeher vor Ort neben der Erhebung von Schaden jeweils eine weitere
Aufgabe zugeteilt bekommt'®. Denkbar sind dabei die Erfassung von Infrastruktur zu einem
bestimmten Thema (z. B. Beleuchtung, Parkscheinautomaten usw.) inkl. grober Verortung,
die Erfassung des Zustands der Fahrbahn, von Infrastruktur oder die Aufnahme des Stra-
Renoberbaus an vorhandenen Aufbriichen'. Die Daten aus der Erfassung vor Ort werden
dann in eine Datenbank eingepflegt und verbessern somit schrittweise die Datenlage der
Kommune.

Die Bestandsverwaltung von Infrastrukturobjekten im Stra3en- und Verkehrswesen umfasst
die folgenden Aspekte:

e Erfassung der Lage des Bestandsobjektes

' Der Einsatz von StraRengehern fiir regelmaige weitere Erfassung von Infrastruktur kann nur ge-
leistet werden, wenn der Begeher trotzdem seine originare Aufgabe zur Sicherung Verkehrssicherheit
erfillen kann. Da die Zahl der Begeher wirtschaftlich bemessen ist, ist es eher die Ausnahme, dass
Kapazitaten fur regelmafRige Sonderaufgaben bestehen. Hier ist zu prifen, welche Mdglichkeiten be-
stehen z. B. Projektbezogen temporarer zusatzliches Personal als ,StralRenbegeher” einzusetzen.

'® Diese Aufnahme schein eine gangige Praxis zu sein, da Daten zum Stra3enoberbau nur in gerin-
gem Umfang vorliegen, aber fir die Zustandsbewertung und das Erhaltungsmanagement sowie fur
die Wertermittlung und die Restnutzungsdauer relevant sind.
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e Erfassung aller relevanten Eigenschaften der Infrastrukturobjekte hinsichtlich ihrer
baulichen und technischen Auspragung

e Erfassung und Verwaltung des Zustands der Infrastrukturobjekte

e Erfassung und Verwaltung aller Aktivitaten, die zur Sicherstellung der Funktion sowie
zur regelmaBigen Wartung durchgefihrt werden (Wartung, Reparatur, Austausch ei-
nes Geratesteils usw.) sowie Kosten

e Erfassung und Verwaltung von administrativen Informationen zum Infrastrukturobjekt
(Baulast, Zustandigkeiten usw.)

Die Bestandsdaten werden flir eine Vielzahl anderer Prozesse genutzt. Vor allem zur Mal3-
nahmen- und Kostenplanung sind Daten zum Bestand von groflem Interesse.

Winterdienst und Straenreinigung

Wichtige Prozesse im Bereich des Winterdienstes und der Stral3enreinigung ist die Einsatz-
und Routenplanung. Im Winterdienst werden Streuplane erstellt, die das Stralennetz in Prio-
ritdten einteilt, die die Reihenfolge der Streueinsatze und die Routen bestimmen. Wichtige
Parameter, die Eingang in die Entwicklung von Streuplanen finden, sind die Definition von
Vorbehaltsnetzen/Vorrangnetzen, die Berlcksichtigung von Busrouten, Schulwegen und
Rettungswegen sowie die Lage von Einrichtungen des Rettungsdienstes.

Bei der Planung von Routen fir den Winterdienst und die Stra3enreinigung sind weiterhin
Informationen Uber die Verkehrsbeziehungen und die Restriktionen notwendig, um Fahrtrou-
ten fir die Streu- und Reinigungsfahrzeuge zu planen. Wichtige Informationen sind auch die
Fahrbahnbreiten, da u. U. in 2 Durchfahrten geraumt werden muss und das Vorhandensein
von Parkméglichkeiten im StralRenraum, da dort eine Reinigung nur maéglich ist, wenn keine
oder nur wenige geparkte Fahrzeuge vorhanden sind.

Eine Software-technische Unterstlitzung dieser Prozesse zur Durchfihrung des Winterdiens-
tes oder der Stralenreinigung ist eher selten. Eine Darstellung von Routen (z. B. Winter-
dienst) oder Prioritateneinteilungen des Netzes erfolgt in Tabellen oder auf Basis einer Karte
auf Papier.

Bauwerke

Im Rahmen des Stralenbetriebs werden Bauwerke wie Briicken, Tunnel, Unterfiihrungen,
Treppen oder auch Schilderbriicken zumeist von einer anderen Zustandigkeit betreut als der
Stralenkdrper. Eine Bestandsdatenverwaltung wird dabei haufig nur flr Bricken durchge-
fuhrt. Da fur Bauwerke regelmaRige Prifungen vorgeschrieben sind, existieren auf jeden Fall
Bestandsdaten, die aber haufig nicht zentral und digital gefiihrt werden.

Die Planung der Bauwerksprifungen und die Dokumentation der Prifungsergebnisse stellen
die wichtigsten Prozesse im Bereich der Bestandsverwaltung von Bauwerken dar, denn die-
se Ergebnisse dienen als Input flir andere Prozesse wie beispielsweise die Planung von
Erhaltungs- und SanierungsmalRnahmen sowie fir die Wertermittlung (NKF) oder die Ge-
nehmigung von Schwerlast- und Gefahrguttransporten.

3.6 Genehmigungsprozesse und Koordinationsprozesse fir MaR-
nahmen im StraBenraum

Wichtige Genehmigungs- und Koordinierungsprozesse innerhalb des StralRenverkehrswe-
sens umfassen die folgenden Malinahmen:

e Genehmigung einer Sondernutzung / Veranstaltung im Strallenraum

e Genehmigung eines Aufbruchs durch Versorgungs- und Telekommunikationsunter-
nehmen
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e Genehmigung eines Transportweges eines Schwerlast-, Gefahrgut- oder Sonder-
transportes

e Planung und Koordinierung von Baumaflinahmen der Kommunen

Bei allen Genehmigungsprozessen wird ein Antrag eines externen Antragstellers (Burger,
Firma, Versorgungsunternehmen, Spediteur) an die Kommune gerichtet. Meistens erfolgt die
Antragstellung Uber Papier oder ein Online-Formular (PDF) im Internet. Die notwendigen
Angaben des Antragstellers umfassen dabei die Art, die Dauer und die Lage der Mal3nah-
me/Veranstaltung. Der Bearbeiter bei der Kommune wertet diese Antrage zumeist manuell
aus, durch Umlauf oder personliche Kontaktaufnahme werden andere relevante Mitarbeiter
der Kommune in den Prozess eingebunden. Eine Referenzierung von MalRnahmen auf ein
Strallennetz und eine EDV-unterstitzte (zeitliche und rdumliche) Koordination von Mal3nah-
men erfolgt nur in wenigen Kommunen. Teilweise sind fir Sondernutzungen, Aufbriiche und
Baumalinahmen unterschiedliche Mitarbeiter zustandig.

Viele Daten, die zur Entscheidungsunterstitzung notwendig sind, missen von den jeweiligen
Bearbeitern mihsam zusammengetragen werden. Vor allem bei der Genehmigung von
Transportwegen mussen umfangreiche Informationen zu der vom Antragsteller vorgeschla-
genen Route (inkl. der Bauwerke) genutzt werden, die haufig in sehr verschiedenen Zustan-
digkeiten liegen.

Die Koordination von BaumafRnahmen und Aufbrichen muss zeitlich und raumlich erfolgen,
damit es nicht zu unangemessenen Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses kommt. Hierbei
ist auch eine Kommunikation mit der Verkehrstechnik (z. B. Lichtsignalsteuerung) und dem
Verkehrsmanagement notwendig. Bei der Planung von BaumafRnahmen muss die Leistungs-
fahigkeit des Netzes berlcksichtigt werden, so dass Daten zur Verkehrsnachfrage und zum
Stralienquerschnitt notwendig sind.

Bei groReren Baumalnahmen und bei der Genehmigung von Transportwegen ist die Orts-
besichtigung ein haufiger Prozess, da viele Daten nicht auf anderem Wege zusammengetra-
gen werden kénnen.

3.7 Prozesse im Bereich des Verkehrsmanagements

Im Rahmen dieses Vorhabens werden unter dem Oberbegriff Verkehrsmanagement alle
MafRnahmen zur Steuerung und zur Beeinflussung des Verkehrs verstanden. Fir Kommunen
aller GroéRRen relevant ist dabei die Lichtsignalsteuerung. Neben der Steuerung eines einzel-
nen Knotens stellen ,Grine Wellen*, verkehrsabhangige Steuerungen, OV-
Bevorrechtigungen und Netzsteuerungen Steuerungsverfahren dar, die einer besonderen
Planung bedurfen.

Weitere andere Mdglichkeiten des Verkehrsmanagements in Kommunen kdénnen wie folgt
beschrieben werden:

e Betrieb eines Systems zur Verkehrsdatenerfassung zur Erzeugung von aktuellen Ver-
kehrsdaten und der Ableitung eines Verkehrslageberichtes. Diese Daten kdénnen ge-
nutzt werden, um Verkehrsmanagementsysteme zu versorgen und um Verkehrsinfor-
mationen fur den Birger bereit zu stellen.

e Betrieb einer Alternativroutensteuerung (z. B. fir den Zielverkehr von Grofveranstal-
tungsorten wie Messegelande, Konzerthallen, Sportarenen und Kongresszentren oder
als Brickenleitsystem) durch die Schaltung von Wechselwegweisern oder Freitextan-
zeigen. Diese Systeme des Verkehrsmanagements basieren zumeist auf der online-
Erfassung von Verkehrsdaten (s. 0.).

o Kollektive Verkehrsinformationen lber die Schaltung von Freitextanzeigen. Bei plan-
baren Ereignissen kénnen diese Informationen praventiv angezeigt werden. Dazu
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muss ein Ereigniskalender vorliegen. Auf akute Stérungen kann durch die Erfassung
von Verkehrsdaten reagiert werden. Ist die Verkehrslage oder das Vorhandensein von
lokalen Stérungen im MIV, OV oder im ruhenden Verkehr bekannt, dann kénnen ent-
sprechende Informationstexte geschaltet werden.

e Individuelle Verkehrsinformationen Uber das Internet oder andere individuelle Endge-
rate (z. B. PDA). Uber Medien wie das Internet kdnnen aktuelle Informationen wie bei-
spielsweise die aktuelle Verkehrslage, die Lage von Baustellen, die Auslastung des
Parkraums oder Stérungen und Verspatungen im OV angezeigt werden.

¢ In Ballungsraumen ist es u. U. sinnvoll und notwendig, dass MalRnahmen des Ver-
kehrsmanagements mit anderen Zustandigkeiten (z. B. Betreiber des benachbarten
Autobahnnetzes) abzustimmen. Dazu muss ein Daten- und Informationsaustausch
Uber geplante und aktive Strategien ausgetauscht werden.

Allen Formen des Verkehrsmanagements sind die folgenden Prozessstufen gemeinsam:

e Errichtung der Infrastruktur zur Datenerfassung, Datenkommunikation und Datenbe-
reitstellung: Die Planung und der Bau von Infrastruktur fir ein Verkehrsmanagement-
system sollte vor dem Hintergrund einer optimalen Funktion des Managementsystems
bei minimalem Mitteleinsatz erfolgen. Dies ist nur mdglich, wenn die Rahmenbedin-
gungen fur das Managementsystem bekannt sind. Wichtige Eingangsparameter sind
vor allem die zu steuernden Verkehre sowie die Steuerungsmdglichkeiten (d. h. z. B.
maogliche Ausweichstrecken). Vor allem die Kenntnis der Verkehrssituation durch
Auswertung von historischen Verkehrsdaten (MIV, OV, ruhender Verkehr) ist dazu
notwendig.

e Erfassung einer statischen Datengrundlage: Zu dieser statischen Datengrundlage ge-
horen Informationen wie beispielsweise das zugrunde liegende Netz, auf welchem die
MafRnahmen abgewickelt werden sollen bzw. auf welchem die Modelle und Manage-
mentsysteme basieren.

e Erfassung von online-Daten: wahrend des Betriebs eines Verkehrsmanagementsys-
tems ist es notwendig online aktuelle Verkehrsdaten als Input flr die Management-
und Informationssysteme zu sammeln. Diese werden weiterverarbeitet und teilweise
in einer Datenbank als Archiv abgelegt. Dies ermdglicht den Aufbau einer historischen
Wissensbasis, die zur Qualitatsverbesserung des Managementsystems eingesetzt
werden kann.

e Monitoring/Uberwachung des Managementsystems: Wahrend des Betriebs des Ma-
nagementsystems ist es notwendig die Funktionsfahigkeit und die Qualitat der einzel-
nen Systembausteine zu Uberwachen und auszuwerten.

e Aufbereitung der Daten zur Erzeugung von Verkehrsinformationen: Die von den Er-
fassungssystemen erhobenen Daten werden zu Informationen aufbereitet und dem
Verkehrsteilnehmer Uber unterschiedliche Medien (z. B. im Internet) zur Verfligung
gestellt.

Uber die LSA-Steuerung hinausgehendes Verkehrsmanagement wird meistens nur von
Grol3stadten betrieben. Allein dynamische Parkleitsysteme finden sich auch in kleineren
Stadten.

Bei kleineren Stadten wird haufig die LSA-Planung von externen Ingenieurbiros durchge-
fuhrt. Die Bestandsdatenverwaltung fir Lichtsignalanlagen wird fast ausschlieRlich auf Pa-
pier oder in Excel-Tabellen gefiuhrt. Bei Anlagen, die an einen Verkehrsrechner angeschlos-
sen sind, existiert dort eine Dokumentation der technischen Daten.

Infrastruktur zur Verkehrsdatenerfassung in Form von Induktivschleifen oder Infrarot-
Detektoren zum Verkehrsmanagement existieren vorwiegend zur Lichtsignalsteuerung. Stra-
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tegische Detektoren zur Verfassung der Verkehrslage im Rahmen des Verkehrsmanage-
ments oder zur Erhebung von statistischen Verkehrsdaten (z. B. DTV-Daten) werden vor-
wiegend nur von Grostadten betrieben. Eine georeferenzierte Dokumentation dieser Daten
erfolgt haufig nicht.

3.8 Fazit aus der Befragung der Kommunen

Die Erkenntnisse aus der Befragung und den Interviews der Kommunen kénnen wie folgt
zusammengefasst werden'’:

Organisationsstruktur

1. Die Aufgaben flir das Stral’en- und Verkehrswesen in Kommunen ist aufgeteilt zwi-
schen planenden, genehmigenden und bauenden/betreibenden Amtern (oder Fachbe-
reichen o. &.). Diese mussen innerhalb von Prozessketten miteinander kommunizieren
und nach Abschluss eines Prozesses die Daten evtl. fur andere Prozesse bereitstel-
len.

2. Die Kommunikation innerhalb der Kommunen zwischen unterschiedlichen Zustandig-
keiten, beispielsweise zwischen der planenden und der genehmigenden Behdrde oder
zwischen der StraRenbauverwaltung und der Vermessung ist haufig nicht optimal ge-
I6st.

3. Die Kommunikation zwischen der kommunalen Verwaltung und anderen Institutionen
im Verkehrsbereich (Polizei, OV-Betrieb, Versorger) stellt ebenfalls eine Schnittstelle
dar, bei der es zu Informationsverlusten kommen kann.

4. Eine Kommunikation mit Gbergeordneten Behodrden (z. B. auf Landesebene) oder mit
benachbarten kommunalen Verwaltungen findet meistens nur bei speziellem Projekt-
bezug statt.

5. Insbesondere bei kleineren Kommunen erfolgt der Datenaustausch mit externen Pla-
nern und Auftragnehmern Uberwiegend auf Papier.

Allgemeines

6. Die oben beschriebenen Prozesse des kommunalen Stralen- und Verkehrswesens
haben fur die Kommune unterschiedliche Bedeutung. Diese folgt zu aller erst aus dem
Einsatz von finanziellen Mitteln flr die unterschiedlichen Bereiche und den Unter-
schieden in den Aufgaben / Problemstellungen bei unterschiedlichen Stadtgréfiien.

7. Alle Arten von Verwaltungsakten und Genehmigungsprozessen sind fir alle Kommu-
nen von besonderer Bedeutung. Ein Workflow-Support dieser Prozesse ist besonders
wichtig.

8. In den Kommunen liegen viele Daten zum Stral3en- und Verkehrswesen vor. Zumeist
unterliegen sie unterschiedlichen Zustandigkeiten und werden von verschiedenen
Stellen in unterschiedlichem Male gepflegt.

' Auf eine quantitative Auswertung der Fragebdgen wird auf Grund der geringen Stichprobenzahl
verzichtet. Insbesondere die Interviews lieferten wertvolle Erkenntnisse, die in den Fragebdgen nicht
abgefragt werden konnten. Insgesamt wurden 8 Interviews gefiihrt (Dortmund, Wuppertal, Diisseldorf,
Munster, Aachen, Villingen-Schwenningen, Pforzheim und Dormagen). Von diesen Kommunen liegen
auch die Fragebdgen vor. Zusatzlich haben die Stadte KdIn, Berlin und Bietigheim-Bissingen die Fra-
gebdgen ausgefillt. Trotz weiterer Kontakte zu den Kommunen Bottrop, Erfurt, Kiel, Ellwangen, Ostfil-
dern, Schwabisch-Gmund und Minchen konnten keine weiteren Teilnehmer an der Befragung ge-
wonnen werden.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Es werden haufig viele verschiedene Systeme zur Verwaltung und Archivierung von
Straliendaten genutzt. In kleineren Stadten liegen nur wenige Daten digital vor. Haufig
genutzte IT-Anwendungen sind Tabellen, isoliert geflihrte Datenbanken und Plan-
zeichnungen auf Basis von Zeichenprogrammen.

Das Dokument der ,Verkehrsrechtlichen Anordnung® stellt haufig die einzige Informa-
tionsquelle fur einen Sachverhalt dar. Die Archivierung der Anordnungen erfolgt meis-
tens nur auf Papier.

Das Liegenschaftskataster ALK sowie Luftbilder sind eine wichtige Informationsquelle
im StralRen- und Verkehrswesen.

Die Nutzung von IT-Systemen im Stra3en- und Verkehrswesen gewinnt in den Kom-
munen an Akzeptanz. Die gréRten Hemmschwellen zur Nutzung solcher Systeme sind
die hohen Investitionskosten, die haufig komplizierte Bedienung der Anwendung und
der Zeitaufwand flr die Einarbeitung und vor allem fir die Pflege der Systeme.

GI-Systeme werden verstarkt von Kommunen eingesetzt, wobei der Verkehrsbereich
diese noch nicht im gréRReren Male nutzt.

Nur wenige Stadte betreiben eine elektronische Stralleninformationsbank. Wenn dies
der Fall ist, dann ist das Netz in der Regel nur relativ grob erfasst, da die damit unter-
stltzten Prozesse keinen hdheren Detaillierungsgrad bendétigen oder die Fachdaten
ebenfalls nur entsprechend grob vorliegen.

Flacheninformationen liegen nur indirekt Uber die Abschnittslange und eine Breite vor,
eine Integration von Flachen in das Ordnungssystem wird meistens nicht praktiziert.

Prozesse allgemein

16.

17.

Die Prozesse im Stralten- und Verkehrswesen sind untereinander stark verknupft. Es
besteht groRer Bedarf fir Datenaustausch und Information, der haufig durch personli-
chen Kontakt gelost wird.

Die Ortsbesichtigung ist eine sehr wichtige Quelle zur Beschaffung von Informationen
zum Bestand.

Prozesse der Verkehrsplanung

18.

19.

20.

21.

Fur die Verkehrsplanung wird eine Vielzahl von Inputdaten bendtigt. Neben einer
Netzbeschreibung fir die unterschiedlichen Verkehrsmittel sind insbesondere Ver-
kehrsdaten zur Verkehrsnachfrage von Interesse.

Verkehrsdaten liegen vor allem in kleineren Kommunen, aber auch in groReren Kom-
munen mit nur schwach ausgepragtem Verkehrsmanagement, nur stichprobenartig
aus punktuellen Erhebungen vor. Die Daten sind meist mehrere Jahre alt und werden
nicht zentral verwaltet.

Die Ergebnisse der Verkehrsplanung sollten die Eingangsdaten fir Detailentwrfe
darstellen. Dazu muss eine Bereitstellung der Daten aus der Planung flir den Entwurf
erfolgen. Haufig sind die relevanten Daten (z. B. detaillierte Verkehrsdaten) nicht ak-
tuell verfigbar.

Planungen im Bereich des offentlichen Verkehrs werden haufig nicht von der Kommu-
ne, sondern von den OV-Betreibern/Verkehrsbetrieben durchgefiihrt. Detaillierte Da-
ten zum OV liegen bei den Kommunen haufig nicht vor.

Prozesse des StraBenentwurfs und StraBenbaus

22.

Im Bereich des Strallenentwurfs und des Stralenbaus sind die Prozesse im kommu-
nalen StraRenwesen und im klassifizierten Uberortlichen Netz sehr ahnlich.
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23. Der standardisierte Austausch von Entwurfs- und Trassierungsdaten wird in Kommu-
nen nicht praktiziert, obwohl die Probleme des am meisten genutzten Austauschfor-
mates DXF bekannt sind.

24. Genaue Lagedaten werden in der Regel nur bei Neu- und UmbaumalRnahmen von
der Vermessung erfasst.

25. Eine Ubernahme von Daten aus dem StraRenentwurf hinsichtlich der Trassierung und
der Querschnittsgestaltung fur andere Prozesse wird nur sehr selten praktiziert.

26. Die EDV-Systeme zum Straltenentwurf und Bau (inkl. AVA) sowie die dort genutzten
Daten unterscheiden sich nicht vom aul3erdrtlichen Netz. Allein das zugrunde liegen-
de Regelwerk ist unterschiedlich. Die Nutzung von Software im Bereich AVA ist eher
selten und wenn, dann werden nur wenige Funktionalitaten eingesetzt.

27. Eine Software-gestlitzte Mengen- und Massenermittlung, die Eingang in die AVA-
Unterlagen findet, wird nur sehr selten betrieben.

Prozesse des StraRenbetriebs

28. Die Verwaltung des Bestands, die Zustandserfassung und das Erhaltungsmanage-
ment sind fir Kommunen besonders wichtig, da sie einen groften Anteil der finanziel-
len Mittel fiir das StraRen- und Verkehrswesen binden'.

29. Vor dem Hintergrund des ,Neuen kommunalen Finanzmanagements“ NKF gewinnt
die Erfassung des Zustands und die Bewertung der Infrastruktur fir die Eréffnungsbi-
lanz besondere Bedeutung.

30. Der StralBenbegeher/Strallenkontrolleur ist eine wichtige Informationsquelle zum Be-
stand und Zustand der verkehrlichen Infrastruktur.

31. Elektronische Systeme flr die Bestandsverwaltung sind vor allem fiir die Begriindung
von finanziellen Investitionen notwendig, um die notwendigen Informationen bereitstel-
len zu kdnnen.

32. Wichtige Bereiche der Bestandsverwaltung neben der Zustandsbewertung sind die
Beschilderung (StVO- und wegweisende), die Stralienbeleuchtung, Stralenentwasse-
rung, Infrastruktur zur Parkraumbewirtschaftung und Lichtsignalanlagen.

33. Die Betriebsdienste wie Strafenreinigung und Winterdienst muissen Routing-
Aufgaben zur Einsatzplanung erledigen, die bei IT-Unterstitzung ein routing-fahiges
Netz benétigen. Die Routenplanung wird haufig von Hand durchgefihrt.

34. Die Verwaltung von Bauwerken umfasst wie im AuRerortsbereich vor allem die Uber-
wachung der Bauwerksprifung sowie die Planung von Erhaltungs- und Sanierungs-
mafRnahmen.

Prozesses des Verkehrsmanagements

35. Verkehrsmanagement ist flir kleinere Kommunen kein relevanter Bereich, selbst die
Lichtsignalsteuerung wird dort haufig von externen Planern bearbeitet.

36. Verkehrsmodellrechnungen und Verkehrssimulationen werden von kleineren Kommu-
nen meist nur bei Detailplanungen durchgefiihrt, und dann meistens an externe Pla-
ner vergeben. Die Datengrundlage fir solche Modellrechnungen sind z. T. mehrere
Jahre alt und basieren auf Erhebungen, die zu andere Zwecken durchgeflihrt worden
sind.

'® Selbst wenn die bereitgestellten Mittel meistens nicht ausreichend sind, um alle erforderlichen Maf3-
nahmen zur Bestandserhaltung zu realisieren.
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37. Das Verkehrsmanagement benétigt neben den Infrastrukturinformationen (Wechsel-
wegweiser, Freitextanzeigen, Lichtsignalanlagen usw.) vor allem historische und ak-
tuelle Verkehrsdaten sowie ein routing-fahiges Netz.

38. Bestandsdaten fur verkehrstechnische Infrastruktur werden haufig ,nur in Tabellen
oder isolierten Datenbanken ohne direkten Bezug zum Stral3ennetz gefuhrt.
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4 Auswertung der relevanten Standards

Die Entwicklung des OKSTRA kommunal bericksichtigt neben den Anforderungen und
Rahmenbedingungen der Struktur und Aufgaben der kommunalen Stra’en- und Verkehrs-
verwaltungen auch die vorhandenen Standards und Regelwerke im StralRen- und Verkehrs-
wesen. Vor allem Regelwerke und Standards zur Beschreibung eines kommunalen Ord-
nungssystems sind hier von Relevanz. Regelwerke und Standards, die sich mit Fachdaten
befassen, besitzen eine untergeordnete Relevanz, da eine Modellierung von Fachdaten im
Rahmen des Projektes nur fur das Prototyping erfolgt. Diese Standards und Regelwerke
bieten aber wichtige Hinweise flr eine spatere Entwicklung von Fachdatenmodellen.

4.1 Standards und Regelwerke mit Relevanz fur das Ordnungssys-
tem

Die zentrale Aufgabe des Vorhabens ist die Entwicklung eines Ordnungssystems, das ers-
tens alle Anforderungen des kommunalen Stral3en- und Verkehrswesens erfillt und zweitens
mit dem Ordnungssystem des OKSTRA® kompatibel ist. Deshalb haben vor allem die fol-
genden Standards und Regelwerke grof3e Bedeutung fir den OKSTRA kommunal:

e Arbeitspapiere zur Erhaltungsplanung, Reihe K: Kommunale Belange, Unterabschnitt
K 1.2: ,Ordnungssystem und Netzbeschreibung fir innerértliche Verkehrsflachen®
(2005) in Verbindung mit

e Empfehlungen fir das Erhaltungsmanagement von Innerortsstraflten (E EMI) — (2003)

e ASB ,Anweisung StralReninformationsbank®, Teilsystem Netzdaten, Stand: April
2005 sowie der darauf basierend

e OKSTRA?® - Schema ,Stralennetz*

411 ASB , Anweisung StraBeninformationsbank*

Zielsetzung:

Die ASB, ,Anweisung Stralieninformationsbank®, definiert die Art und Weise, wie Informatio-
nen in den StralReninformationsbanken der Bundeslander (SIBs) vorzuhalten sind, das daftr
zu verwendende Ordnungssystem sowie die Vorhaltung eines Kerndatenbestandes. Sie ist
in mehrere Teilsysteme gegliedert, von denen bisher die Teilsysteme ,Netzdaten® /3/, ,Be-
standsdaten® /31/ und ,Bauwerksdaten'® /32/ vorliegen. Weitere Teilsysteme sind geplant,
z. B. ,Ausstattungsdaten®, ,Verkehrsdaten®, ,Zustandsdaten®, ,Projektdaten®, ,Sonstige Infra-
struktur” und ,Umweltbelange®.

Ein ganz wesentlicher Aspekt der ASB ist die Festlegung eines zentralen Ordnungssystems
fur das klassifizierte StraRennetz, des Netzknoten-Stationierungs-Systems. Die in der ASB
definierten Objektklassen erhalten ihren Netzbezug gemafl diesem Ordnungssystem.

Die ASB ist in den betreffenden Fachbereichen eine wesentliche Grundlage flir die entspre-
chenden informationstechnischen Spezifikationen im OKSTRA®.

Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:

' Das Teilsystem ,Bauwerksdaten® hei3t auch ,ASB-ING*, fiir Ingenieur-Bauwerke.
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Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen (Abteilung Stral’enbau, Stral3en-
verkehr); Redaktion: Betreuungsgruppe 1 des Bund/Lander-Fachausschusses ,IT-
Koordinierung® (StraRenwesen)®; nationales Regelwerk, maRgeblich fiir die von Bund und
Landern betriebenen Straleninformationsbanken

4.1.1.1 Ordnungssystem (Netzbeschreibung)

Das Ordnungssystem wird im Teilsystem ,Netzdaten® der ASB beschrieben.

Das StralRennetz gemafl® ASB wird durch Netzknoten strukturiert, in denen verkehrliche Ver-
bindungen zwischen Strallen des aufzunehmenden, klassifizierten Stralennetzes bestehen.
Die verbindenden Teilstiicke der Stralle zwischen zwei benachbarten Netzknoten heil3en
Abschnitte, die Verbindungsarme innerhalb eines Netzknotens heiRen Aste.

Abschnitte und Aste werden lagegenau durch Nullpunkte am Anfang und Ende begrenzt, die
jeweils zu einem Netzknoten gehoéren. Die Bestandsachse des Abschnitts oder Astes verlauft
vom Nullpunkt am Anfang zum Nullpunkt am Ende. Entlang dieser Bestandsachse wird die
Stationierung definiert, die mit Station 0 am Anfang beginnt und mit der Station der Lange
des Abschnitts oder Astes endet. Auf diese Weise definieren Netzknoten und Abschnit-
te/Aste ein lokales Koordinaten-System, das Netzknoten-Stationierungs-System. Die Rich-
tung vom Nullpunkt am Anfang zum Nullpunkt am Ende ist die Stationierungsrichtung des
Abschnitts oder Astes. Jeder Abschnitt ist genau einer Stral8e des klassifizierten Stralennet-
zes zugeordnet (z.B. einer Autobahn oder einer Bundesstralie).

Die Netzknoten tragen bundesweit eindeutige Schllssel, der sich aus einer vierstelligen
TK25-Blattnummer und einer dreistelligen laufenden Nummer zusammensetzt. Die Nullpunk-
te eines Netzknotens erhalten zusatzlich einen Buchstaben als Kennung und sind so eben-
falls bundesweit eindeutig identifiziert. Abschnitte und Aste erhalten eine abgeleitete Ken-
nung aus ihrem Nullpunkt am Anfang und ihrem Nullpunkt am Ende. Diese Kennung identifi-
ziert dann auch Abschnitte und Aste bundesweit eindeutig.

Ein Objekt mit Bezug zum Stral’ennetz kann dann durch Angabe eines Abschnitts oder As-
tes und einer Station eindeutig seine Lage relativ zum StralRennetz beschreiben. Eine derar-
tige Lagebeschreibung heildt Stralenpunkt.

Ein abgehender oder einmindender Ast von einem Abschnitt oder Ast zerschlagt diesen i.A.
nicht, sondern wird mit einem Nullpunktort auf diesem verortet. Der Nullpunktort verwendet
fur diese Verortung einen Stralenpunkt. Diese Sachverhalte sind in Abbildung 4 noch einmal
schematisch zusammengefasst.

Streckenformige Bezlige zum Strallennetz ermdéglicht die ASB durch Angabe je eines Stra-
Renpunkts am Anfang und am Ende. Dies definiert eine Strecke, die nicht auf einen Ab-
schnitt oder Ast beschrankt, deren Verlauf zwischen den Stral3enpunkten jedoch eindeutig
sein muss. Zwei Strallenpunkte auf demselben Abschnitt oder Ast definieren einen Teilab-
schnitt.

% nun PG ASB der Dienstbesprechung ,IT-Koordinierung im Strallenwesen®
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Abbildung 4: Ordnungssystem ASB

Das Netzknoten-Stationierungs-System liefert eine Rasterung des klassifizierten Straliennet-
zes in einer gewissen Granularitat. Fur Aufgaben, die eine feinere Granularitat erfordern
(insbesondere zur Darstellung verkehrlicher Beziehungen), kann diese Rasterung zu grob
sein. FiUr diese Falle bietet die ASB eine erganzende Beschreibung des Strallennetzes an.
Neben der Zerlegung in Netzknoten und Abschnitte/Aste definiert die ASB eine Zerlegung
des Netzes in StraBenelemente. Diese weisen i.A. selbst einen streckenformigen Netzbezug
auf, kénnen jedoch in den genannten feiner strukturierten Bereichen auch eigenstandig ste-
hen und dort selbst als Bezugssystem eines Netzbezugs fungieren. Strallenelemente wer-
den am Anfang und am Ende durch Verbindungspunkte begrenzt. Diese tragen eine Koordi-
naten-Geometrie und i.A. einen Bezug zu einem Nullpunkt. Auch die Verbindungspunkte
tragen eine bundesweit eindeutige Kennung durch Angabe der TK25-Blatthummer und einer
achtstelligen laufenden Nummer.

Ein Beispiel fur das Netzknoten-Stationierungssystem der ASB zeigt Abbildung 5. Dieses
Beispiel zeigt eine planfreie Einmindung einer Landesstra’e vom Netzknoten NK 008 nach
NK 014 in eine durchgehende Bundesstralte Uber die Netzknoten NK 007, NK 014 und NK
009. Die Landesstral’e endet im Netzknoten NK 014 bereits am Nullpunkt B; die Verbindung
beider Straken wird im Netzknoten NK 014 Uber verschiedene Aste hergestellt (angegeben
sind in der Erlauterung zur Grafik die Buchstabenzusatze der begrenzenden Nullpunkte). Am
Nullpunkt F ist ersichtlich, dass ein Ast in einem Nullpunkt nicht exakt auf dem Abschnitt der
durchgehenden StraBe enden muss. Aus diesem Grund kann ein Nullpunkt mehrere Null-
punktsorte besitzen (in diesem Fall einen auf dem durchgehenden Abschnitt und einen am
Ende des Astes). Eingetragen sind in der Abbildung auch noch verschiedene Teilabschnitte
und StralBenelemente.

Da es sich in diesem Beispiel um eine planfreie Einmindung handelt, wird der zentrale Null-
punkt O nur auf der durchgehenden Bundesstrale angelegt; der Ast zwischen den Nullpunk-
ten A und B wird dadurch nicht in zwei Teile gespalten. Aus diesem Grund kann auch der auf
diesem Ast eingezeichnete Teilabschnitt ohne Unterbrechung tUber den Nullpunkt O hinweg
verlaufen.
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StralRenpunkt
Nullpunktsort

Nullpunkt

\
[
>
A Nullpunktkennung
Verbindungspunkt
i

Abschnitt oder Ast
Teilabschnitt
foeee » StraBenelement
a Kennung fur Teilabschnitte

Abschnitte:
von NK 008 nach NK 014 (Abs.-NP 014B)

von NK 007 nach NK 014 (zentraler NP 0140)
von NK 014 (zentraler NP 0140) nach NK 009

Aste:
von Anach B

von D nach E

von B nach C
von F nach G

Teilabschnitte:
a = Teilabschnitt auf Abs. 008 - 014B

b = Teilabschnitt auf Ast AB

¢ = Teilabschnitt auf Abs. 007 - 0140
d = Teilabschnitt auf Ast BC

e = Teilabschnitt auf Abs. 007 - 0140
f = Teilabschnitt auf Abs. 0140 - 009
g = Teilabschnitt auf Abs. 007 - 0140
Abbildung 5: Aufgliederung eines Netzknoten nach ASB

Die ASB definiert neben den eigentlichen Netzelementen auch die mdglichen Netzéanderun-
gen mit ihren Ursachen und Auswirkungen sowie ein Verfahren zur Historienverwaltung, d.h.
zur Darstellung von Veranderungen des Stral’ennetzes Uber die Zeit.

4.1.1.2 Betriebliche Aspekte

Die Bundeslander der Bundesrepublik Deutschland betreiben Straleninformationsbanken
(SIBs) auf der Grundlage der Festlegungen der ASB. Inhalt ist das sogenannte ,klassifizierte
Strallennetz®, das sich im Zustandigkeitsbereich der jeweiligen Landesstrallenbauverwaltung
befindet. SIB-Daten werden von den Landern auch an das ,Bundesinformationssystem Stra-
Re“ (BISStra) des Bundes abgegeben.
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4.1.1.3 Relevanz fir das Forschungsprojekt

Ordnungssystem:

Die ASB definiert ein Ordnungssystem fiir das berértliche Netz, das sich in seinen struktu-
rellen Merkmalen von kommunalen, speziell von innerstadtischen Netzen unterscheidet (we-
nige Kreuzungspunkte, lange lineare Abschnitte etc.). Daher erscheint es sinnvoll, fir kom-
munale Netze ein besser an die dortigen Gegebenheiten angepasstes Netzmodell zu ver-
wenden. Die Mdglichkeit zur Integration von kommunalen Netzen und dem ASB-Netz sollte
jedoch gegeben sein, um bei Bedarf ein vollstandiges amtliches StralRennetz erzeugen zu
kénnen, das z. B. fir Routing-Aufgaben verwendet werden kann.

Generell:

Die Erhebungsrichtlinien der ASB kénnen teilweise als Basis flr die Erfassungsrichtlinien
zum OKSTRA® kommunal herangezogen werden.

4.1.2 OKSTRA® »Objektkatalog fir das StraBen- und Verkehrswesen*

Zielsetzung:

Der OKSTRA®?' /33/ (,Objektkatalog fiir das StraBen- und Verkehrswesen®), ist ein bundes-
weit eingeflihrter IT-Standard fir den Bereich des Uberdrtlichen Stral’en- und Verkehrswe-
sens. Er beschreibt in einheitlicher (Modellier-)Sprache Objektklassen mit ihren Eigenschaf-
ten (Attributen und Relationen) Gber ein breites Spektrum von fachlichen Bereichen hinweg.

Die Regelwerke oder Standards des entsprechenden Fachbereichs bilden die Grundlage der
OKSTRA®-Modellierung. Eine Hauptaufgabe des OKSTRA® ist die Integration der verschie-
denen Sichten auf denselben Sachverhalt im Straf3en- und Verkehrswesen.

Mit seiner integrierten Betrachtungsweise verfolgt der OKSTRA® das Ziel, Barrieren bei der
Ubergreifenden und durchgangigen Nutzung von Daten abzubauen. Durch ein gemeinsa-
mes, abgestimmtes Verstandnis der Objekte im Stralen- und Verkehrswesen werden Daten
aus vorhergehenden oder benachbarten Prozessen besser nutzbar.

Mit dem Allgemeinen Rundschreiben Straflenbau 12/2000 vom 15. Mai 2000 wurde der
OKSTRA® vom BMVBW fiir den Bereich der Bundesfernstralen eingefiihrt. Auszug aus dem
Rundschreiben:

"Bei dv-technischen Entwicklungen ist zuklinftig der Objektkatalog im StraBen- und Ver-
kehrswesen (OKSTRA) zu verwenden. Dies gilt auch fiir bereits vorhandene IT-Verfahren.
Sie sind in einem angemessenen Zeitraum anzupassen.”

Neben einem standardisierten, integrierten Datenmodell fir eine Vielzahl fachlicher Bereiche
bietet der OKSTRA® standardisierte Formate zur Reprasentierung, Speicherung und den
Austausch von Daten an.

Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:

Projektgruppe ,OKSTRA" des Bund-/Lander-Fachausschusses ,IT-Koordinierung®“. Nationa-
ler Standard, vom Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Wohnungswesen (BMVBW) offi-
ziell eingefuhrt. Empfehlung des BMVBW, den OKSTRA bei neuen IT-Projekten im Stral3en-
wesen der Bundeslander zu berucksichtigen.

4.1.2.1 Ordnungssystem (Netzbeschreibung)

Das Ordnungssystem fiir das StraRennetz im OKSTRA® orientiert sich stark an der ASB,
Teilsystem Netzdaten. Die Ausfihrungen dort kdnnen fast unverandert Ubernommen wer-

#! OKSTRA" ist eine geschiitzte Wortmarke der Bundesanstalt fiir StraRenwesen, Bergisch Gladbach.
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den. Genauer gesagt wurde der OKSTRA® im Bereich der Netzdaten aufgrund der neuen
ASB-Netzdaten Uberarbeitet. Folgende Aspekte sind zusatzlich zum Netzknoten-
Stationierungs-System anzumerken:

¢ Netzknoten und Nullpunkte tragen eigenstandige Punktgeometrien.
¢ In der Liniengeometrie des Abschnitts oder Astes wird die Bestandsachse abgebildet.

e Die Strecken werden im OKSTRA® vollstindig als Liste ihrer Teilabschnitte darge-
stellt. Damit ist die Forderung der ASB, dass die Strecke zwischen den beiden Stra-
Renpunkten einen eindeutigen Verlauf haben muss, hier nicht erforderlich.

e Der OKSTRA® kennt neben punktférmigen und streckenférmigen auch noch bereichs-
férmige Netzbezlige. Dies sind beliebige Teilbereiche des Strallennetzes, die nicht
zusammenhangen missen.

4.1.2.2 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Ordnungssystem:

Der OKSTRA® orientiert sich wie die ASB, auf der er in wesentlichen Teilen basiert, bisher
weitgehend am Uberértlichen StralRennetz. Daher gelten bezliglich des Ordnungssystems die
zur ASB gemachten Aussagen aus Kapitel 4.1.1.3.

Generell:

Aufgrund seines Anspruchs, den Austausch von Daten aus verschiedensten Bereichen des
StraRen- und Verkehrswesens zu ermdglichen, stellt der OKSTRA® eine geeignete techno-
logische Plattform dar, in die der OKSTRA® kommunal integriert werden sollte.

4.1.3 FGSV-Arbeitspapier K 1.2 ,,Ordnungssystem und Netzbeschreibung flir
innerortliche Verkehrsflachen*

Zielsetzung:

Das Arbeitspapier K 1.2 ,Ordnungssystem und Netzbeschreibung fir innerértliche Verkehrs-
flachen® /25/ definiert ein Ordnungssystem flr kommunale Stralennetze als Grundlage flr
das Erhaltungsmanagement kommunaler Strallen.

Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:

FGSV-Arbeitspapier im Rahmen der Reihe K , Kommunale Belange*; herausgegeben vom
Arbeitsausschuss 9.15 ,,Systematik der StraBlenerhaltung® der Arbeitsgruppe ,,Sonderaufga-
ben* der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV).

4.1.3.1 Ordnungssystem (Netzbeschreibung)

Im Arbeitspapier K 1.2 /25/ wird als Ordnungssystem flir kommunale Straliennetze ein Kno-
ten-Kanten-Modell definiert, bei dem sich die als Netzknoten bezeichneten Knotenpunkte als
Schnittpunkte bzw. Verzweigungspunkte der Straldenachsen ergeben. Die komplexe Struktur
der ASB-Netzknoten ist aufgeldst. Netzknotenabschnitte verbinden je zwei benachbarte
Netzknoten. Zu Netzknoten und Netzknotenabschnitten wird Geometrie in geodatischen Ko-
ordinaten (z. B. Gauss-Kriiger-System) als Georeferenz gehalten.

Netzknoten werden mit siebenstelligen Nummern bezeichnet: Die ersten vier Stellen ergeben
sich aus den Koordinaten der linken unteren Ecke des 1-Kilometer-Quadrates, in dem der
jeweilige Netzknoten liegt; in den folgenden drei Stellen wird die laufende Nummer des
Netzknotens in dem betreffenden 1-Kilometer-Quadrat eingetragen (moglich sind dabei die
Nummern 001 bis 499).
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Zur Darstellung komplizierter, unregelmafiger Kreuzungsbereiche mit erheblicher raumlicher
Ausdehnung kénnen komplexe Netzknoten definiert werden, die sich aus mehreren Teilkno-
ten zusammensetzen. Damit kénnen die verschiedenen Rampen und Aste des Knotens ein-
zeln dargestellt und referenziert werden; gleichzeitig wird jedoch ihre Zusammengehdrigkeit
erkennbar. Komplexe Netzknoten werden wie normale Netzknoten mit einer siebenstelligen
Nummer bezeichnet; die zugehdérigen Teilknoten erhalten im Anschluss an diese Nummer
einen Buchstabenzusatz.

Aus Netzknotenabschnitten lassen sich verschiedene Aggregationen bilden: Eine lineare
Aneinanderreihung von Netzknotenabschnitten wird als Abschnittsfolge bezeichnet. Eine
Stralle ist die Aggregation aller Netzknotenabschnitte mit derselben Strallenbezeichnung.
Schlief3lich existiert noch die Strecke, mit der sich ein beliebiger linear zusammenhangender
Bereich des Strallennetzes beschreiben lasst. Sie basiert auf der Angabe einer Abschnitts-
folge sowie eines Anfangs- und eines Endpunktes, die auf der Abschnittsfolge liegen missen
und jeweils durch die Angabe eines Netzknotenabschnittes und einer Stationierung lokalisiert
sind.

Querschnittselemente (Fahrbahnen und Nebenflachen) werden auf Netzknotenabschnitte
bezogen und Uber die Angabe einer Anfangs- und einer Endstationierung lokalisiert; aulRer-
dem wird ihre Breite und die jeweilige Richtung (in Bezug zur Netzknotenabschnittsrichtung)
angegeben. Fir Fahrbahnen erfolgt zusatzlich die Angabe der Anzahl der Fahrstreifen, flr
Nebenflachen die der Art der Nebenflache (Busbucht, Radweg, Gehweg etc.).

Auch Sachdaten werden im Regelfall auf einem Netzknotenabschnitt und durch Angabe ei-
ner Stationierung und einer Richtung verortet, wobei zusatzlich noch die lotrechte Entfernung
von der Bezugslinie angegeben wird. Es besteht darliber hinaus die Moglichkeit, Sachdaten
auf einen Teilabschnitt zu beziehen, d.h. einen Stationsbereich auf einem Netzknotenab-
schnitt. FUr Sachdaten, die sich auf mehrere Netzknotenabschnitte beziehen, ist die Refe-
renzierung auf eine Strecke vorgesehen. Da generell die zur Referenzierung verwendeten
Stationierungen in der Ortlichkeit nicht sichtbar sind, wird zusatzlich die Verkniipfung mit
wortlichen Fixpunkten® (z.B. Hausnummern) empfohlen.

Um einen Bezug zwischen einem kommunalen und dem klassifizierten Stralennetz herzu-
stellen, wird vorgeschlagen, einander entsprechende Netzknoten in einer Zuordnungstabelle
gegenuberzustellen.

4.1.3.2 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Das Arbeitspapier K1.2 definiert explizit ein Ordnungssystem flir kommunale Straflennetze.
Es wurden bestimmte Strukturelemente der ASB (Anweisung StralRendatenbank, Teilsystem
Netzdaten)ibernommen und fur Innerortsstrallen erganzt. Damit kommt ihm im Rahmen des
Forschungsprojektes eine erhebliche Bedeutung zu. Viele der in diesem Papier dargestellten
Konzepte bezliglich des Knoten-Kanten-Modells finden sich deshalb in identischer oder ahn-
licher Form im OKSTRA-kommunal-Datenmodell, vgl. Kapitel 10.5.

414 ALERT-C

Zielsetzung

Bei ALERT-C handelt es sich um einen europaweiten Standard /34/, /35/ fir Verkehrsmel-
dungen. Dieser Standard wurde geschaffen, um Verkehrsmeldungen in standardisierter
Form Ubertragen zu kénnen, sodass sie sich durch einen beliebigen TMC Receiver interpre-
tieren lassen.

Aufgrund der Zielsetzung existiert ein starker Bezug zwischen ALERT-C und dem Stral3en-
netz, da vorrangig Orte im Verlauf des Strallennetzes fir Verkehrsmeldungen relevant sind.

Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status
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ISO EN Norm 14819
4.1.4.1 Ordnungssystem (Netzbeschreibung)

Die zentrale Aufgabe von ALERT C ist die Angabe von (identifizierbaren) Orten, den sog.
Locations. Die dafur verwendete Netzbeschreibung ist ein rein topologisches Modell, die
Locations selbst sind topologische Elemente mit angehangter Fachbedeutung (Typ und Sub-
typ). Weitere Fachdaten sind in ALERT C nicht vorhanden.

Jede Location gehdrt einer der drei Kategorien Area Location, Linear Location oder Point
Location an und ist durch eine Ganzzahl eindeutig gekennzeichnet. Darliber hinaus besitzen
Locations (u. U. mehrere) Benennungen zur Prasentation (z.B. Strallennamen, -nummern,
Anschlussstellennummern usw.) und sind untereinander durch Beziehungen miteinander
verknupft (References bzw. Offsets). Diese Beziehungen sind nie m:n. Fir Locations kdnnen
frei definierbare Zusatzattribute vergeben werden, beispielsweise eine Geometrie in Form
von Koordinaten®, zusatzliche Namen bzw. Abkiirzungen oder Zu- und Ausfahrtsbeschran-
kungen.

Bei den Area Locations wird zwischen Administrative Areas und Other Areas unterschieden.
Fur die Administrative Areas existiert eine durchgangige Hierarchie, die vom Continent tber
die Country Group und die Country bis zur Order 5 Area reicht. Jede Area Location mit Aus-
nahme der Continents verfigt Uber eine Area Reference zu einer Area Location der nachst-
hdheren hierarchischen Stufe.

Die Other Areas lassen sich weiter unterteilen in Water Areas, Fuzzy Areas und Application
Regions. Diese Areas haben eine Area Reference zur kleinstmdglichen umgebenden Admi-
nistrative Area.

Linear Locations beschreiben Teile des Stralennetzes (Stral’en bzw. Teile von Stral’en). Sie
lassen sich unterteilen in Roads, Ring Roads, Order 1 Segments, Order 2 Segments, Urban
Streets und Vehicular Links.

Roads, Ring Roads, Order 1 Segments und Order 2 Segments werden durch eine Nummer
oder einen Namen (oder beides) gekennzeichnet. Roads, Order 1 Segments, Order 2 Seg-
ments und Vehicular Links sind dartber hinaus gerichtet: Sie haben ein positives und ein
negatives Ende, die durch Namen bezeichnet werden (Von-Nach-Kennzeichnung). Auller-
dem besitzen Roads, Ring Roads, Urban Streets und Vehicular Links eine Area Reference
zu der Area Location, in der sie liegen.

Order 1 Segments unterteilen Roads und Ring Roads, Order 2 Segments unterteilen Order 1
Segments. Die Zugehdrigkeit einer Linear Location zu einer hierarchisch héher angesiedel-
ten Linear Location wird durch eine Linear Reference ausgedriickt. Wenn eine Unterteilung
durch Segmente vorhanden ist, ist sie lickenlos. Die Richtung aller Segmente, die zu einer
Road oder Ring Road gehoéren, muss die gleiche sein. Aulerdem kennt jedes Segment sei-
nen Vorganger und seinen Nachfolger, sofern diese existieren (Negative Offset und Positive
Offset).

Point Locations beschreiben Punkte im Stralennetz oder im Zusammenhang damit. Sie las-
sen sich unterteilen in die Typen Junction, Intermediate Point und Landmark. Junctions und
Intermediate Points werden durch eine Nummer oder einen Namen (oder beides) identifi-
ziert. Zusatzlich kdnnen bei Junctions der Strallenname sowie der Name einer kreuzenden
Stralde angegeben werden; bei Landmarks wird nur ein Name vermerkt.

Jede Point Location hat eine Area Reference auf die hierarchisch niedrigste Administrative
Area, in der sie liegt, und auf die hierarchisch niedrigste Linear Reference, zu der sie gehort.

2 nach dem aktuellen ISO-Standard sind x-y-Koordinaten fiir Point Location verbindlich (mandatory)
als WGS84-Koordinate.

momatec GmbH Seite 47
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

Auflerdem kennt jede Point Location ihre Vorganger- und ihre Nachfolger-Point Location.
Sofern an einer Junction oder Landmark eine andere Straflte kreuzt und auch auf dieser
Stralde eine entsprechende Point Location existiert, wird mit einer Intersection Reference
darauf verwiesen.

Jede Point Location wird als aulBer- oder innerértlich gekennzeichnet, was den Charakter
des dort vorherrschenden Verkehrs beschreiben soll. Kreuzen sich mehr als zwei Stralden an
einem Punkt, werden die an diesem Punkt liegenden Point Locations (Junctions) der einzel-
nen Strafl’en zyklisch untereinander verknupft.

Bei einer in beiden Richtungen befahrbaren Strale bezieht sich eine Point Location bzw.
Linear Location grundsatzlich auf beide Richtungen.

4.1.4.2 Betriebliche Aspekte

Die Datenerfassung geschieht in Europa auf nationaler Ebene: In den einzelnen Landern
werden nationale Location-Code-Listen (LCLs) gepflegt, die sich am Standard orientieren. Im
Location Coding Handbook werden weitergehende Regeln fir die Interpretation des Stan-
dards beschrieben.

Eine Location-Code-Datenbank eines Landes besitzt 4 Level: TERN-Netz, EUROAD-Netz,
vollstandiges nationales Netz, Ubrige Locations. Road, Ring Road, Urban Street und Vehicu-
lar Link werden jeweils einem Level zugeordnet. Point Locations gehoren zu dem Level, zu
dem die durch ihre Linear Reference bezeichnete Linear Location gehoért. Aussagen beziig-
lich der Levels sind in der Praxis nicht gegeben, auch muss eine LCL nicht das vollstandige
nationale Netz enthalten.

Linear Locations sind gerichtet (positiv / negativ). Normalerweise soll so erfasst werden,
dass die positive Richtung von Sid nach Nord und von West nach Ost verlauft, bei Ring
Roads im Uhrzeigersinn. Ausnahmen von diesen Regeln sind moglich. Die Richtung muss
fur alle Segmente einer Road gleich sein.

Das TMC Forum fihrt ein Zertifizierungsverfahren durch, bei dem die nationalen LCLs gegen
ein Regelwerk gepruft werden.
4.1.4.3 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Im ALERT-C-Ordnungssystem stehen grundsatzlich die einzelnen Strallen im Vordergrund
und nicht ihre Verknlpfung zu einem Stra3ennetz (,Spaghetti-Modell“). Daher ist sein Ein-
satz zur Beschreibung kommunaler StralRennetze, speziell in kreuzungsreichen Innenstad-
ten, generell problematisch.

41.5 GDF

Zielsetzung:

Format zum Austausch von digitalen Stralienkarten-Daten; wurde urspriinglich eingefihrt,
um die Fahrzeug-Navigationssysteme verschiedener Hersteller mit einheitlichen Stral3enkar-
ten-Daten versorgen zu kénnen. GDF /37/ ermdglicht eine umfassende Beschreibung des
Strallenraums und seiner naheren Umgebung und wird heute als Standard fir die gesamte
Verkehrstelematik betrachtet.

Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:
ISO-Standard (ISO 14825:2004)
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4.1.5.1 Ordnungssystem (Netzbeschreibung)

Vorbemerkung: Zum Verstandnis des verwendeten Ordnungssystems ist die Kenntnis des
in GDF verwendeten Geometriemodells Voraussetzung. Deshalb wird hier zunachst ein kur-
zer Uberblick tGber das GDF-Geometriemodell gegeben.

GDF-Daten lassen sich grundsatzlich in drei Komplexitats-Level unterteilen:

e Level 0 enthalt nur geometrische Primitive. Die geometrischen Primitive lassen sich
unterteilen in die Gruppe der topologischen Primitive (Nodes, Edges, Faces) und die
Gruppe der nicht-topologischen Primitive (Dots, Polylines, Polygons). Der Unterschied
zwischen beiden Gruppen besteht darin, dass die topologischen Primitive im Gegen-
satz zu den nicht-topologischen untereinander durch Relationen zur expliziten Angabe
ihrer topologischer Beziehungen verknUlpft sind.

e Level 1 enthalt die Simple Features. Ein Simple Feature ist ein “real world object” und
gehdrt zu genau einer Feature Category (Point, Line, Area).

e Level 2 enthalt die Complex Features. Ein Complex Feature ist eine Aggregation aus
mehreren Simple Features bzw. anderen Complex Features.

Seine Bedeutung erhalt ein Feature Uber die Feature Class, zu der es gehort. Simple Fea-
tures erhalten ihre Geometrie durch die Zuordnung entsprechender Level-O-Primitive;
Complex Features erhalten Geometrie durch die Simple Features, aus denen sie zusam-
mengesetzt sind.

An dieser Aufteilung wird deutlich, dass vollstandige Objektinformationen erst mit den Fea-
tures der Level 1 und 2 vorliegen. Der Level O stellt lediglich die erforderliche Geometrie und
ggf. explizite topologische Information zur Verfiigung.

Fir die Zuordnung der geometrischen Primitive aus Level 0 zu den Simple Features aus
Level 1 existieren drei verschiedene Modelle, die sich durch den Grad der enthaltenen expli-
ziten topologischen Information unterscheiden:

e Non-explicit topology: Topologische Information wird nicht explizit angegeben, d.h. es
werden nur die nicht-topologischen Primitive Dot, Polyline und Polygon benutzt. Topo-
logische Information ist auf diese Weise nur implizit Gber die verwendeten Koordina-
tenwerte vorhanden. Diese Variante ist dann sinnvoll, wenn die topologischen Beziige
der Daten nur untergeordnete Bedeutung haben (z.B. bei einer reinen Darstellung).

e connectivity topology: Die Topologischen Relationen zwischen null- und eindimensio-
nalen Geometrien werden explizit angegeben, d.h. Point Features werden durch No-
des und Line Features durch Edges dargestellt. Die Bezlige zweidimensionaler Geo-
metrien zu den null- und eindimensionalen Geometrien werden nicht explizit darge-
stellt. Aus diesem Grund wird das Primitiv Face nicht verwendet; stattdessen wird ein
Area Feature Uber seine Begrenzung dargestellt (d.h. mittels Edges). Die topologi-
schen Primitive bilden einen nicht-planaren Graphen: Bei einer planfreien Kreuzung
erfolgt z.B. keine Zerschlagung der entsprechenden Edges durch einen gemeinsamen
Node im Schnittpunkt. Diese Topologie-Variante ist geeignet fir Routing-
/Netzwerkverfolgungs-Aufgaben.

e full topology: Alle topologischen Relationen werden explizit angegeben, d.h. Point
Features werden durch Nodes, Line Features durch Edges und Area Features durch
Faces dargestellt. Es entsteht ein planarer Graph. Bei dieser Variante lassen sich
auch Flachen in Netzwerksverfolgungsoperationen verwenden.

Die in GDF vorhandenen Features lassen sich zwolf Feature Themes zuordnen (siehe Kapi-
tel 4.2.3). Die Darstellung des Strallennetzes erfolgt dabei im Feature Theme ,Roads and
Ferries”. Informationen zum OPNYV finden sich im Feature Theme ,Public Transport®.
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Das Feature Theme ,Roads and Ferries“ enthalt folgende Simple Features:
e Road Element,
e Junction,
e Ferry Connection,
e Enclosed Traffic Area,
e Address Area,
e Address Area Boundary Element.
Zusatzlich sind noch die folgenden Complex Features vorhanden:
e Road,
e |[ntersection,
e Ferry,
e Aggregated Way,
e Roundabout,
¢ Interchange.

Ein Road Element ist ein Teilstick einer Stralle. Road Elements werden von Junctions be-
grenzt und stellen die feinste Granularitatsstufe bei der Darstellung des Strallennetzes in
GDF dar.

Eine Junction begrenzt Road Elements oder Ferry Connections. An einer Junction treffen
sich mindestens zwei Road Elements oder Ferry Connections, normalerweise sogar mehr.

Eine Ferry Connection ist eine Einrichtung zum Transport von Fahrzeugen zwischen zwei
festen Orten des StralRennetzes (Beispiele: Schiff, Zug).

Eine Enclosed Traffic Area ist eine beliebige, fest begrenzte Flache, in der unstrukturierte
Verkehrsbewegungen erlaubt sind (Beispiele: Industriegelande, Hafen, Camping-Platz).

Eine Address Area ist eine Flache, die Adressen enthalt, die keinem Road Element zugeord-
net werden konnen.

Ein Address Area Boundary Element ist eine Begrenzung einer Address Area.

Eine Road ist die Level-2-Reprasentation einer Stralle. Sie wird von zwei Intersections be-
grenzt und kann ein, mehrere oder in Spezialfallen auch kein Road Element umfassen.

Eine Intersection ist die Level-2-Reprasentation einer Kreuzung; sie begrenzt Roads bzw.
Ferries und kann aus mehreren Junctions, Road Elements und Enclosed Traffic Areas be-
stehen.

Eine Ferry ist eine Aggregation von zusammenhangenden Ferry Connections (analog dem
Verhaltnis zwischen Road Elements und Roads).

Ein Aggregated Way ist eine Gruppe zusammenhangender Road Elements und ggf. auch
Junctions, die eine gemeinsame Funktion oder Charakteristik besitzen.

Ein Roundabout ist ein Kreisel; er umfasst alle Road Elements und Junctions, die den Kreisel
bilden, und zusatzlich noch alle Road Elements und Junctions, die zu Intersections entlang
des Kreisels gehoren.

Ein Interchange umfasst die Menge aller Road Elements und ggf. Junctions, die eine (kom-
plexe) Kreuzung bilden.

Die Relationen zwischen den einzelnen Features zeigt das folgende NIAM-Diagramm:
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Abbildung 6: GDF-Ordnungssystem

Zur Darstellung von Verkehrsnetzen wird immer ein explizites topologisches Modell verwen-
det.

4.1.5.2 Betriebliche Aspekte

GDF-Daten werden in groRem Umfang von privatwirtschaftlichen Unternehmen erfasst und
vermarktet (insbesondere von den Firmen TeleAtlas und NavTeq). Daraus ergibt sich, dass
bei der Nutzung von GDF-Daten grundsatzlich mit entsprechenden Lizenzkosten zu rechnen
ist. Der Einsatzbereich von GDF-Daten reicht von der Verwendung als Datengrundlage in
Fahrzeugnavigationssystemen bis hin zu weiter veredelten Mehrwertprodukten und -
diensten.

4.1.5.3 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Ordnungssystem:

Da die Zielsetzung bei GDF in der Schaffung einer Datengrundlage flir die Fahrzeugnaviga-
tion bzw. fir verkehrstelematische Anwendungen besteht, wird in dem Format mit einem
dafur geeigneten Knoten-Kanten-Graphen gearbeitet. Fur eine Bestandsverwaltung ist das
GDF-Ordnungssystem weniger geeignet, da die Unterstitzung entsprechender flachenhafter
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Auspragungen nicht in ausreichendem Malde gegeben ist. Da GDF aber im Bereich der Ver-
kehrstelematik eine grof’e Bedeutung hat, sollte vor dem Hintergrund, dass der Standard
OKSTRA kommunal auch im Bereich des Verkehrsmanagements in Stadten genutzt werden
soll, eine Moglichkeit zur Verknipfung der GDF-Welt mit der OKSTRA kommunal langfristig
angestrebt werden.

4.1.6 CentroMap und CentroMap+

Zielsetzung:

CentroMap?®®: Schaffung einer standardisierten digitalen StraRenkarte fiir ein grenziiber-
schreitendes Verkehrsmanagement auf dem Transeuropaischen Netz. in den zentraleuropa-
ischen Regionen.

CentroMap+: Erweiterung der CentroMap fiir den Einsatz in Nordrhein-Westfalen
Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:

Spezifikation, erarbeitet von der ,Special Working Group for Digital Maps and TMC Locati-
ons“ im Rahmen des CENTRICO-Projektes. CENTRICO ist eine von der Europaischen Uni-
on unterstitzte Initiative der folgenden zentraleuropaischen Regionen: Niederlande, Wallo-
nie, Flandern, Brissel, Rheinland-Pfalz, Nordrhein-Westfalen, Saarland, Hessen, Lorraine,
Nord Picardie, Luxemburg.

4.1.6.1 Ordnungssystem (Netzbeschreibung)

Die CentroMap ist eine digitale StraRenkarte firr die zentraleuropaischen Regionen, die auf
einer Abbildung der ALERT C-Locations auf ein GDF-StralRennetz basiert (alternativ GDF-
Level-1 bzw. GDF-Level-0). Die CentroMap+ wurde gegentiber der CentroMap inhaltlich er-
weitert um Informationen zur dynamischen Beschilderung, zu Umleitungen, zur mafstabs-
abhangigen Reprasentation von Fahrbahngeometrien, zum erwarteten Level of Service und
zu Flissen (zur Erleichterung der Orientierung). Eine Ubersicht (ber die in der CentroMap
und in der CentroMap+ verwendeten Feature Classes findet sich im Anhang.

4.1.6.2 Betriebliche Aspekte

Digitale StralRenkarten auf Basis der CentroMap-/CentroMap+-Spezifikation sind in einigen
der am Projekt beteiligten zentraleuropaischen Regionen im Einsatz, beispielsweise in Nord-
rhein-Westfalen sowie in Rheinland-Pfalz**. In Nordrhein-Westfalen wurden im Rahmen des
Produktmanagements ,Digitale Stralenkarten NRW* definierte Wertschépfungsketten spezi-
fiziert; die entsprechenden Datenprodukte kénnen weitgehend automatisiert erzeugt werden,
die Bereitstellung erfolgt tiber Internettechniken®. Die digitale StraRenkarte umfasst in Nord-
rhein-Westfalen das vollstdndige Autobahnnetz einschlieBlich relevanter Lickenschlisse,
genutzt wird sie sowohl flr verkehrstelematische Anwendungen (Stérfallmanagement etc.)
als auch als Datengrundlage fur die Verkehrsinformationszentrale NRW.

4.1.6.3 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Da die CentroMap nur das Uberértliche StralRennetz darstellt, hat sie fir das OKSTRA®-
kommunal-Projekt nur eine untergeordnete Bedeutung.

% CentroMap: ,Central European Regional Telematics Road Map” /38/, /391, /40/

! Hessen besitzt eine dhnlich spezifizierte Karte.

% Kunden der CentroMap NRW sind die VIZ NRW, das Stauauswertesystem (SAS) der Bez.reg.
Arnsberg, die Verkehrssimulation der Universitat Duisburg/Essen (www.autobahn.nrw.de) sowie — als
,centroMapVRZ* — die VRZ-Neuentwicklung.
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4.2 Standards und Regelwerke mit Relevanz fur die Fachdaten

Die Anforderungen fir eine kommunale Stral3eninformationsbank oder andere Anwendun-
gen, die auf Strallendaten basieren, an das Datenmodell werden durch die fir das kommu-
nale Verkehrswesen relevanten Vorschriften, Richtlinien und Empfehlungen sowie diverse
Hinweisblatter definiert. In Abhangigkeit des Datenbedarfs flir Planungs-, Betriebs- und Ma-
nagementaufgaben ist es notwendig, das Netzmodell/Ordnungssystem sowie die bendtigten
Attribute und Beziehungen zwischen den Objekten sowie die relevanten Fachdaten bei der
Standardisierung des Objektkataloges zu berticksichtigen.

Bei der Planung von StralRenverkehrsanlagen erfolgt

1. die Bemessung der Verkehrsanlage, um die erforderliche Verkehrsqualitat zu gewahr-
leisten,

2. die Trassierung der Verkehrsanlage um Lage- und Hohenplan, um die Geometrie der
Anlage festzulegen,

3. die Planung von verkehrstechnischer Infrastruktur wie der Lichtsignalsteuerung und
die StVO- und wegweisende Beschilderung zur Abwicklung des Verkehrs.

Nach der Planung und dem Bau der Verkehrsanlage muss die Bestandsverwaltung sowie
der Stral’enbetrieb von der Verwaltung geleistet werden. Dies umfasst vor allem die Erhal-
tung der Verkehrssicherheit durch Wartung und Instandsetzung sowie die Erhaltungsmaf3-
nahmen durch Erneuerung der Anlage.

Wahrend des Betriebs missen im Bereich der Verkehrssteuerung und Verkehrsbeeinflus-
sung (Verkehrsmanagement) ,online“ Prozesse weitgehend automatisiert von einer Ver-
kehrsrechnerzentrale durchgeflihrt werden. Zu den Aufgaben der Kommunen gehoért wah-
rend des Betriebs auch die Erfassung von Daten und Informationen fir statistische Zwecke
und fur die Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufs, so dass auf Basis dieser Daten
Neu- bzw. Umplanungen durchgefuhrt werden kénnen.

In den Regelwerken und Standards wie ASB, OKSTRA® usw., die eine Relevanz fiir das
Netzmodell haben, wird auch eine Vielzahl von Fachdaten behandelt. Die fachdatenbezoge-
nen Aspekte der oben schon betrachteten Regelwerke und Standards sollen deshalb im Fol-
genden behandelt werden. Zusatzlich existiert eine Vielzahl von Regelwerken aus dem Be-
reich des kommunalen Stralen- und Verkehrswesens, die keine Relevanz zum Netzmodell
haben und teilweise auch keine Standards flr Fachdaten definieren, aber eine Vielzahl von
Hinweisen auf Fachdaten enthalten, die zur Unterstiitzung von Prozessen im kommunalen
Stralden- und Verkehrswesen in ein kommunales Datenmanagement integriert sein sollten.
Im Folgenden soll auch das Regelwerk

e zur Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen,
e zur Trassierung und zum Entwurf von Stralen,
e zum Straldenbetrieb und

e zum Verkehrsmanagement

ausgewertet werden.
421 ASB , Anweisung StraBeninformationsbank*

In Erganzung zu Kapitel 4.1.1, das die ordnungssystemspezifischen Inhalte der ASB erlau-
tert, geht das vorliegende Kapitel auf die fachdatenbezogenen Inhalte ein, die sich haupt-
sachlich in den Beschreibungen zu den Teilsystemen ,Bestandsdaten® und ,Bauwerksdaten®
finden.
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4.2.1.1 Teilsystem Bestandsdaten

Das Teilsystem Bestandsdaten beschreibt Bestandsdaten im aufzunehmenden Strallennetz.
Definiert werden folgende Sachverhalte®:

Geometrie in Grund- und Aufriss: Die Lage des Strallennetzes in Grundriss und Auf-
riss wird beschrieben

Querschnittsabmessungen und stoffliche Bestandteile: Querschnitt und Aufbau der
Stralle werden beschrieben.

Einrichtungen der Stral3e: Bauliche Einrichtungen entlang der Stral’e zur Unterstut-
zung des Betriebsdienstes oder der Verkehrsteilnehmer werden definiert.

Ausstattungen fur die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs: Ausstattungen, die
den Verkehrsteilnehmer bei der Nutzung des StralRennetzes sichern oder unterstitzen
werden spezifiziert.

Landschaftspflegerische Informationen: Landschaftspflegerische Aspekte im Strallen-
raum und im Umfeld werden beschrieben.

Bestandsplan/Feldkarte: Der Aufbau des Bestandsplans und der Feldkarte werden
spezifiziert.

Schllisselkatalog: Angaben mit festgelegtem Wertebereich, hier bisher nur die Quer-
schnittstreifenarten, werden mit Schliissel und Erklarung definiert.

4.2.1.2 Teilsystem Bauwerksdaten

Das Teilsystem Bauwerksdaten beschaftigt sich mit der Verwaltung und Bewertung der Bau-
werke im StraRenraum. Definiert werden folgende Sachverhalte®’:

Bauwerke: Bauwerke bilden eine Klammer um ein Gesamtbauwerk, das sich in Teil-
bauwerke gliedert. Jedes Bauwerk erhalt eine bundesweit eindeutige Bauwerksnum-
mer, die sich aus der TK25-Blatthummer und einer dreistelligen laufenden Nummer
zusammensetzt.

Teilbauwerk: Dies ist ein Oberbegriff flir die verschiedenen Arten von Teilbauwerken.
Angegeben werden administrative und grundlegende Daten des Teilbauwerks.

Sachverhalte: Als Sachverhalt werden alle auf, unter oder entlang dem Bauwerk lie-
genden Verkehrswege, Gebaude und Landschaften bezeichnet. Hierliber wird i.A. die
Lage des Teilbauwerks bestimmt. Die Lage des Sachverhalts wird dabei stets in Be-
zug zum (Teil-)Bauwerk, nicht in Bezug auf die jeweilige StralRe angegeben.

GIS-Zuordnung: Die Zuordnung einer geografischen Koordinate bietet eine Alternative
zur Verortung Uber das Strallennetz gemal ASB, Teilsystem Netzdaten.

Konstruktionsdetails: Hier werden Angaben zur baulichen Konstruktion von Teilbau-
werken zusammengefasst.

Instandsetzungsdetails: Hier werden Details zu den am Teilbauwerk durchgefihrten
Instandsetzungen gesammelt.

Baustoffe: Fiir alle wichtigen Bauteile, z.B. Uberbau, Pfeiler, Widerlager, Griindungen
und Kappen, sind Baustoffangaben zu erfassen.

%% Hier wird nur ein kurzer Uberblick gegeben. Eine detailliertere Auflistung findet sich im Anhang.
%" Hier wird nur ein kurzer Uberblick gegeben. Eine detailliertere Auflistung findet sich im Anhang.
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e Priufungsdetails: Die Prufungen des Teilbauwerks werden mit Anweisungen, Gerate-
einsatz, Prifergebnissen und daraus resultierenden Empfehlungen dokumentiert.

e Verwaltungsdetails: Hier werden administrative Angaben zum Teilbauwerk zusam-
mengestellt, wie Kostenangaben, Vereinbarungen und Entwiirfe.

4.2.1.3 Betriebliche Aspekte

Neben den Stral3eninformationsbanken fiir die Netzdaten werden von den Bundeslandern
separate ,SIB-Bauwerke“-Datenbanken zur Speicherung von Bauwerksdaten betrieben.

4.2.1.4 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Aus der ASB Bestand und der ASB ING konnen teilweise Informationen tGber auch im kom-
munalen Umfeld relevante Fachdaten gewonnen werden.

4.2.2 OKSTRA® »Objektkatalog fur das StraBen- und Verkehrswesen*

Neben seinem Ordnungssystem, auf das in Kapitel 4.1.2 eingegangen wird, enthalt der
OKSTRA® eine umfangreiche Fachdatenmodellierung. Generell kénnen die in ihm vorhan-
denen Fachdaten grob in drei Bereiche eingeteilt werden, wobei die Grenzen fliel3end sind:

e vorhandene Daten: Hier werden die baulichen und administrativen Angaben zum be-
stehenden Strallennetz behandelt.

e Neubaudaten: Hier werden die Daten fur Neubauplanung und -entwurf behandelt.
e Verkehrsdaten: Hier werden Daten zum Verkehr im Strallennetz behandelt.

Ferner gibt es einen Bereich mit allgemeingultigen Modellierungen, z.B. ein Geometriemo-
dell, Historienmodell und allgemein verwendbaren Datentypen.

Der OKSTRA® ist nach thematischen Gesichtspunkten in sog. Schemata eingeteilt. Einen
Uberblick (iber die Schemata der OKSTRA®-Version 1.009 gibt folgende Grafik:

momatec GmbH Seite 55
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation
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Abbildung 7: Uberblick iiber Fachschemata im OKSTRA®
Details zu den einzelnen Schemata finden sich im Anhang.
4.2.2.1 Relevanz fir das Forschungsprojekt

In vielen Fachbereichen kann der OKSTRA® als Grundlage fiir die Modellierung des
OKSTRA® kommunal dienen. Zur libergreifenden Nutzung der Fachdatenmodelle ware es
darliber hinaus vorteilnaft, wenn diese wahlweise auf das OKSTRA®-Netz oder das
OKSTRA-kommunal-Netz referenziert werden konnten.

4.2.3 GDF

Neben dem in Kapitel 4.1.5 beschriebenen Ordnungssystem existieren in GDF in Bezug auf
die Fachdaten folgende Feature Themes:

e Roads and Ferries (Stral’en und Fahren),

e Administrative Areas (administrative Gebietseinheiten): Lander, Verwaltungsbezirke
etc.,
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e Named Areas (benannte Gebiete): Durch einen Namen bezeichnete (z.B. geographi-
sche) Gebiete, auch: Postleitzahlenbezirk, Wahlbezirk, Einzugsbereich einer Schule
etc.,

e Land Cover And Use (Landbedeckung und -nutzung),

e Structures (Bauwerke): Briicken, Tunnel etc.,

¢ Railways (Eisenbahn),

e Waterways (Gewasser),

¢ Road Furniture (Stralienausstattung): LSA, Beschilderung etc.,

e Services (Dienstleistungseinrichtungen): Hotels, Restaurants, Banken, Flughéafen etc.,
e Public Transport (Offentlicher Verkehr): Linien, Haltestellen etc.,

e Chainage Referencing Features (Punkt- und Streckeneigenschaften an linearen
Strukturen),

e General Features (Allgemeine Features): Feature-Mittelpunkt etc..
4.2.3.1 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Bezlglich der Fachdatenmodellierung decken die in GDF vorhandenen Feature Themes
insbesondere diejenigen Inhalte ab, die im Zusammenhang mit der Zielsetzung des Forma-
tes stehen (d.h. mit Verkehrsnavigation und -telematik). Im Hinblick auf die Belange der
Kommunen ist GDF daher von untergeordneter Bedeutung.

4.2.4 Bemessung von Verkehrsanlagen (HBS 2001)

Zielsetzung

Die Bemessung von Verkehrsanlagen erfolgt nach dem ,Handbuch flir die Bemessung von
Stralienverkehrsanlagen HBS /17/. Das HBS gibt Bemessungsverfahren fir die folgenden
innerortlichen Verkehrsanlagen vor:

e Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
e Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

e Streckenabschnitte von Hauptverkehrsstrallen (Verweis auf Bemessung von Knoten-
punkten und auf Forschungsbedarf)

e Strallengebundener 6ffentlicher Personennahverkehr
e Anlagen fiir den Fahrradverkehr (Verweis auf Forschungsbedarf)
e Anlagen fir den FuRgangerverkehr
e Abfertigungssysteme bei Anlagen des ruhenden Verkehrs®
Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:
FGSV, national, Empfehlungen des BMVBW

4.2.4.1 Fachdaten/Bereiche, Beziige zum Verkehrsnetz

Grundlage der Bemessung von Stralkenverkehrsanlagen ist eine angestrebte Verkehrsquali-
tat, die bei der erwarteten Verkehrsbelastung erreicht werden soll. Dies bedeutet, dass die

% Werden im Rahmen dieses Forschungsvorhabens nicht behandelt.
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Kapazitat der Verkehrsanlage die erwartete Verkehrsnachfrage ohne Stérungen des Ver-
kehrsablaufs abwickeln kann.

Zur Bemessung der Verkehrsanlage sind deshalb umfangreiche verkehrliche Eingangsdaten
von Noten, die im Planungsstadium gemessen, erhoben, berechnet, geschatzt oder abgelei-
tet werden mussen.

Grundlagen fir die Planung einer Lichtsignalanlage sind:
e die Bemessungsverkehrsstarke

e flr Erstellung von Signalprogrammen: Kfz-Verkehrsstarken in 15-Minuten- und Stun-
denwerten fir typische Zeitrdume

e Verkehrsstarken-Ganglinien fir typische Verkehrszeiten
o Hauptverkehrszeit morgens
o Normalverkehrszeit (zwischen Hauptverkehrszeit morgens und nachmittags)
o Hauptverkehrszeit nachmittags
o Schwachverkehrszeit
o fUr Bemessung von Staurdumen maf3gebenden Verkehrsstarken in der Spitzenstunde

Bei der verkehrstechnischen Berechnung eines Einzelknotenpunktes werden im wesentli-
chen

e die Zwischenzeiten,
e die Signalzeiten (Umlaufzeiten und Freigabezeiten) bestimmt und
o die Qualitat des Verkehrsablaufs fiir die einzelnen Verkehrstielnehmergruppen sowie
e die Kapazitat des Kfz-Verkehrs
nachgewiesen.

Dazu werden neben der maRgebenden Verkehrsstarke, das Phasensystem mit den erforder-
lichen Zwischenzeiten flr die Phasenibergange sowie die Sattigungsverkehrsstarken der
einzelnen Fahrstreifen der Signalzufahrten bendtigt.

Wahrend der Bemessung werden flir den Knotenpunkt eine Vielzahl von Parametern und
Kenngrofien berechnet und ermittelt, die hier nicht detailliert dargestellt werden sollen.

Bemessung von Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage
Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen werden unterschieden in
e Kreuzungen und Einmindungen mit Vorfahrtsbeschilderung
e Kreisverkehrsplatze mit Vorfahrtsbeschilderung

Knotenpunkte mit einer ,Rechts-vor-links“-Regelung konne nicht bemessen werden. Ebenso
koénnen keine kleinen Kreisverkehrsplatze (,Mini-Kreisel“) bemessen werden.

Grundlage der Bemessung sind die Bemessungsverkehrsstarken fur alle Teilstrome. Die
Verkehrsstarken sollten getrennt nach Pkw und Lkw vorliegen. Eine Umrechnung in Pkw-
Einheiten wird in gewissen Fallen durchgefihrt.

Im Rahmen des Bemessungsverfahrens werden eine Vielzahl von Parametern und
Kennwerten fur die Knotenpunkte berechnet und ermittelt, die hier nicht detailliert dargestellt
werden sollen.
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Bemessung von Anlagen fiir den straBengebundenen 6ffentlichen Personennahver-
kehr

Die folgenden Anlagen des strallengebundenen o6ffentlichen Personennahverkehrs kénnen
mit den Verfahren des HBS bemessen werden:

e Mischverkehrsstrecken mit gemeinsamen Fahrstreifen fir IV und OV,
e Busfahrstreifen als Sonderfahrstreifen fur Linienbusse,

e StralRenblindige Bahnkdrper fur StraRenbahnen und Busse oder

e Busfahrstreifen mit Zulassung sonstiger Verkehre,

e Fahrbahnrandhaltestellen und

e Haltestellenkaps.

Als Planungsgrundlagen mussen Daten Uber die vorhandene und prognostizierte Verkehrs-
nachfrage sowie Uber die Art und Kapazitaten der Fahrzeuge, die Fahrwege und die Fahr-
plandaten sowie Aufenthaltszeiten bekannt sein. Bei gemischt genutzten Fahrspuren sind
auch Daten Uber die sonstigen Verkehre notwendig.

Im Rahmen des Bemessungsverfahrens werden eine Vielzahl von Parametern und
Kennwerten fir die Anlagen fir den OPNV berechnet und ermittelt, die hier nicht detailliert
dargestellt werden sollen.

Einige der hier genannten OV-Daten werden im Datenmodell des FOPS-Projektes FE
70.0746/2004 behandelt. Hier ist eine Abstimmung der Datenmodelle zu leisten.

Bemessung von Anlagen fiir den FuBgangerverkehr

Das Bemessungsverfahren bezieht sich auf Gehwege. Eingangsparameter und Planungs-
grundlage ist die FuRganger-Verkehrsstarke fur das 15-Minuten- und das 2-Minuten-Intervall.
Weiterhin muss die Geometrie der Gehflachen bekannt sein. Die FuRgangerverkehrsanlagen
muissen zur Bemessung in Teilabschnitte mit gleicher Charakteristik eingeteilt werden. Ein-
flussfaktoren dabei sind:

e die Veranderung der Fuligénger-Verkehrsstarke,

e besondere Gegebenheiten z. B. aus Querverkehr und Haltestellen, die die gerichtete
Bewegung eines FuRgangerstroms beeinflussen und

e die Veranderung der Haufigkeit von seitlichen Aktivitaten (z. B. Schaufenster) mit ei-
nem besonders hohen Anteil an stehenden Personen

4.2.4.2 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Fir die Bemessung von Verkehrsanlagen sind vor allem Daten zur Verkehrsnachfrage in
Form von Ganglinien oder aber von Verkehrsmengen pro Zeiteinheit (z. B. 15-Minuten, 1-
Stunde oder flr die Spitzenstundengruppe von 4 Stunden) notwendig.

Die Verkehrsdaten sollen fir einzelne Spuren sowie flir unterschiedliche Fahrzeuggruppen
vorliegen.

Fur die Bemessung sind weiterhin Informationen Uber den Querschnitt in Streckenabschnit-
ten und die Spuraufteilung im Knotenpunktsbereich notwendig.

Bei der Lichtsignalsteuerung sind vor allem die Kennwerte der Signalprogramme von Inte-
resse. Besonders wichtig sind dabei die Zwischenzeiten, die Umlauf- und Freigabezeiten,
sowie die Phasenfolge.
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Diese Daten sollten in einer standardisierten Datenhaltung einer Kommune verflgbar sein
und auf das OKSTRA kommunal-Netz referenziert werden.

4.2.5 Planung und Entwurf von Verkehrsanlagen im flieBenden Verkehr (hier
speziell EAHV und EAE)

Zielsetzung

Die folgenden Richtlinien sind als fur den Entwurf kommunaler StralRen (inklusiver der Fla-
chen fur Radfahrer, FuRganger, den OPNV und den ruhenden Verkehr) besonders relevant
anzusehen?:

e Empfehlungen fur die Anlage von Hauptverkehrsstralen EAHV 93

e Empfehlungen fur die Anlage von ErschlieBungsstraRen EAE 85/95

e Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen EFA

e Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs EAR 05

e Empfehlungen fir Anlagen des éffentlichen Personennahverkehrs EAO

Im Rahmen dieses Forschungsvorhabens kénnen nicht alle relevanten Richtlinien umfas-
send analysiert werden. Es wird vor allem auf die EAHV und die EAE als Richtlinie fir den
Entwurf von Stralen im kommunalen Bereich eingegangen, da in diesen auch die Anlagen
fur den OPNV, den Rad- und FuRgangerverkehr mit behandelt werden. Aus den anderen
Richtlinien werden erganzende Aspekte Ubernommen.

Fir den Entwurf von Stral’en im kommunalen Bereich werden generell dieselben Trassie-
rungselemente (Gerade, Klotoide und Kreisbogen) wie bei Aulerortsstral’en genutzt. Auch
die Ausbildung von Wannen und Kuppen sowie die Quer- und Langsneigung werden wie in
der RAS-L genutzt, wobei innerorts andere Grenzwerte vorhanden sind und andere Nach-
weise zu fuhren sind. Fahrdynamische Nachweise haben im kommunalen Stralenentwurf so
gut wie keine Bedeutung.

Deutliche Unterschiede gibt es hinsichtlich der Querschnittsgestaltung sowie der Gestaltung
von Knotenpunkten im kommunalen Bereich.

Die Empfehlungen fiir die Anlage von HauptverkehrsstraBen EAHV /14/ bezieht sich auf
die StraRenkategorien der RAS-N und gilt fir die Kategorien Blll sowie in den Kategorien-
gruppen C bis E fir die Verbindungsfunktions-Stufen | bis Ill. Die Empfehlungen dienen als
konzeptionelle Entwurfs- und Entscheidungshilfen und sollen damit in der Vorentwurfs- und
Entwurfsplanung eingesetzt werden. Sie behandeln ,flr geplante und bestehende Baugebie-
te Planung, Entwurf und Gestaltung von Erschliefungsstralen” - bzw. Hauptstrafen. Da sie
vielfach die gleichen Begriffsbildungen verwenden, scheint eine gemeinsame Behandlung
gerechtfertigt, zumal sie demnachst in einer einzigen Empfehlung EAS zusammengefasst
werden sollen (nach EAO Abschn. 0, Anm. 1).

»Planung und Entwurf von Stral’enverkehrsanlagen sind eine stadtebauliche Planungs- und
Gestaltungsaufgabe, die sich an den Bedurfnissen aller Nutzer orientieren soll. Dies gilt von
der Netzkonzeption bis zur Detailgestaltung® (EAE 85/95, Abschn. 1).

Die Empfehlungen fiir die Anlage von ErschlieBungsstraBen EAE /12/ beziehen sich auf
die in der RAS-N /13/ definierten Verbindungsfunktions-Stufen IV bis VI und die Kategorien-
gruppen B bis E, also vorwiegend angebaute Stralten mit flachenerschlieRender und unter-
geordneter Verbindungsfunktion. Die Empfehlungen sollen bei der Vor- und Entwurfsplanung
angewandt werden. Dabei soll sich die ErschlieBungsplanung in die tbergeordneten Kon-

# Es existieren eine Vielzahl weiterer Regelwerke in Form von Richtlinien, Empfehlungen und Hinwei-
sen, die Bezug zum kommunalen StraRenwesen haben, die aber hier nicht weiter aufgefuhrt werden.
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zepte der gemeindlichen Planung wie beispielsweise der funktionalen Gliederung der Ver-
kehrswegenetze, der Freiflachenplanung und der Planung der stadtebaulichen Infrastruktur
einfigen. Grundlage und Rahmen der ErschlieBungsplanung auf Ortsteilebene ist dabei die
Verkehrsentwicklungsplanung.

Grundlegende Ziele bei der ErschlieRungsplanung sind
e die Verkehrssicherheit,
e der Verkehrsablauf,
e die Umfeldvertraglichkeit,
e die StralRenraumgestaltung und
o die Wirtschaftlichkeit.

Diese Aspekte mussen in der Planung von Erschlielungsstrallen bertcksichtigt werden,
wobei im Verlaufe des Planungsprozesses eine Vielzahl von Daten zur Entscheidungsunter-
stutzung genutzt werden sollen. Neben den Nutzungsanspruchen der unterschiedlichen Ver-
kehrsarten und Verkehrsteilnehmer an den Strallenraum sind auch die Entwurfsvorgaben
aus den gesamtgemeindlichen Zusammenhangen und den stadtebaulichen Strukturen sowie
die Bewertungskriterien fir die straRenraumspezifischen Aspekte zu ermitteln.

Die Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs EAR /27/ enthalten ,Bestimmun-
gen, Grundsatze und Hinweise fir Planung, Entwurf, Bau und Betrieb von Parkflachen im
offentlichen StralRenraum, von Parkplatzen und Parkbauten, sowie von mechanischen Park-
systemen.“ (EAR 91, Einleitung)

»LAnlagen des ruhenden Verkehrs haben nachhaltige Auswirkungen auf Entwicklung und
Struktur der Stadte. Durch die Art und Weise der Parkraumbereitstellung kann in erhebli-
chem MaR Einfluss genommen werden auf die Flachennutzung, die Ziel- und Verkehrsmit-
telwahl sowie auf die Qualitat des Verkehrsablaufs.“ (EAR 91, Einleitung).

Die Empfehlungen fiir Anlagen von des offentlichen Personennahverkehrs EAQO /28/
behandeln die Anlagen des 6ffentlichen Nahverkehrs: ,Die Verkehrssysteme des 6ffentlichen
Nahverkehrs bestehen aus den Komponenten Fahrzeug, Fahrweg und Haltestelle Die vor-
liegenden Empfehlungen befassen sich mit dem Entwurf von Fahrweg und Haltestelle und
deren Integration in den StraRenraum.“ (EAO, Abschn. 1).

Die Empfehlungen fiir FuRgangerverkehrsanlagen EFA /26/ ,betreffen die Planung, den
Entwurf und den Betrieb von Anlagen fir den FuRgangerverkehr langs von Stralten, quer zur
Fahrbahn und auf selbststéandig gefiihrten Geh- und Radwegen sowie Hinweise zur Verbes-
serung der Bedingungen des Fuldgangerverkehrs.“ (EFA, Abschn. 0)

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ERA /29/ ,behandeln die Planung und den
Entwurf von Radverkehresanlagen sowie bauliche und betriebliche Aspekte.“ (ERA 95,
Abschn. 0).

Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:

FGSV, national, nachgeordnete Empfehlungen des BMV
4.2.5.1 Fachdaten/Bereiche, Beziige zum Verkehrsnetz

In den Regelwerken wird kein Ordnungssystem definiert; die EAE (EAE 85/95 Abschn. 2.2)
zahlt aber fir die folgenden Bereiche Netzelemente auf, die im Schlussbericht-Anhang
Abschn. 1.1.5 aufgelistet sind:

e Fuligangerverkehr

e Radverkehr
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o Offentlicher Personennahverkehr
e Kraftfahrzeugverkehr

Von einigen dieser Elementtypen gibt es weitere Differenzierungen in Typen. Netzelemente
werden weiter strukturiert durch die im nachsten Abschnitt beschriebenen Entwurfselemente
fur den StralRenraum. Dabei werden in beiden Empfehlungen die Netze als in Streckenab-
schnitte und Knotenpunkte strukturiert gedacht. Dabei spielt in beiden Empfehlungen die
Aufteilung des Querschnitts der Streckenabschnitte die bei weitem dominierende Rolle. Die
Strukturierung der Knotenpunkte ist dagegen weit weniger klar erkennbar, z.B. ob Abbiege-
streifen noch zur Strecke oder schon zum Knotenpunkt gehdren. Die ,Begriffsbestimmun-
gen“ (FGSV 220, Ausgabe 2000) definieren einen Knotenpunkt als ,Bauliche Anlage, die der
Verknupfung von Verkehrswegen dient®. Hierunter fiele sowohl ein kompletter Bahnhofsvor-
platz als auch, im anderen Extrem, die Einmindung einer Grundstickszufahrt.

Nach EFA setzt sich das Verkehrsnetz fir den Fuldggangerverkehr aus den folgenden Ele-
menten zusammen:

e Wege flr den Langsverkehr
e Anlagen fur den Querverkehr
e Haltestellen des OPNV
Das Hauptaugenmerk liegt auf der Gestaltung der Uberquerungseinrichtungen.

In der ERA wird definiert, dass das Netz flir den Radverkehr aus den folgenden Elementen
besteht:

e Fuhrung auf Streckenabschnitten von Hauptverkehrsstralien
e Fuhrungen an Knotenpunkten

e Flhrung auf ErschlieBungsstralien sowie auf StralRen und Wegen ohne Kfz-Verkehr

Gegenlber der Behandlung der Radverkehrsanlagen in (EAHV 93, EAE 85/95) stellt sich
das Radverkehrsnetz erstens starker differenziert dar, und zweitens liegt der Schwerpunkt
auf der Wahl der Fihrung auf bzw. an den Streckenabschnitten und Knotenpunkten des in-
nerortlichen StralRennetzes.

Die EAE nennen zunachst Daten, die zur Analyse herangezogen werden kénnen (EAE
85/95, Abschn. 2.3-3.1; 4.1-4.3) (siehe Schlussbericht-Anhang Abschn. 1.1.5).

Bei der Ermittlung der Nutzungsanspriche werden die unterschiedlichen Verkehrs- und Nut-
zungsarten getrennt betrachtet.

Die Entwurfselemente und Entwurfsparameter fir die Netzelemente sind detailliert im
Schlussbericht-Anhang Abschn. 1.1.5 aufgelistet.

Die EAR beschreibt

e Daten zur Parkraumplanung,

e Kenngrofien zur Parkraumbereitstellung,

e Elemente flir Anlagen des ruhenden Verkehrs,

e und Ausstattung und Betrieb von Anlagen des ruhenden Verkehrs,
die im Schlussbericht-Anhang Abschn. 1.1.6 detailliert aufgelistet werden.

Die EAO behandelt Fachdaten zu den folgenden Bereichen, die im Schlussbericht-Anhang
Abschn. 1.1.7 detailliert aufgelistet werden:

e Grundlagen und Grundmalf3e fur Schienen- und Busverkehr,
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e Daten zur Analyse

e Daten zur Strecke

e Daten zu Knotenpunkten und Haltestellen

e Daten zu Uberquerungsstellen und Wendeanlagen

Gegeniiber den zuvor betrachteten Empfehlungen (EAHV 93, EAE 85/95, EAO) behandelt
diese Empfehlung nur wenige neuen Objektarten fir die Ausstattung:

e Beleuchtung

e Umgangsperren
e Ruheplatze

e Sanitaranlagen
o Wegweiser

Gegentiber den zuvor betrachteten Empfehlungen (EAHV 93, EAE 85/95, EAQ) behandelt
die ERA wenige neuen Objektarten:

e Wegweiser
e Aufbaudaten (siehe auch die RStO /30/)

e Abstellanlagen
4.2.5.2 Betriebliche Aspekte

Nach EAE sind grundlegende Ziele bei der ErschlieRungsplanung
e die Verkehrssicherheit,
e der Verkehrsablauf,
e die Umfeldvertraglichkeit,
e die Stralenraumgestaltung und
e die Wirtschaftlichkeit.
Prozesse:
In der EAE werden die folgenden Prozesse behandelt:
Netzplanung
e Auswahl von Netzformen nach den Kriterien
o Gebietstyp
o Uberlagerung/Trennung der Netze
o Hierarchie der Netzelemente
o Zentrale/periphere Erschliel3ung
o Vermaschungsgrad
Strallenraumplanung und -gestaltung
e Vorplanung

o Ermittlung der Entwurfsvorgaben aus den gesamtgemeindlichen Zusammenhan-
gen und den stadtebaulichen Strukturen (EAE 85/95 Tab. 4)
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o Ermittlung der Nutzungsanspriche (EAE 85/95 Tab. 5)

o Ermittlung der Bewertungskriterien im Hinblick auf die grundlegenden Ziele (s.o.)
(EAE 85/95 Tab. 6)

Dabei soll die Ermittlung nach einem dreistufigen Verfeinerungsmodell (Einschat-
zung, Abschatzung, Analyse) erfolgen.

o Entwicklung von Malinahmen und Konzepten mit Hilfe genereller Entwurfsprinzi-
pien unter Abwagung und Ausgleich der Nutzungsanspriiche (EAE 85/95 Tab. 7
und 8)

o Abschatzung der Auswirkungen (EAHV 93)
o Abwagung und Bewertung der Handlungskonzepte (EAHV 93)
e Strallenraumentwurf

Aufgabe ist die Auswahl, Dimensionierung und Kombination der Entwurfselemente und
ihre Integration zum Stral’enraum.

In der EAR werden die folgenden Prozesse behandelt:
e Planung
o Analyse der gegenwartigen Parksituation
o Prognose des Parkraumbedarfs
o Festlegung des zukiinftigen Parkraumangebots
o Entwurf der Parkflachen
e Parkraumbereitstellung durch rechtliche, bauliche und betriebliche MaRnahmen
e Bewirtschaftung

Dabei liegt der Schwerpunkt eindeutig auf Planung, Entwurf und Bau. Hinweise zu Nutzung
und Betrieb nehmen insgesamt nur 8 Seiten des 100-seitigen Regelwerks ein. Auch die Hin-
weise zum Betrieb zielen vorrangig auf die Inbetriebnahme (z.B. Wahl der Abfertigungstech-
nik) als auf die Anforderungen des laufenden Betriebes.

Die EAQO behandelt die folgenden Prozesse:
e Entwurf von Fahrweg und Haltestellen
o Gestaltung (Auswahl, Dimensionierung und Kombination von Elementen)
o Integration in den Stralkenraum
Die EFA behandelt die folgenden Prozesse:
e Beschaffung von Entwurfsgrundlagen
o Unfalldaten
o Plane (Schulwege, Radverkehrs, OV usw.)
o Verkehrsdaten
o Bauleitplanung
e Bestands- und Mangeluntersuchung
Untersuchungsgegenstande:
o Dimensionierung der Gehwege

o Ausstattung der Gehwege
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o Konflikte mit Rad- und Kfz-Verkehr

o Orientierung (Wegweiser, Strallenschilder mit Hausnummer-Bereichen)

o Sicherheit
o Querungsprobleme
o Lichtsignalanlagen

o Haltestellen
o Einmindungsbereiche
o Wichtige Quellen und Ziele
Bewertung und Festlegung der Netzelemente
Vernetzung
MaRnahmenprogramm zur Umsetzung
Die ERA behandelt die folgenden Prozesse:
e Beschaffung von Entwurfsgrundlagen
o Unfalldaten
o geeignete Wege
o Verkehrsdaten
o Wichtige Quellen und Ziele
e Bestands- und Mangeluntersuchung (,Angebots- und Problemkarte®)
Untersuchungsgegenstande:
o geeignete Strallen und Wege
o Netzlicken
o Bauliche Mangel
o Betriebliche Mangel
e Festlegung des Wunschnetzes

e MalRnahmenprogramm zur Umsetzung
4.2.5.3 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Die oben genannten Regelwerke nennen eine Vielzahl von Objekten aus dem kommunalen
StraBen- und Verkehrswesen, die fir den Entwurf von Stralenverkehrsanlagen verfligbar
sein missen. Die mafRgeblichen Instrumente des Stralenentwurfs sind Lageplane, Ent-
wurfszeichnung, Querschnitte oder 3-D-Zeichnungen. Diese haben fur OKSTRA kommunal
nur geringe Relevanz. Von grolierer Relevanz sind die fur die Erarbeitung und Bewertung
des StraRenraumentwurfs notwendigen Daten (wie z. B. Unfalldaten, Parknachfragedaten
usw.), die aus vorhandenen Datenquellen nutzbar gemacht werden missen. Hier geben die
Regelwerke hinweise Uber die im kommunalen Datenmanagement vorzuhaltenden Fachda-
ten.

4.2.6 Regelwerk fiir die Bestandsverwaltung (vor allem E EMI 2003)

Zielsetzung

Fir die Verwaltung von Infrastrukturbestand im kommunalen StralRenwesen sind insbeson-
dere die folgenden Regelwerke relevant:
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e E EMI - Empfehlungen fir das Erhaltungsmanagement von Innerortsstral3en
e FGSV-Arbeitspapiere zur ,Systematik der Strallenerhaltung®
e Hinweise fir die Inventarisierung der Beschilderung und Markierung an Strallen

Die Empfehlungen fiir das Erhaltungsmanagement von InnerortsstraRen /1/ dienen als
Leitfaden fur den Aufbau eines Managementsystems zur Zustandserfassung und -bewertung
sowie zur Planung des Bedarfs an ErhaltungsmalRnahmen basierend auf den Ergebnissen
der Zustandsbewertung mit dem Ziel eines Erhaltungsprogramms flir das kommunale Stra-
Rennetz. Die Empfehlungen definieren die Managementstufen

e Bestandsdatenerfassung,

e Zustandserfassung und -bewertung,
e Bedarfsplanung und

e Erhaltungsprogramm.

Fir jede dieser Stufen wird der Bedarf an Eingangsdaten definiert, die in die folgenden Kate-
gorien unterteilt werden:

e Ordnungssystem,

e |eitdaten,

¢ administrative Daten,
e Zustandsdaten,

e Querschnittsdaten,

e Aufbaudaten,

e Verkehrsdaten,

e Erhaltungsdaten,

e Grund- und Aufrissdaten,
e Unfalldaten und

e Funktionsdaten.

Der hier definierte Datenbedarf inklusive des Ordnungssystems fihrt zu der Forderung zum
Aufbau einer Straleninformationsbank, in der die unterschiedlichen Datenarten zusammen-
gefuhrt und auf das Ordnungssystem referenziert werden. Die Vorschlage fur das Ordnungs-
system und der Datenkatalog sollten bei der Entwicklung der Struktur der in diesem Vorha-
ben zu entwickelnden integrierten kommunalen Stralennetzdokumentation bertcksichtigt
werden.

Gleichzeitig stellt das Erhaltungsmanagement sowie die Zustandserfassung und -bewertung
eine wichtige Anwendung der Straennetzdokumentation dar, bei der Daten aus den ver-
schiedensten Bereichen des Verkehrswesens integriert werden.

Die Inventarisierung und damit die Verwaltung von Bestandsdaten flir die Beschilderung und
die Markierungen wird in den Hinweisen fir die Inventarisierung der Beschilderung und
Markierung an StraRen /15/ behandelt.

Die Ziele der Inventarisierung werden wie folgt genannt:
e Steigerung der Verkehrssicherheit,
e Erhohung der Wirtschaftlichkeit und
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e Verbesserung der Informationen.

Diese generellen Ziele kénnen fir die Inventarisierung auch anderer Infrastrukturen ange-
fuhrt werden. So kann beispielsweise die Inventarisierung von Infrastruktur fir das Park-
raummanagement und die Parkraumbewirtschaftung die Wirtschaftlichkeit dieser erhdéhen.
Als weitere Infrastruktur der Stralenausstattung werden neben der wegweisenden und
StVO-Beschilderung und der Markierung die folgenden genannt:

e Lichtsignalanlagen
e Schutzeinrichtungen
e Strallenbeleuchtung

Die Zielsetzung des Arbeitspapiers zur Systematik der StraBenerhaltung /25/ wird wie
folgt beschrieben: ,Fir eine schnelle und effektive Bearbeitung der Aufgabenbereiche der
systematischen StralRenerhaltung sollten die Mdglichkeiten der Informationstechnik genutzt
werden. Das verwendete Informationssystem muss gewahrleisten, dass die bendtigten Da-
ten selektiv gespeichert, erweitert und gegebenenfalls umstrukturiert werden kénnen.

Alle Daten der systematischen Stral3enerhaltung beziehen sich auf bestimmte Punkte bzw.
Bereiche im StralRenraum einer Strafl’e. Zur Speicherung und weiteren Verarbeitung bedur-
fen diese Daten eines Ordnungsmerkmals, das eine eindeutige Zuordnung des 6rtlichen Gel-
tungsbereichs ermdoglicht. Es ist zweckmaRig, die Daten nicht lediglich geografisch (mit Ko-
ordinaten) zu referenzieren, sondern diese mit Bezug auf die dazu gehérende StralRenachse
bzw. ein Ordnungssystem zu verorten.“(Arb.-Papier, Abschn. 1).

Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:

FGSV, national, nachgeordnete Empfehlungen des BMVBW
4.2.6.1 Fachdaten/Bereiche, Beziige zum Verkehrsnetz

Alle StraBendaten, die im Erhaltungsmanagement bendtigt werden, werden auf das Ord-
nungssystem referenziert. Die Eingangsdaten unterteilen sich dabei auf die oben schon ge-
nannten Datenkategorien, die u. U. aus sehr verschiedenen Bereichen der kommunalen
Verwaltung stammen und integriert werden muissen. Vor diesem Hintergrund verdeutlicht
sich wiederum die hohe Wichtigkeit eines eindeutigen Ordnungssystems fur kommunale
Strallennetzdokumentationen, das die Austauschbarkeit von StraRendaten zwischen unter-
schiedlichen Fachanwendungen erst ermdglicht.

Die empfohlenen Daten in der E EMI umfassen die folgenden Bereiche und sind im Schluss-
bericht-Anhang Abschn. 1.1.8 detailliert aufgelistet:

e |Leitdaten,

e administrative Daten,

¢ Querschnittsdaten fir Elemente im Querschnitt,
e Aufbaudaten,

e Erhaltungsdaten,

e Verkehrsdaten,

e Unfalldaten,

e Zustandsdaten,

e Grund/Aufrissdaten und

e Funktionsdaten
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Das Arbeitspapier sieht die folgenden Fachdaten vor (Arb.-Papier, Bild 1):

Netzdaten (Ordnungssystem)
Abschnittsdaten

Schlisselverzeichnis

— K OOrdinaten

Bestandsdaten

Allgemeine Daten

— Sgchdaten

Zustandsdaten
Fiktive Wassertiefe SPH
Spurrinnentiefe SPT
Langsebenheit max. PGR_M

Langsebenheit Mittelwert PGR_A
UnregelmaRige Netzrisse  NRI
Flickstellen FLI
Griffigkeit GRI

Sonstiges

Sonstige Daten

Die Fachdaten fur die Beschilderung und Markierung werden in den Hinweisen zur Inventari-
sierung in die folgenden Gruppen zusammengefasst und aufgelistet (Details im Schlussbe-
richt-Anhang Abschn. 1.1.9):

Beschilderung

e Schildinformationen,

e Abmessungen,

e Bauart und Herstellung und

e Zustand und Erkennbarkeit.
Markierung

e Art und Geometrie,

e Material,

e Applikation und

e Zustand und Erkennbarkeit.
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Generell wichtig fur die Haltung von Bestandsdaten ist die Vergabe von Ordnungskennzei-
chen/-kriterien. Folgende Ordnungskennzeichen und -kriterien werden in den untersuchten
Regelwerken genannt:

e StralRenklasse und Strafen-Nr.,

e Verkehrsmengen,

e Genauigkeit der Erfassung in Langs- und Querrichtung,
e Standort,

e Sonstige Ordnungskriterien wie die laufende Nummer, der Erfassung- bzw. Ande-
rungszeitpunkt und der Verweis auf andere Datentrager.

4.2.6.2 Betriebliche Aspekte

Prozesse:

Die Hinweise flr die Inventarisierung nennen eine Vielzahl von Prozessen und Aufgaben, die
durch die Inventarisierung der Beschilderung und Markierung unterstlitzt werden kénnen. Die
Vielzahl zeigt, die breite Nutzung der vorhandenen Daten in unterschiedlichsten Bereichen.
Hier einige Beispiele:

e Uberpriifung auf Vorhandensein, Notwendigkeit, Ubereinstimmung mit den Richtlinien,
Funktionsfahigkeit und Zustand

e Ubereinstimmung zwischen Beschilderung, Markierung und anderen Elementen der
Strallenausstattung (z. B. LSA)

e MalRnahmenplanung, Material- und Personaleinsatz, Organisation und Dringlichkeits-
reihung der Stralkenerhaltung

e Finanzplanung (Bestandswert, Investitionsbedarf, Finanzierungsplan)

e Bestandinformationen und verkehrstechnische Uberpriifung (z. B. Plausibilitat und
Kontinuitat) in der Verkehrsplanung

e Statistische Auswertungen
4.2.6.3 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Das Regelwerk gibt Hinweise auf eine Vielzahl von Fachdaten, die fur die Zustandserfas-
sung, -bewertung und das Erhaltungsmanagement relevant sind. Da diese Bereiche klassi-
sche Einsatzfelder von Strallendatenbanken darstellen, sind diese Fachdaten mdglichst
schnell als Bestandteil des OKSTRA kommunal zu modellieren.

4.2.7 Regelwerk fiir die Verkehrssteuerung/Verkehrstechnik (RiLSA u.a.)

Zielsetzung:

Im Bereich der Verkehrssteuerung und der Verkehrstechnik ist vor allem die Lichtsignalsteu-
erung als relevant flir dieses Forschungsvorhaben zu betrachten. Weit verbreitet sind auch
Parkleitsysteme, die statisch oder dynamisch ausgebildet werden kénnen. Die folgenden
Regelwerke werden insbesondere als relevant angesehen:

¢ Richtlinien fur Lichtsignalanlagen - Lichtzeichenanlagen fir den Stralenverkehr RiL-
SA und deren Teilerganzung 2003

e Hinweise zu Verkehrsrechnern als Bestandteil der innerdrtlichen Lichtsignalsteuerung

e Hinweise zur Bevorrechtigung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bei der Lichtsig-
nalsteuerung
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e Hinweise fur Arbeitsplatze zur interaktiven Bearbeitung von Aufgaben des Verkehrs-
System-Managements

e Hinweise zu Parkleitsystemen - Konzeption und Steuerung

In den Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen RiLSA /19/ und der Teilforschreibung der RiLSA
aus 2003 /20/ wird die Planung von Lichtsignalanlagen behandelt, wobei die Entwicklung von
Signalprogrammen den Schwerpunkt der Richtlinie bildet, aber auch die Ausflihrung von
Lichtsignalanlagen bericksichtigt wird.

Die Hinweise zu Verkehrsrechnern als Bestandteil der inneroértlichen Lichtsignalsteue-
rung /16/ behandeln ein Verkehrssteuerungssystem mit der Zielsetzung einer optimierten
Planung und eines optimierten Betriebs der Lichtsignalanlagen einer Kommune. Dabei be-
steht ein Verkehrssteuerungssystem aus den folgenden Komponenten, deren Funktionalita-
ten im Hinweispapier behandelt werden:

e Erfassungseinrichtungen,
e Signalgeber,
e Steuergerat,
e Verkehrsrechner,
e Bedieneinrichtungen/Verkehrsingenieurarbeitsplatz
e Einrichtungen zur Datenlbertragung
Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:
FGSV, national, nachgeordnete Richtlinien und Empfehlungen des BMVBW

4.2.7.1 Fachdaten/Bereiche, Beziige zum Verkehrsnetz

Bezlglich der Lichtsignalsteuerung existieren die folgenden Planungs- und Bestandsunterla-
gen:

e Signallageplans:
Lage der Signalgeber fir den MIV, den OV, den Rad- und FuRRgéngerverkehr auf Ba-
sis eine s Knotenpunktplans inkl. Knotenpunktsgeometrie, Spuraufteilung und Lage
der Markierung

e Signalzeitenplan:
Zwischenzeitenmatrix auf Basis von Uberfahr-, Raum- und Einfahrtzeiten aus Knoten-
punktsgeometrie. S Signalzeitenplan enthalt zeitliche Abfolge der Signale (Rot — Rot-
Gelb, Gelb und Grin) fur jede Signalgruppe

e Phasenfolgeplan:
Zeigt die Ubergange zwischen den unterschiedlichen Signalisierungsphasen. Bei
Steuerungsprogrammen, die nicht Uber eine Festzeitsteuerung zu bestimmten Zeiten
definierte starre Phasen schalten wird ein Ablaufdiagramm erstellt, welches den zeitli-
chen und logischen Ablauf des Steuerungsprogramms beschreibt.

e Signalakte:
Enthalt die folgenden Dokumente fir jede Lichtsignalanlage:

o Signallageplan,
o Signalzeitenplane,
o Zwischenzeiten-Matrix,

o Signalsicherungstabelle,
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o Kabelplane (schematisch),

o Verteilerbelegungen,

o Schalt- und Giiltigkeitszeiten der Signalprogramme und

o Abnahmeprotokolle.

Zuséatzlich kénnen die folgenden Dokumente vorgehalten werden:
o Phasenfolgeplane,

o Phasenubergénge,

o Steuerungslogik bei verkehrsabhangiger Steuerung und

o Zeit-Weg-Diagramme.

Als notwendige Unterlagen und Voruntersuchungen fir die Planung einer LSA nennt die
RILSA die folgenden Dokumente:

Ubersichtsplan, aus dem die Lage des betroffenen Knotenpunktes im Netz und die
Lage von benachbarten Lichtsignalanlagen deutlich wird.

Lageplan des Knotenpunktes mit Eintragungen der fir den Entwurf maf3gebenden o6rt-
lichen Gegebenheiten wie beispielsweise:

o Fahrbahnbegrenzungen,
o Geh- und Radwege,

o Bebauung und Ein- und Ausfahrten,

o Objekte wie Baume, Masten, Schaltkasten,
o Langsneigung,

o Beschilderung,

o Markierungen und

o Verkehrseinrichtungen.

Ergebnisse von Unfalluntersuchungen.

Angaben zur Verkehrsbelastung.

Die generellen Zielgrofken im Rahmen der Planung der Lichtsignalsteuerung werden wie
folgt benannt und missen zur erhoben, gemessen oder abgeleitet werden:

Anzahl der Halte,
Wartezeiten,
Reisezeiten,
Staulangen,
Verkehrsstarke und

Fahrgeschwindigkeit.

Da diese ZielgréRRen teilweise nicht oder nur sehr schwer erhoben, gemessen oder abgeleitet
werden koénnen, bieten sich die folgenden verkehrstechnischen KenngréRen als Steuerungs-
grofien fur die Lichtsignalsteuerung an:

Zeitllicke,

Verkehrsstarke,
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e Belegungszeit,
e Geschwindigkeit,
¢ Anmeldung/Anforderung von Ful3gangern und Radfahrern,
¢ Anmeldung/Anforderung von Fahrzeugen,
Durch Aufbereitung dieser Kenngréfien kdnnen weitere KenngréRen abgeleitet werden:
e Belegungsgrad,
e Verkehrsdichte,
e Auslastungsgrad und
e Belastungsquotient.

Die Teilfortschreibung 2003 der RILSA definiert im Anhang fir ,Beispiele zu verkehrsabhan-
gigen Steuerungen“ sog. verkehrstechnische Objekte, die in erforderliche und optionale Kno-
tenpunktobjekte sowie Netzobjekte unterschieden werden.

Knotenpunktsobjekte bestimmen dabei das Verhalten von Steuerungen einzelner Knoten-
punkte wahrend Netzobjekte das Steuerungsverhalten von Netzsteuerungen.

Die folgenden Objekte werden definiert:

Erforderliche Knotenpunktobjekte Optionale Knotenpunktobjekte

Signalgruppe Verkehrsstrom
Zwischenzeiten Basissignalprogramm
Mindestfreigabezeiten Rahmenprogramm

Mindestsperrzeiten
Signalfolge
Einschaltprogramm
Ausschaltprogramm

Situationsbezogene Zwischenzeit
Situationsbezogene Mindestfreigabezeit
Situationsbezogene Mindestsperrgabezeit
Situationsbezogene Versatzzeit

Umschaltprogramm Phase
Phasenfolge
Phasenlibergang
Erforderliche Netzobjekte Optionale Netzobjekte
Netzkante Teilnetz
Netzknoten Teilstrecke
Streckenabschnitt Haltestelle
Knotenpunkt
Haltlinie
Messstelle

Quelle-Ziel-Beziehung

Die Ziele des Einsatzes eines Verkehrsrechners zur Lichtsignalsteuerung sind vielfaltig,
betreffen auch Bereiche, die nicht direkt mit der Lichtsignalsteuerung zu tun haben und zei-
gen, dass Daten aus der Lichtsignalsteuerung auch fir andere Prozesse genutzt werden
kénnen (falls sie verfugbar gemacht werden kénnen):

e Zentrale Bedienung und Uberwachung der Lichtsignalsteuerung
Funktionskontrolle der Komponenten und Ein-/Ausgabe von Steuerungsprogrammen
und -daten
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e Knotenpunktsibergreifende Steuerung )
verkehrsabhangige Programmauswahl, streckenbezogene Beeinflussung fiur OV,
Sonderprogramme

e Datenerfassung und -auswertung im OV und MIV
Daten zur Optimierung der Verkehrssteuerung, Nutzung der Daten fir andere ver-
kehrsplanerische und verkehrstechnische Zwecke, Weitergabe der Daten an andere
kommunale und regionale Verkehrsmanagementsysteme und individuelle Informati-
onssysteme

e Ubernahme von Daten aus anderen Systemen des Verkehrsmanagements
Daten aus RBL, Daten aus PLS, Daten aus Umweltinformationssystem, Daten aus
Baustellenmanagementsystem

Far die Lichtsignalsteuerung werden die folgenden Daten Uber geeignete Erfassungsgerate
erhoben:

e Verkehrsdaten des MIV Uber Schleifen- oder Uberkopfdetektoren
e OV-Daten Uber Baken oder andere geeignete Detektoren
e Fulligangeranforderung Uber Anforderungstaster

Die Einzeldaten werden an den Verkehrsrechner Ubertragen und weiterverarbeitet. Zur Licht-
signalsteuerung sind weitere Daten wie die Signalgruppenzustande, Zahler, Merker, und
Stérungsdaten notwendig. Es werden Daten aufbereitet wie beispielsweise aggregierte Ver-
kehrsstarkedaten oder Freigabezeiten und weitere Daten abgeleitet wie beispielsweise War-
tezeiten, oder Haufigkeitsverteilungen von Freigabezeiten.

4.2.7.2 Betriebliche Aspekte

Prozesse:

Die Hinweise fiir Arbeitsplatze zur Interaktiven Bearbeitung von Aufgaben des Ver-
kehrs-System-Managements /18/ stellen die Ergebnisse einer Befragung zur Wichtigkeit
von interaktiven Systemen im Verkehrssystemmanagement fur unterschiedliche Aufgaben
und Prozesse zusammen. Die Ergebnisse geben auch einen Hinweis zur Relevanz von Pro-
zessen fur die kommunale Verkehrsteuerung und den Bedarf an Daten, die in einer Stral3en-
netzdokumentation, wie sie in diesem Forschungsvorhaben entwickelt werden soll.

Es ergibt sich die folgende Rangfolge mit Prozessen, fur die ein interaktiver Arbeitsplatz als
besonders wichtig empfunden wird:

1. Planung und Test von verkehrsabhangigen Steuerungen

Planung von Griiner Welle

Auswertung von Verkehrszahlungen und Verkehrsbeobachtungen
Knotenpunkte mit LSA

Versorgung von Verkehrsrechnern und Steuerungsgeraten
Bearbeitung von Knotenpunkts- und Streckenlageplanen

Umlegungsverfahren zur Verkehrswegewahl

© N o g ks~ DN

Auswertung von Unfalldaten
9. Knotenpunkte ohne LSA
10. Sicherheitsprifung an LSA nach VDE

11. Erstellung von Markierungs- und Beschilderungsplanen (Kataster)
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12. Baustellenkoordinierung

13. Bearbeitung von Wegweisungen

14. Parkmanagement/Parkraummanagement
15. Planung von Parkleitsystemen

16. Planung von Wechselverkehrszeichen

Fur die letzten drei genannten Prozesse liegt der Anteil der Nennungen, das ein interaktives
System ,weniger wichtig“ ist, bei 50 % und mehr. Auch bei Verkehrsbetrieben wurde eine
vergleichbare Befragung durchgefuihrt. Hier wurden vor allem Prozesse in bezug auf die
Lichtsignalsteuerung und die Fahrtverlaufe als wichtig genannt. Die Bearbeitung von Lage-
planen und Schnittstellen zu anderen internen und externen Systemen wurden als weniger
relevant eingeschatzt.

Das Hinweispapier nennt flir 10 verkehrstechnische Kernprozesse Moéglichkeiten einer EDV-
gestitzten Bearbeitung von Aufgaben und beschreibt beispielhaft vorhandene kommerzielle
Systeme. Ein Kapitel widmet sich auch dem Datenaustausch zwischen verschiedenen Sys-
temen, wobei die folgenden genannt werden:

e Ubernahme von Vermessungsdaten verschiedenster Erfassungssysteme

e Ubernahme von Strecken-/Knotenpunktslageplanen aus digitalisiertem Stadtkarten-
werk (Katasterplane)

e Ubergabe bzw. Ubernahme von Versorgungsdaten der Gebietsrechner und Knoten-
punktsgerate

e Ubernahme von floating car- bzw. Routendaten aus Leitsystemen der individuellen
ZielfGhrung- bzw. rechnergestitzten Betriebsleitsystemen

e Ubernahme von Daten aus Parkleitsysteme
e Datenaustausch zwischen Systemen verschiedener Hersteller

Im Bereich der Lichtsignalsteuerung existiert mit OCIT*-| VD-LSA (Standardisierte Schnitt-
stelle zur Datenversorgung der LSA) ein Standards zur Versorgung von LSA. Der vorliegen-
de Stand OCIT-I VD-LSA und die darauf abgestimmte Technik der Tools, Zentralen und Ge-
rate, berlcksichtigt die wichtigen Forderungen des OCA-Arbeitskreises "Durchgangige Ver-
sorgungskette":

e Planung durch Ingenieurburo

e Versorgung durch Anwender

e Versorgungsanderung durch Signalbaufirmen

e Datenerzeugung mit unterschiedlichen Werkzeugen

Diese komplexen, von unterschiedlichen Bedienern an unterschiedlichen Stellen des Sys-
tems angestolenen Vorgange, verlangen nach einem integrierten Versionierungsverfahren,
mit dessen Hilfe der Versorgungsstand dokumentiert werden kann.’!

Diese Schnittstelle (eine systemunabhangige XML-Datei) findet nicht nur Anwendung bei
Stadten mit einem Verkehrsrechner zur Direktversorgung und zum Datenaustausch von Pla-
nungsdaten flir LSA sondern hat auch eine grof3e Bedeutung fir den Datenaustausch von

% OCIT® ist eine registrierte Marke der Firmen Dambach, Siemens, Signalbau Huber, STOYE, Stih-
renberg.
3 vgl. Internet-Seite www.ocit.org
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Planungsbiros zu den Stadten (auch wenn diese keinen Verkehrsrechner haben und die
Daten nur archivieren) und den unterschiedlichen Planungsbiiros. Uber diese Schnittsel-
le/XML-Datei (in der Praxis schon durch die Vorgangerversion bei vielen Stadten und Ingeni-
eurblros zum Datenaustausch im Einsatz) stehen alle oben beschriebenen LSA Daten als
XML-Datei zur Verfligung. OCIT hat deshalb nicht nur eine Bedeutung fir Stadte mit einem
Verkehrsrechner (Stichwort Schnittstellenproblematik beim Anschluss von unterschiedlichen
Steuergeraten an einen Verkehrsrechner), sondern liefert alle von Ihnen geforderten LSA-
Daten als XML _Datei fur vielfaltige Anwendungen.

4.2.7.3 Relevanz fir das Forschungsprojekt

Die Regelwerke im Bereich des Verkehrsmanagements geben vor allem Hinweise auf die in
einem kommunalen Datenmanagement zu verwaltenden Bestandsdaten fur die Lichtsig-
nalsteuerung und andere verkehrstechnische Infrastrukturen. Basierend auf den Regelungen
zur Lichtsignalsteuerung sollte eine Uberarbeitung des vorhandenen OKSTRA®-
Fachdatenmodells zur LSA und eine Integration in den OKSTRA kommunal erfolgen. Wei-
terhin ware zu priffen, welche Mdglichkeiten es gibt, eine Integration von OCIT®/OTS-
Standardisierungen in den OKSTRA kommunal zu leisten. Es sollte der Grundsatz gelten,
dass ein Fachdatum nur einmal modelliert wird. Dies bedeutet, dass alle verkehrstechni-
schen Bestandsdaten, die Gegenstand einer OCIT®- oder OTS-Standardisierung sind, nicht
Gegenstand des OKSTRA kommunal sein sollten. Hier sollte ausschlie3lich eine Referenzie-
rung auf das OKSTRA kommunal-Netz méglich sein.

4.2.8 Sonstige relevante Regelwerke

4.2.8.1 Merkblatt fir die Auswertung von Stral3enverkehrsunféllen

Zielsetzung:

Das Merkblatt fir die Auswertung von Strallenverkehrsunféllen gliedert sich in zwei Teile,
wobei Teil 1 /9/ die Fihrung und Auswertung der Unfalltypen-Steckkarte und Teil 2 /10/
MaRnahmen gegen Unfallhaufungen behandelt.

Die gesetzliche Grundlage der ortlichen Unfalluntersuchung ist § 44 der VwV-StVO. Dort
wird die FUhrung der Unfalltypen-Steckkarte als Instrument der 6rtlichen Unfalluntersuchung
gefordert. Das Ziel der ortlichen Unfalluntersuchung ist dabei die Polizei bei der Einsatzpla-
nung sowie die Verkehrsbehdrde bei verkehrsregelnden und die StralRenbaubehérden bei
strallenbaulichen MaRnahmen zu unterstiitzen /11/. Schon hieraus ergibt sich eine Kommu-
nikation zwischen unterschiedlichen Instanzen (Polizei, Verkehrsbehérde, Strallenbauver-
waltung), die in der Realitat zumeist in einer Unfallkommission (s. u.) umgesetzt wird. AulRer-
halb dieses Gremiums scheint es haufig nur geringen Informationsaustausch zwischen den
Institutionen zu geben.

Die hier genannte Beteiligung der Polizei, der Verkehrs- und Stralenbaubehdérde wird in dem
0. g. Merkblatt aufgenommen und gefordert, dass in einer zu bildenden Unfallkommission
Fachkenntnisse aus dem Bereich ,Unfall* und ,Stral3e” vertreten sein missen. Diese Forde-
rung beinhaltet, dass sowohl Unfalldaten als auch StralRen- und Verkehrsdaten bei der Un-
fallauswertung verfligbar sein missen.

Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:
FGSV, national, Merkblatt

4.2.8.2 Ordnungssystem (Netzbeschreibung)

Fur die im Merkblatt behandelte Aufgabenstellung ist es offenbar notwendig, eine moglichst
genaue Verortung der Unfallstelle vorzunehmen. Fir die elektronische Fuhrung der Unfallty-
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pen-Steckkarten wird eine Lokalisierung durch geodatische Koordinaten, d.h. Georeferenzie-
rung, empfohlen, um von Veranderungen in Strallennetzbezeichnungen unabhangig zu sein.

4.2.8.3 Fachdaten/Bereiche, Beziige zum Verkehrsnetz

Die Erfassung von Unfallen liegt im Zustandigkeitsbereich der Polizeibehdérden. Diese erfas-
sen die Unfallanzeige, die die folgenden Informationen enthalt:

e Unfalldatum und Unfallzeit

e Unfallbeteiligte mit Anzahl und Art der Unfallbeteiligung
e Genauer Unfallort und Ortslage

e Unfallskizze

e Unfalltype (optional und wiinschenswert)

e Bezeichnung (Markierung) des Unfallverursachenden in der Skizze (optional und win-
schenswert)

¢ Wichtigste Unfallursache

¢ Angaben Uber Besonderheiten, wie Aufprall auf Hindernis, Besonderheiten der Unfall-
stelle, Lichtverhaltnisse, Unfallart und Verkehrsregelung (optional und wiinschens-
wert)

Die Unfallanzeigen werden in einer Unfallblattsammlung nach 6&rtlichen Gesichtspunkten
geordnet zusammengefasst.

Das zentrale Instrument der Verkehrssicherheitsarbeit ist die Unfalltypen-Steckkarte, in der
alle Unfalle verortet und nach Kategorien unterschieden eingetragen werden. Unterschieden
werden die Unféalle nach Unfalltyp, Unfallkategorie (Schwere der Unfallfolgen) und nach
Sondermerkmalen.

Durch zeitliche und raumliche Aggregation einzelner Unfélle nach bestimmten Regeln kon-
nen so Unfallhdufungsstellen, Unfallhdufungslinien und Unfallhaufungsgebiete identifiziert
werden. Diese ldentifikation erfolgt allein auf Basis der Unfalldaten und der zeitlichen und
raumlichen Verteilung der Unfélle.

Zur weiteren Auswertung von Unfalldaten wie der Bildung von Unfallkenngréf3en sind weitere
Daten notwendig. Neben der absoluten Anzahl der Unfalle als KenngréRe sind die folgenden
Kenngrélen zu unterscheiden:

e Unfallkosten: Die Unfallkosten ergeben sich aus der Anzahl der Unfalle einer Katego-
rie multipliziert mit den Unfallkostensatzen fir diese Kategorie

e Unfalldichte: Die Unfalldichte bezieht die Anzahl der Unféalle auf die Strallen-
/Abschnittslange (Unfalle pro Kilometer und Jahr)

e Unfallkostendichte: Die Unfallkostendichte bezieht die Unfallkosten auf die Strafen-
/Abschnittslange (Kosten pro Kilometer und Jahr)

e Unfallrate: Die Unfallrate bezieht die Anzahl der Unfalle auf die Fahrleistung (Unfalle
pro Kfz-km und Jahr)

e Unfallkostenrate: Die Unfallkostenrate bezieht die Unfallkosten auf die Fahrleistung
(Kosten pro Kfz-km und Jahr)

Es wird deutlich, dass fir die Dichten Daten tber die Lange der Streckenabschnitte vorliegen
missen und fir die Raten zusatzlich noch Informationen Gber den DTV.
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Zur Beschreibung des sogenannten Sicherheitspotenzials, d. h. die vermeidbare Anzahl und
die Schwere der Unfalle wird eine in der RAS-Q 96 /23/ bzw. EWS 97 /24/ angegebene
»Grundunfallkostenrate* herangezogen, die fir unterschiedliche Stral3enkategorien definiert
sind.

Diese Daten (Abschnittslangen, DTV-Werte, Stralenkategorien und ,Grundunfallkostenra-
ten) kdnnen u. U. aus anderen Informationssystemen ibernommen werden. Bei der Flihrung
einer elektronischen Unfalltypen-Steckkarte kénnen diese Attribute den Netzelementen zu-
geordnet werden, so dass eine automatische Bestimmung der Unfallkenngrofien moglich
wird.

Grundlage der elektronischen Unfalltypen-Steckkarte sind entweder vollstandige Unfallda-
tensatze oder die Unfalldatensétze der StraRenbauverwaltungen (UM 001X oder EUDAS™).

Fir den Innerortsbereich wird bemerkt, dass die elektronischen Unfalldaten und die daraus
erstellten Unfalltypen-Steckkarten fiir értliche Unfalluntersuchungen nur selten geeignet sind,
well

e fur kommunale Straflen eine Zuordnung des Unfallortes in einer digitalen Karte nur
schwer maoglich ist, da kein Netzknotensystem vorhanden ist,

e die Lokalisierung des Unfallortes Uber Straflenschlissel und Hausnummer u. U. irr-
timlich ist, da eine falsche Hausnummer eingegeben wird, oder aber zu ungenau,
weil die Angabe eines Hausnummernbereiches u. U. sehr lange Abschnitte beschreibt
und flr einige Abschnitte gar keine Hausnummernbereiche existieren,

e haufig keine genaue Ortsangabe zur Lage des Unfalls im Querschnitt oder im Kno-
tenpunkt vorhanden sind und die Fahrtrichtung der an dem Unfall beteiligten Ver-
kehrsteilnehmer unbekannt ist und

¢ Unfallskizzen in den Datensatzen nicht enthalten sind.

Fur die elektronischen Unfalltypen-Steckkarten wird angestrebt, dass die 1- und 3-
Jahreskarten fur beliebige Enddaten erzeugt werden kénnen.

4.2.8.4 Betriebliche Aspekte

Prozesse:
e Erfassung der Unfall-Einzeldaten
e Fuhrung der Unfalltypen-Steckkarte zum Erkennen von Haufungen
e Erstellung der Unterlagen fiir die Unfallkommission

Die zusatzlich bendtigten Daten flr die Berechnung der Unfallkenngréfien (Abschnittslangen,
DTV-Werte, Stralkenkategorien und ,Grundunfallkostenraten) kénnen u. U. aus anderen In-
formationssystemen Ubernommen werden. Bei der Flihrung einer elektronischen Unfallty-
pen-Steckkarte kénnen diese Attribute den Netzelementen zugeordnet werden, so dass eine
automatische Bestimmung der Unfallkenngré3en mdéglich wird.

4.2.8.5 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Ordnungssystem:

Fiar das verkehrsplanerische und verkehrstechnische Regelwerk gilt grundsatzlich, dass in
den einzelnen Empfehlungen kein explizites Ordnungssystem definiert wird. Eine Ausnahme

%2 EUDAS ist der um StraRendaten erweiterte Unfalldatensatz der Stralenbauverwaltungen auf Basis
der Unfalldatensatze der Statistischen Amter.
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davon stellt das Arbeitspapier zur Systematik der Stralenerhaltung /25/ dar, das aufgrund
seiner speziellen Ausrichtung auf kommunale Netze eine wertvolle Quelle darstellt.

Fachdaten:

Aus dem verkehrsplanerischen und verkehrstechnischen Regelwerk kdnnen viele Informati-
onen zu den bendtigten Fachdaten entnommen werden konnen; darin besteht der besondere
Wert dieser Quellen fur das Forschungsprojekt.

4.3 Weitere Quellen
4.3.1 ATKIS und ALKIS

Zielsetzung:

ALKIS und ATKIS sind Standards fur Informationssysteme fir Katasterdaten (ALKIS) bzw.
topographische Daten (ATKIS). Dies wird erreicht Gber eine standardisierte Datenmodellie-
rung, eine daraus abgeleitete Schnittstelle (NAS — normbasierte Austauschschnittstelle) so-
wie standardisierte Ausgabe-/Signaturenkataloge. ALKIS und ATKIS sind Bestandteile des
Ubergeordneten AFIS-ALKIS-ATKIS-Konzepts (,AAA-Konzept®) der AdV, dessen Grundzlige
in der ,Dokumentation zur Modellierung der Geoinformationen des amtlichen Vermessungs-
wesens (GeolnfoDok)“ /36/ beschrieben sind.

Beide Standards basieren auf einem gemeinsamen Basisschema und sind inhaltlich harmo-
nisiert. Die verwendeten Datenschemata sind komplex; sie bestehen aus Objektarten, die
Uber Attribute und Relationen verfligen kénnen. Bei der Modellierung wird das Prinzip der
Vererbung benutzt. AuRerdem sind Objektinstanzen historisierbar. Die einzelnen Objektarten
sind unter thematischen Gesichtspunkten zu Objektartengruppen zusammengefasst.

Die Standards berlicksichtigen Verkehrswege einerseits als Nutzflachen, andererseits als
Landschaftselemente (Bauwerke).

Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:

Arbeitsgemeinschaft der Vermessungsverwaltungen der Lander der Bundesrepublik
Deutschland (AdV); verabschiedete nationale technische Spezifikation.

4.3.1.1 Ordnungssystem

Raumbezogene ALKIS/ATKIS-Objekte sind Ableitungen aus einer Auswahl abstrakter
Raumbezugsgrundformen gemaf 1SO 19107. Es werden sowohl geometrische Eigenschaf-
ten (Georeferenzierung fur Punkte, Linien und Flachen) als auch topologische (Relationen
von Knoten, Kanten und Maschen) unterstitzt. Dabei werden die topologischen Eigenschaf-
ten mittels des ISO-Schemas Simple Topology durch geometrische ausgedriickt. Raumbe-
zogene Objekte kdnnen sich Linien und Punkte teilen.

Die Objekte werden durch eine stabile Objektidentifikation eindeutig bezeichnet.
4.3.1.2 Fachdaten/Bereiche, Beziige zum Verkehrsnetz

ALKIS beschreibt die fur das Liegenschaftskataster relevanten Daten (Gebaude, Flurstiicke,
Eigentimer...), ATKIS definiert ein topographisches Landschaftsmodell (Gebaude, Strallen,
Gewasser...).

Sowohl in ALKIS als auch in ATKIS existieren Nutzungsflachen, bei denen einem bestimm-
ten Teil der Erdoberflache eine spezielle Nutzung zugeordnet wird. Dabei kénnen unter Ver-
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wendung der Objektartengruppe ,Verkehr* auch Nutzungen durch Verkehrsmittel angegeben
werden. Informationen Uber Verkehrsnetze liegen damit jedoch zunachst einmal nicht vor,
weil es sich bei den Nutzungsflachen lediglich um einzelne georeferenzierte Flachen handelt.

ALKIS und ATKIS verfigen dariber hinaus Uber eine Objektartengruppe ,Bauwerke, Anla-
gen und Einrichtungen flr den Verkehr®, mit der eine Vielzahl verkehrsrelevanter Objekte
darstellbar ist, z.B. Bauwerke wie Briicken oder Tunnel, Bahnhofe etc. Verkehrsverbindun-
gen sind eher weniger in ALKIS, sondern mehr in ATKIS zu finden: Dort existieren Objektar-
ten fur Straflen, StralRen- und Fahrbahnachsen sowie Bahnstrecken, mit denen das Ver-
kehrsnetz in seinen wesentlichen Grundziigen beschrieben werden kann. Der Detaillie-
rungsgrad von ATKIS-Daten reicht allerdings bestenfalls fiir ein sehr elementares Routing
aus, weil z.B. komplexere Kreuzungssituationen nicht weiter aufgeldst werden und verkehrli-
che Beschrankungen nicht erfasst sind. Eine Aufstellung der in ALKIS und ATKIS vorhande-
nen verkehrsrelevanten Objektarten findet sich im Anhang.

4.3.1.3 Betriebliche Aspekte

ALKIS-Systeme dienen zur Erfassung, Verwaltung und Prasentation von katasterrelevanten
Daten. Nutzer von ALKIS-Daten werden zunachst die Vermessungsverwaltungen selber
sein; weitere Nutzergruppen finden sich bei den Kommunen und den Versorgungsunterneh-
men, die die ALKIS-Daten als Datengrundlage fur ihre Netzinformationssysteme verwenden
kdénnen.

ATKIS stellt dagegen ein kleinmalstabigeres digitales Modell der Landschaft bereit (Basis-
maRstab 1:25.000%%), das beispielsweise zur Herstellung der topographischen Kartenwerke
verwendet werden kann.

Die Standards sprechen hierflr die Prozesse:
e Erhebung - der Realweltdaten
e Qualifizierung — Prifung der Erhebungsdaten
e Filhrung — der Bestandsdaten
e Benutzung — flr Prasentation und Weiterverarbeitung
e Transfer — von und in andere Informationssysteme

an. Eine Nutzung fir die Belange des kommunalen StralRenwesens wurde sich an den Be-
nutzungs- bzw. Transferprozess anschliel3en.

4.3.1.4 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Ordnungssystem:

ALKIS und ATKIS enthalten kein Ordnungssystem fir das Stralennetz (wenn man von den
vier aus dem OKSTRA® nach ATKIS Ubernommenen Objektklassen Netzknoten, Nullpunkt,
Abschnitt und Ast absieht). Dies ist begrtindet durch ihre Aufgabenstellung, bei der es um die
Speicherung und Prasentation von Kataster- bzw. Topografiedaten ganz allgemein und nicht
um eine primar strallennetzbezogene Sicht der Dinge geht.

%% Da ATKIS zwar als ZielmaRstab 1:25.000 aber als Erfassungsmalistab ca. 1:5000 hat (d. h. Genau-
igkeit im Meter-Bereich), sind die ATKIS-Geometrien durchaus interessant, um daraus auch Vektorda-
ten digital fur eine Ersterfassung (z. B. von Stra3enachsen) zu Ubernehmen (nicht nur fir On-Screen-
Digitizing). Das digitale StralRennetz der NWSIB wurde z. B. anhand von ATKIS-Geometrien komplet-
tiert. Auch das (z. T. stadtische) Radverkehrsnetz NRW wurde — wo mdglich — aus ATKIS-Geometrien
generiert. Applikationen wie die VRS-Auskunft oder der Radroutenplaner.nrw nutzen ATKIS fir das
(innerstadtische) FulRgangerrouting.
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Fachdaten:

Hinsichtlich des Fachdatenumfangs fir ein kommunales Stra3ennetz lassen sich aus ALKIS
und ATKIS aufgrund der unterschiedlichen Zielsetzungen keine Riickschliisse ziehen.

Generell:

Der Nutzen von ALKIS und ATKIS fur das hier behandelte Forschungsprojekt besteht primar
in der Mdglichkeit, Daten aus diesen Systemen als Grundlage fir die Erfassung des kommu-
nalen Straflennetzes zu verwenden (beispielsweise als Hintergrundbild fur On-Screen-
Digitizing).

4.3.2 NWSIB und kommunale Belange

Zielsetzung:

Die Diplomarbeit ,Konzeptionierung eines StralReninformationssystems fir kommunale Be-
lange auf Basis von NWSIB* /41/ untersucht die Mdglichkeit einer Erweiterung der StralRenin-
formationsbank Nordrhein-Westfalen (NWSIB) um Objektarten und Verfahren, die einen Ein-
satz des Systems flir Kommunen ermdglichen wirden.

Herausgeber, Giiltigkeitsbereich und Status:

Diplomarbeit an der FH Oldenburg, mitbetreut durch GIS Consult, Haltern
4.3.2.1 Ordnungssystem (Netzbeschreibung)

Da die NWSIB auf dem Netzknoten-Stationierung-System der ASB beruht, beschreibt die
Arbeit eine mdglichst natirliche Erganzung dieses Systems. Dazu werden die Objektklassen
Abschnitt (nicht klassifiziert), Knotenpunkt (nicht klassifiziert) sowie StralRe (nicht klassifiziert)
eingefuihrt und ihre Verknupfungen mit dem klassifizierten Straflennetz definiert. Fur die
Netzreferenzierung der Fachobjekte werden zwei Moglichkeiten diskutiert:

e Die Einfihrung von abstrakten Detailbereichen, die als NWSIB-Bereichseigenschaft
modelliert sind und die die darin enthaltenen Fachobjekte referenzieren.

e Die Modellierung der Fachobjekte unmittelbar als NWSIB-Punkt-, Strecken- oder Be-
reichseigenschaften.

Letztlich empfohlen wird die zweite Moglichkeit.
4.3.2.2 Fachdaten

Die Arbeit enthalt einen umfangreichen und detaillierten Objektartenkatalog im Anhang A,
auf den hier nur verwiesen werden soll. Der Katalog ist das Ergebnis der im Laufe der Arbeit
durchgefiuihrten Anforderungsanalyse. Die wichtigsten relevanten Resultate der Anforde-
rungsanalyse sind:

e Erfassungs- und Fortfiihrungskosten missen gering sein.

e Die Prioritaten fir die zu unterstiitzenden Prozesse sind von Kommune zu Kommune
verschieden.

e Eine Integration mit vorhandenen Daten anderer Fachbereiche ist anzustreben.

¢ Die Fachobjekte bendtigen einen héheren Detaillierungsgrad als in der NWSIB origi-
nal vorgesehen.

Die Fachobjekte gehéren den Bereichen (Themen)
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e Verkehrliche Anlagen,

e Ausstattung,

e Entwasserungsanlagen,

e Grunflachen,

¢ Verwaltungsangelegenheiten

an.
4.3.2.3 Betriebliche Aspekte

Der Prozess der Kostenverfolgung wird angesprochen. Weitere Prozesse werden nicht ex-
plizit genannt, lassen sich aber aus den Themen des Objektartenkataloges grob erschlieen.

4.3.2.4 Relevanz fiir das Forschungsprojekt

Ordnungssystem:

Die Diplomarbeit ,Konzeptionierung eines Stralleninformationssystems fir kommunale Be-
lange auf Basis von NWSIB“ /41/ ist insofern eine interessante Quelle, als sie modellhaft ein
kommunales Netz definiert und in das Ubergeordnete ASB-Stralennetz integriert — eine Auf-
gabe, die in diesem Forschungsprojekt ebenfalls geleistet werden soll.

Fachdaten:

Aus dem Objektartenkatalog kénnen Informationen Uber relevante Fachdaten entnommen
werden..

4.4 Fazit aus der Analyse des Regelwerkes im StraBen- und Ver-
kehrswesen

Ordnungssystem:

Hinsichtlich der Eignung der untersuchten Standards und Regelwerke als Quelle bei der
Konzeption des Ordnungssystems in einer kommunalen Erweiterung des OKSTRA® kann
folgendes festgehalten werden:

¢ In lediglich zwei der untersuchten Quellen wird explizit ein Ordnungssystem fir kom-
munale Stralennetze definiert: Im ,Arbeitspapier zur Systematik der Straflenerhal-
tung“ /25/ und in der Diplomarbeit ,Konzeptionierung eines Stral3eninformationssys-
tems flir kommunale Belange auf Basis von NWSIB* /41/. Diese Quellen sollten bei
der Konzeption des Ordnungssystems fir den OKSTRA kommunal besondere Be-
ricksichtigung finden.

e Den wesentlichen Regelwerken fur das Uberdrtliche Stralennetz (ASB und
OKSTRA®) ist Beachtung zu schenken, um eine Integration mit den StraReninformati-
onsbanken der Lander und des Bundes zu erleichtern.

Fachdaten:

Bezuglich der fir kommunale Belange relevanten Fachdaten lassen sich folgende Aussagen
treffen:

e Dem verkehrsplanerischen und verkehrstechnischen Regelwerk kénnen viele Informa-
tionen zu relevanten Fachdaten enthommen werden.

e Fir die Bemessung von Straltenverkehrsanlagen und damit die Nutzung von An-
wendungen, die das Regelwerk des HBS 2001 umsetzen, missen vor allem die fol-
genden Daten in standardisierter Form austauschfahig vorliegen:
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Verkehrsstarkedaten fir unterschiedliche Fahrzeugklassen (z. B. Pkw, Lkw, Bus-
se) und FuRganger und Radfahrer fir unterschiedliche Fahrstreifen als Gangli-
nienwerte in unterschiedlichen Zeitrastern (15 Minuten oder 1 h) oder als Kenn-
wert (z. B. DTV)

Geschwindigkeitsdaten/Reisezeitdaten fur Querschnitte und Abschnitte und Da-
ten zur Anzahl von Halten an Knotenpunkten

Daten zur Spuraufteilung von Streckenabschnitten und Knotenpunkten

Daten zur Verkehrsregelung (z. B. Geschwindigkeitsbegrenzung, Durchfahrverbo-
te oder Abbiegeverbote), die bestimmte Fahrzeuggruppen,. Fahrstreifen oder
Zeitbereiche betreffen

Daten zur Lichtsignalsteuerung, insbesondere Signalprogramme und Phasenpla-
ne als auch Berlcksichtigung des OV.

Daten zu Kapazitaten von OV-Fahrzeugen und -linien und Daten zur Verkehrs-
nachfrage im OV

e Fir den StraBenentwurf (Trassierung) gelten die Anforderungen flir kommunale
Strallen wie fur Aulerortsstrallen. Die Darstellung in Lage- und Héhenplan, sowie
Deckenbuch oder Vermessung sind analog zum Aulerortsbereich zu betrachten. Bei
der Umsetzung eines ,OKSTRA kommunal® ist aber zu berlcksichtigen, dass die Ge-
ometrie der StralRe auch die folgenden Elemente umfasst:

)

Fahrstreifen fir den OPNV, die u. U. von anderen Verkehrsteiinehmern mitge-
nutzt werden

sonstige Anlagen fiir den OPNV, vor allem Haltestellen

Querschnittselemente fir den FulRganger- und den Radverkehr, wobei ggf. der
Radverkehr auf der Fahrbahn zusammen mit dem MIV gefihrt wird.

Elemente des StraRenraumes quer zur ,Achse“ wie beispielsweise Uberque-
rungshilfen flr FulRganger

Querschnittselemente neben der Fahrbahn wie Parkstreifen oder Mittelstreifen
und Promenaden, die durch andere Elemente des StralRenraumes unterbrochen
werden (z. B. Unterbrechung des Parkstreifens durch Bushaltestellen)

Platzahnliche Verkehrsflachen, die streng genommen keine Achse besitzen.

Anlagen fur den ruhenden Verkehr, die in Abstellflachen und Fahrgassen unter-
teilt werden kénnen.

Generell ist der Strallenraum innerorts deutlich differenzierter gegliedert als au-
Rerorts. AulRerdem ist bei den Fahrstreifen der Fahrbahn zu unterscheiden, von
welchen Verkehrsteilnehmern diese genutzt werden dirfen, missen oder sollen.

Hinsichtlich der Einschrankung von Abbiegebeziehungen bestehen eine Vielzahl
von mdglichen Regelungen (z. B. nur fir bestimmte Verkehrsteilnehmer)

e Im Bereich der Bestandsverwaltung werden generell an den Innerortsbereich die
gleichen Anforderungen gestellt wie an den AuBerortsbereich. Es ist aber zu beach-
ten, dass innerorts eine sehr viel gréRere Zahl an Infrastrukturobjekten existiert als
aullerorts. Zielsetzung der Bestandverwaltung sind meist Aspekte der Erhaltung so-
wie der Kostenplanung.

e Die wegweisende Beschilderung besitzt innerorts eine untergeordnete Rolle im Ver-
gleich mit der verkehrsregelnden Beschilderung.
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¢ Im Bereich des Verkehrsmanagements kdnnen nur sehr wenige Anforderungen aus
dem Regelwerk abgeleitet werden. Allein die Lichtsignalsteuerung wird intensiver be-
trachtet; sie stellt einen wichtigen Aspekt des kommunalen Verkehrswesens dar.
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5 Anwendungsfalle, Software und Dienste

Die in den folgenden Unterkapiteln dargestellten Anwendungsfalle und Dienste leiten sich ab
aus den vorhandenen Aufgaben, die in Kommunen tagtaglich geleistet werden missen so-
wie aus Anwendungen, die durch Produkte zur Zeit schon unter Nutzung von Stra3ennetzda-
ten realisiert werden kénnen.

Die vorhandenen kommerziellen Anwendungen im Bereich des kommunalen Stral3en- und
Verkehrswesens koénnen in die folgenden Kategorien unterschieden werden:

e Stralleninformationsbanken und GIS-Anwendungen plus Datenbanken (oder auch
Datenbank stand-alone) zur Verwaltung von Stral3ennetzdaten und Infrastruktur

e Bauwerksdatenbanken
e Trassierungssoftware

e Anwendungen zur Planung und Verwaltung von Baustellen und Aufbriichen sowie an-
deren Sondernutzungen

¢ Anwendungen zur Zustandserfassung und zum Erhaltungsmanagement
e Anwendungen zur Planung und Verwaltung der Beschilderung
e Verkehrsmodellierung und Simulation

e Weitere Anwendungen wie Unfallsteckkarten, zur Parkraumbewirtschaftung, zur Pla-
nung des Stra3enbetriebsdienstes usw.

Unterschieden werden kénnen diese Anwendungen hinsichtlich lhrer Zielsetzung:
¢ Anwendungen zur Verwaltung von Bestandsdaten

e Anwendungen zur Unterstitzung von Genehmigungsprozessen und zur Planung von
MaRnahmen (Workflow Support)

¢ Anwendungen flr Planungs- und Entwurfsprozesse
e Anwendungen zur Durchflihrung von Analysen

Die meisten Anwendungen verfolgen dabei mehr als eine Zielsetzung. Weiterhin existieren
eine Vielzahl von Anwendungen und Softwaresystemen, die von Kommunen als Eigenent-
wicklungen realisiert wurden.

5.1 StraBeninformationsbanken und GI-Systeme zur StraBennetz-
verwaltung

Neben den eigentlichen Stralieninformationsbanken, die ein logisch aufgebautes Stralien-
netz beinhalten, durch dessen Topologie Zusammenhadnge zwischen den Netzelementen
hergestellt werden kénnen (und somit ein Routing erlauben), existieren eine Vielzahl von
Lésungen, bei denen auf Basis eines GIl-Systems und einer verknlpften Datenbank (oder
auch ohne GIS nur in Form einer Datenbank) Bestandsdaten zum Stralennetz und der Inf-
rastruktur verwaltet werden kénnen.

Stralieninformationsbanken werden flir die unterschiedlichsten Prozesse in Kommunen ge-
nutzt, wobei die haufigste Anwendung die Zustandserfassung und Zustandsbewertung ist.
Weitere Nutzungsfelder sind die Verwaltung von Bestandsdaten fiir unterschiedliche Infra-
strukturobjekte. Die Definition der zu verwaltenden Infrastrukturobjekte ist dabei bei vielen
Produkten frei wahlbar.
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Bei vielen kommerziellen Produkten existieren vordefinierte ,Fachschalen® fur die folgenden
Ausstattungsobjekte:

Beschilderung (StVO und Wegweisung),
Beleuchtung,
LSA-Anlagen und

Instrumente zur Parkraumbewirtschaftung.

Die analysierten Produkte bieten die folgenden Funktionalitaten flir die Netzdokumentation

an:

Definition eines Netzes in Form von Abschnitten zwischen Knotenpunkten (Knoten-
Kanten-Modell) (teilweise ASB und OKSTRA-konform)

Erfassung von Querschnittsflachen (als Rechtecke oder auch als Trapeze) fur Stra-
Ren, Gehwege, Platze usw. (Fahrspuren, Borde usw.) flir die definierten Abschnitte.
Definition von Straflenachsen. (Konnen keine Flachen im Ordnungssystem erfasst
werden, dann wir eine Flachenberechnung Uber die Breite und die Lange des Ele-
ments durchgefihrt.)

Zuordnung von Bestandsdaten (Bauwerke, Durchlasse, Schutzplanken usw.)

Zuordnung von Attributen zu den Abschnitten oder Einzelflachen der Abschnitte wie
Stammdaten/Verwaltungsdaten (Ortsteile, StraRennamen, Strallenkategorien, Wid-
mung, Baulast usw. ), Oberflachenart, Breiten

stationsgenaue Zuordnung von Objekten
Zuordnung von Bilddaten und Dokumenten (Fotos, Videos, PDF, Word usw.)
Auswerte-/Filter-/Suchfunktionen

Berticksichtigung von Planungsvarianten

Die analysierten Produkte bieten die folgenden Funktionalititen flir die Bestandsverwaltung

an:

Verortung der Objekte

Integration des Verkehrszeichenkatalogs laut StVO zur Bestandsverwaltung von Be-
schilderung

Darstellung der Wirkungsflache fir Verkehrszeichen

Zustandsinformationen zu Objekten

Inhalte der Wegweiser/Zielangaben nach Richtung

Fotodokumentation der Objekte

Verwaltung von Stérungsmeldungen fir verkehrstechnische Einrichtungen (z. B. LSA)

Abrechnung von Beleuchtungskosten (bei Beleuchtungskataster)

Die analysierten Produkte bieten die folgenden Funktionalitaten fur die Visualisierung an:

Netzkartendarstellung bei Integration in GIS
Einbindung einer Rasterkarte als Hintergrund
Baumstruktur fir Stralennetz

graphische Darstellungen wie Netzknotenskizzen, Feldkarten, Eigenschaftsband usw.
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e Tabellarische oder Diagramm-Darstellung flir Auswerteergebnisse

Eine Besonderheit ist die Stralennetzdokumentation durch Archivierung von Videos einer
Strallenabfahrung. Die Videosequenzen werden dabei einzelnen Stralenabschnitten
zugeordnet. Aus den Videobildern lassen sich alle beliebigen Informationen zur Stral’e und
zur Ausstattung auswerten und dokumentieren. Uber eine Verkniipfung mit einem GIS
kénnen die aus den Videosequenzen extrahierten Informationen (z. B. Beschilderung)
georeferenziert dargestellt werden.

Die meisten Produkte orientieren sich an den Definitionen der ASB, da es sich um Anpas-
sungen von Anwendungen flr den Aullerortsbereich handelt. Die Beschreibung des Stra-
Rennetzes wird dabei zumeist etwas vereinfacht, das kommunale Stral3ennetz wird nur sehr
selten ASB-konform beschrieben. Beispielsweise ist eine Auflésung von Knotenpunkten mit
Nullpunkten und Asten im kommunalen Bereich nicht méglich oder notwendig und wird in der
Praxis nicht angewandt. Eine Integration von Flachen in die Netzbeschreibung leistet die
Uberwiegende Anzahl der kommerziellen Produkte nicht; Flacheninformationen werden tber
die Lange aus einer als Attribut angegebenen Breite abgeleitet.

Zur Generierung der Netze wird haufig eine Rasterkarte (DGK 5, Stadtplan, Luftbild oder
ahnliches) genutzt oder ein bereits vorhandenes Netz in das System integriert. Fast alle Pro-
dukte und Anwendungen nutzen Rasterkarten als Hintergrund zur Unterstltzung der Orien-
tierung. Die (linearen) StralBenverldufe kdnnen dabei der Realitdt durch Stutzpunkte ange-
passt werden.

Der Einsatz von ,StralReninformationsbanken® in der kommunalen Stralenverwaltung ist
sehr vielfaltig. Dabei werden haufig fur verschiedene Prozesse unterschiedliche StralRennet-
ze verwaltet. Diese Netze unterschieden sich z. B. in der Berilicksichtigung untergeordneter
Netzelemente. Fur einige Aufgaben wie beispielsweise die Wertermittlung flir NKF sowie flr
das Erhaltungsmanagement ist es notwendig auch den kleinsten Wohnweg zu berlcksichti-
gen. Fur andere Aufgaben wie beispielsweise die Stadtentwicklungsplanung oder Verkehrs-
modellierung wird das Hauptverkehrsstralennetz genutzt. Andere Netze enthalten die Fahrt-
routen und Haltestellen des OPNV.

Bei den Netzbeschreibungen ist es immer mdglich eine Klassifikation der Strecken vorzu-
nehmen. Somit ist es auch moglich, z. B. das Vorbehaltsnetz fir den Durchgangsverkehr
oder Positivnetze fur den Guterverkehr zu definieren.

Zur Referenzierung von Fachdaten auf ein Netzelement wird haufig die Stationierung auf
dem Abschnitt gewanhlt. Hierbei ist innerorts zu berticksichtigen, dass fast nie ein Stationie-
rungssystem existiert, so dass eine im System festgelegte Station in der Realitat nur schwer
wieder zu finden ist. Haufig wird die Adresse, also Stralenname und Hausnummer zur Loka-
lisierung von Objekten genutzt. Innerorts wird also eine Differenzierung zwischen der Daten-
verwaltung im Netzmodell (Referenzierung) und der zusatzlichen Beschreibung von Informa-
tionen zur Wiederauffindbarkeit des Objektes in der Realitat (z. B. vor Hausnummer) not-
wendig. Eine Lésung zur Referenzierung eines Objektes auf das StralRennetz ist die Darstel-
lung der Flache, fir die dieses Objekt glltig ist (z. B. Darstellung der Strallenflache, fir die
eine Regelung eines StVO-Schildes gilt).

Die durch Achsen reprasentierten Streckenabschnitte werden teilweise in
Querschnittselemente aufgeteilt, denen Attribute wie Oberflachen oder Breiten zugeordnet
werden kénnen. Haufig wird nur eine Achse definiert und ein genereller vereinfachter
Querschnitt mit Gesamtbreiten aufgenommen (z. B. Fahrbahn und Gehweg mit
Gesamtbreite x) Eine weitergehende Beschreibung der Geometrie der Streckenabschnitte
wird meistens als nicht erforderlich angesehen, so dass Entwurfs- und
Trassierungsparameter nicht in die Systeme integriert sind.

Die Anwendungen von Stra3eninformationsbanken nutzen zur Visualisierung die verschie-
densten auf dem Markt befindlichen GI-Systeme. Eine fir kommunale Anwendungen wichti-
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ge Funktion von StralReninformationsbanken ist die Verknipfung von Dokumen-
ten/Formatvorlagen usw. mit Netzelementen oder Objekten, wobei hier vor allem Bilddateien
verknipft werden.

Die Planung von Infrastruktur (wie beispielsweise von Beschilderung oder Markierungen)
wird meistens zusammen mit der Neu- oder Umplanung von Stralenabschnitten und Kno-
tenpunkten sowie in Verbindung mit Verkehrskonzepten zur Verkehrsberuhigung oder zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit durchgefiihrt. Die Bestandsverwaltung dieser Infra-
struktur wird dann meistens im Rahmen des Erhaltungsmanagements durchgefihrt, wobei in
vielen Kommunen fiir eine Vielzahl von Infrastrukturobjekten kein eigentliches Bestandska-
taster besteht.

Viele Produkte zur Verwaltung von Infrastrukturobjekten bieten neben der reinen Bestands-
datenverwaltung (Referenzierung des Objektes auf das Straldennetz und Definition von
Attributen fir das Objekt) auch Funktionen z. B. zur Zustandsverwaltung, zur Bearbeitung
von Schadensmeldungen und Prifungen inkl. der Terminverwaltung. Weiterhin sind
Funktionen zur Wertermittlung haufig in die Produkte integriert.

Sowohl fur die im StralRennetz definierten Streckenabschnitte wie auch fur die referenzierten
Objekte bieten einige Produkte eine Verknlpfung mit einem Projektmanagement an, welches
alle mit dem Abschnitt/Objekt zusammenhangenden MalRnahmen verwaltet. Diese ,digitale
Bauakte® kann folgende Bereiche umfassen:

e Grunddaten der Baumallnahme

e Objektvorlage mit Kostenschatzung

e Zuwendung und Kostenbeteiligung Dritter
e Haushalt/Kostenansatz

e Planungsstand

e Vergabe und Abrechnung

e Terminplanung/-verwaltung

e Uberwachung der Gewahrleistung

¢ Dokumentation

Eine spezielle Anwendung zur Nutzung von Daten zur verkehrstechnischen Infrastruktur ist
die Verkehrsfihrungsdatenbank der Freien Hansestadt Hamburg /6/. Bei dieser Anwendung
wurden Fachdaten aus verschiedensten Bereichen, u. a. auch die Daten zur verkehrsregeln-
den Beschilderung zusammengefihrt und auf ein GDF-basiertes Stralennetz referenziert.
Primares Ziel dieser Anwendungen ist die Verwaltung von polizeilichen Anordnungen, wobei
das System aber zu weiteren Aufgaben genutzt werden kann. Vor allem Routing-Aufgaben
fur Gefahrgut-Routing, Routing von Einsatzfahrzeugen und Aufgaben wie das Baustellenma-
nagement und die Plausibilitatsprifung der Beschilderung kénnen mit dem Tool durchgeflihrt
werden.
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Verkehrs-
Fiihrungs-
Datenbank
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Layer-Filter

Hilfe

Beenden

Strafie hir.

[

Positionieren

Zuricksetzen

<lick im Stadtplan bedeutet:

o Stadtplan zentrizren
O Objskts anzaigsn

o Anordnung stationieren

B FHH-BBYV/LGY Verkehrsfiihrungs-Datenbank - 14.01.2004 - Benutzer Klaus Richarz

Abbildung 8: Benutzeroberflache der Verkehrsfiihrungsdatenbank /6/

5.2 Erfassung des StraBenzustands/Erhaltungsmanagement

Die Erfassung des Stralenzustands und die Zustandsbewertung sind Grundlage flr Stra-
Renerhaltung in der kommunalen Stralenverwaltung und liefern gleichzeitig Grundlagenda-
ten flr die Wertermittlung flr NKF. Die netzweite Zustandserfassung und -bewertung vor
dem Hintergrund von NKF ist in vielen Kommunen der Ausléser fir eine Diskussion Uber
eine Stralleninformationsbank.

Die Zustandserfassung und das Erhaltungsmanagement sind haufig in Produkte fir die
Strallennetzdokumentation und die Bestandsverwaltung integriert.

Diese Produkte bieten die folgenden Funktionalitaten fir die Zustandserfassung und -
bewertung an:

e Zuordnung von Attributen zu den Abschnitten oder Einzelflachen der Abschnitte wie
Herstellungsjahr, Zustandseigenschaften (z. B. Tragfahigkeit)

e Zuordnung von frei definierbaren Bewertungskriterien flr die Abschnitte oder fur Ein-
zelflachen auf den Abschnitten

e Zuordnung/Ermittlung von Restnutzungsdauer und Abschreibungsdauer
e Statistische Auswertungen der Zustandsdaten

Weiterhin wird auf Basis der Daten zum Stralienzustand ein Erhaltungsprogramm abgeleitet.
Die analysierten Produkte bieten die folgenden Funktionalitdten fir das Erhaltungsmanage-
ment an:

e Bildung homogener Abschnitte
e Kosten-Nutzen-Bewertung
e Zustandsprognose und Ermittlung Eingreifzeitraume

e Optimierung fir kurz- und mittelfristige Planungszeitraume
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e Erstellung von Erhaltungsprogrammen

Die Erfassung des Stral’enzustands und die Bewertung der kommunalen Straliennetze stellt
eine wichtige Aufgabe im Rahmen des ,Neuen Kommunalen Finanzmanagements* dar. Da-
bei muss die Kommune auf der Aktivseite seiner Bilanz den Wert seiner Sachanlagen, also
auch seines Verkehrsnetzes darstellen. Die monetare Bewertung des Wertes des Stral3en-
netzes erfolgt dabei u. a. auf Basis von Daten zum Strallenzustand.

Bei der erstmaligen Erstellung der Eréffnungsbilanz ist als Vorarbeit zur Zustandserfassung
und -bewertung ein System zur Dokumentation und Verwaltung dieser Strallenzustandsda-
ten zu entwickeln oder anzuschaffen. Dabei ist darauf zu achten, dass die dort vorhandenen
Daten zum Straldennetz evtl. auch fir andere Aufgabenstellungen des Stralienbetriebs rele-
vant sind und somit auch in anderen Systemen verfligbar gemacht werden sollten. Die E EMI
2003 regeln die Anforderungen an Anwendungen zur Verwaltung von Daten zum Stral3enzu-
stand im Rahmen des Erhaltungsmanagements.

Fir die Zustandserfassung/-bewertung wird in den kommerziellen Produkten zumeist das
gesamte Strallennetz als Streckenabschnitte zwischen Knotenpunkten definiert. Eine detail-
lierte Darstellung von Strallennetzen fir die Zustandsbewertung ist selten. Neben der Zu-
standsbewertung wird haufig auch das Erhaltungsmanagement mit den Anwendungen
durchgeftihrt.

Bei der Zustandsbewertung werden jedem Streckenabschnitt des Straflennetzes verschie-
dene Zustandsparameter aus der Zustandserfassung zugeordnet. Fir jeden Stralenab-
schnitt und haufig auch fir jeden Querschnittsstreifen (z. B. Fahrbahn, Gehweg und Radweg
oder sogar einzelne Fahrstreifen der Fahrbahn) sind neben den Zustandsdaten weitere Attri-
bute wie das Herstellungsjahr und die Art des Oberbaus sowie andere fir das Erhaltungs-
management notwendige Daten zugeordnet.

Im Rahmen des Erhaltungsmanagements kdnnen Auswertungen uber die Prioritat von Erhal-
tungsmalRnahmen durchgefihrt werden. In Verbindung mit Flacheninformationen und den
Schadensbildern kann eine Kostenplanung fir die ErhaltungsmafRnahmen durchgefiihrt wer-
den. Weiterhin unterstitzen die Systeme die Dokumentation der durchgefihrten Maf3nah-
men zur Instandsetzung und Erhaltung.

5.3 Bauwerksdatenbanken

Das Fiuhren von Bauwerksdatenbanken ist in Kommunen eher selten. Haufig wird ein Bri-
ckenbuch geflihrt, wobei die Informationen zu dem Bauwerk aber nicht auf ein Stral’ennetz
referenziert sind. Die analysierten Produkte bieten die folgenden Funktionalitdten fur das
Bauwerksmanagement an:

e Verortung der Bauwerke im Netz

e Zuordnung von technischen Parametern

e Verwaltung von technischer Beschreibung, Prifungen, Zustand

e Verwaltung von Maflnahmen und Kosten, Organisation von Prifungen
e Erstellung von Unterlagen wie Prifberichte, Arbeitsauftrage

e Bauwerksbeschreibung nach DIN 1076

Bauwerksdatenbanken werden meistens mit den Stra3eninformationsbanken verknupft, oder
aber die Bauwerke werden als Objekte direkt in die SIB integriert. Bei kommunalen Anwen-
dungen sind neben Briicken und Tunnels vor allem Stiitzmauern, Bahniibergange und Uber-
und Unterfihrungen sowie Treppen als Bauwerke relevant. Neben der reinen Bestandsver-
waltung wird durch Bauwerksdatenbanken vor allem der Prozess der Bauwerkspriufung
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(nach RI-EBW-PRUF und DIN 1076) unterstiitzt. Die Anwendungen unterstiitzen dabei z. B.
die Fuhrung eines Bauwerksbuches.

5.4 Trassierungssoftware

Die Prozesse bei der Trassierung von klassifizierten Stral’en und kommunalen Strallen un-
terscheiden sich im Grunde nicht. Somit ist eine auf kommunale Anforderungen ausgerichte-
te Analyse der Produkte eigentlich nicht notwendig. Die analysierten Produkte bieten die
folgenden Funktionalitaten fir die Trassierung an:

e Achskonstruktion, -berechnung, -optimierung (Lageplan)
e Knotenpunktkonstruktion

e Gradiente (H6henplan)

e Deckenbuch

e Schleppkurven

¢ Mengenermittlung

e Entwurf der Beschilderung und Markierung

Wichtige Teilprozesse bei der Trassierung von kommunalen Stralen sind die Knotenkon-
struktion, auch von Kreisverkehrsplatzen, die Konstruktion von Wendeanlagen sowie von
ErschlieBungsanlagen wie Park-/Busbuchten, Fahrbahneinengung, Baumscheiben oder
Querungshilfen.

Die Planung eines Stralenneu- oder -umbaus im kommunalen Bereich basiert haufig auf der
Festsetzung eines neuen Bebauungs- oder ErschlieBungsplans. Als Rahmenbedingungen
gelten dabei die Lage der vorhandenen Stral3en sowie die Inhalte des Liegenschaftskatas-
ters. Als Hintergrund fir den Entwurf sollten entsprechende Plane und Karten in die Trassie-
rungssoftware integrierbar sein. Auch digitale Gelandemodelle sind als Grundlage fir den 3-
dimensionalen Straflenentwurf von Belang.

Wichtige Prozesse im StralRenbau sind die Mengenermittlung nach REB/GAEB, die Erstel-
lung eines Leistungsverzeichnisses und Kostenberechnung nach AKS 85 werden von vor-
handenen Anwendungen unterstitzt. Dabei werden die vorhandenen Software-
Funktionalitaten von den Kommunen nur selten genutzt. Im Bereich der Bauwerksverwaltung
(Bauwerksverzeichnis) im Planungsprozess sind als besondere Funktionen z. B. Textbau-
steine flr Bauwerksverzeichnisse oder Berechnungen von Kostenanteilen beim Kreuzungs-
recht zu berucksichtigen.

5.5 Unfalldatenbank/Unfalltypensteckkarte

Eine Anwendung im Bereich der Unfallanalyse ist die elektronische Unfalltypensteckkarte
wie sie beispielsweise in /4/ und /5/ beschrieben und von unterschiedlichen Firmen als Pro-
dukt angeboten werden (z. B. EUSka der Firma PTV oder ISISafe von Mechatronic Traffic).
Allen Anwendungen ist gemeinsam, dass neben allen Daten zum Unfallgeschehen aus der
Unfallanzeige der Polizei auch erganzende Daten zum StralRenraum (z. B. Kategorisierung
der Strecken und/oder Knoten, Kurvigkeit, Steigungen, StraRenbelag) und zur Verkehrssitua-
tion (z. B. DTV, Lkw-Anteil) in das System integriert werden missen, um eine kontextbezo-
gene Auswertung der Unfalldaten vornehmen zu kénnen. Dazu ist es natlrlich auch notwen-
dig, die Unfallereignisse nicht nur zu lokalisieren, sondern auch logisch den Stra’ennetzele-
menten (Streckenabschnitten oder Knoten) zuzuordnen.

In /4/ werden als genutzte Datenquellen die Unfalldatenbank UDIS (Unfalldateninformations-
system der Polizei) und digitale StralRendaten im GDF-Format genannt. ATKIS-Daten waren
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auch mdglich gewesen, wurden aber wegen der zu feinteiligen Modellierung von Strecken-
abschnitten und Knoten sowie der flachenhaften Beschreibung von Stra’en sowie der zahl-
reichen Zusatzattribute nicht genutzt. Das folgende Datenmodell wird basierend auf einem
Netzknotensystem zur Beschreibung der Unfallereignisse genutzt, wobei die Position des
Unfalls Uber Geo-Koordinaten erfolgt und eine logische Verknipfung uber die Streckenab-
schnitte und Netzknoten hergestellt wird. Dabei wird einem Unfall auch eine Fahrtrichtung
zugeordnet, indem die Attribute »von_Netzelement", »=uber_Netzelement®,
-nach_Netzelement® genutzt werden.

UNFALL I AL ID
DokumentMarne Wochen?ag
Dratum
Uhrzeit
Unfalltyp
Unfallart
Unfallkategarie
LWFALL ID usw StrassenTyp
DokumentMame Skarkkreuzung_ID
Endkreuzung_ID
usw
UNFALL_ID
Lokalisierung m
FEFAL D ¥-foord
Werursacher #ekoord KreuzungTyp
StrassenTyp ¥ _Symbl Y¥-koord
KreuzungsTyp # _symbol ¥-koord
Fahrtrichkung Von_Hetzelement sk
Ueber_Metzelement
Mach_Metzelerment

Abbildung 9: Beispiel flir Datenmodell fir Unfalldaten

Bei der in der Abbildung 9 dargestellten Modellierung sind nur Einzelunfallereignisse auf das
Straliennetz referenziert. Zur Nutzung von aggregierten Unfallkennzahlen wie der Unfalldich-
te/Unfallrate oder Unfallhaufigkeit flir Abschnitte oder Knoten miussten auch diese Objekte
mit den Netzelementen verknlpft werden.

In dem System BASta "Brandenburgisches Expertensystem zum Analysieren und Dokumen-
tieren von unfallauffalligen Streckenabschnitten" /5/ wurden die StraRendaten aus der Stra-
Reninformationsbank des Landes Brandenburg (TT-SIB) Gbernommen. Zusatzlich zu den
Unfalldaten wurden auch Daten zu den Verkehrsbelastungen integriert.

Im Polizeiprasidium Minchen wird mit dem System VULKAN (,Verkehrs-Unfall-Lage-Karten-
(und)-Analyse-Netzwerk®) /7/ ein System betrieben, welches die Visualisierung und Auswer-
tung von Unfalldaten unterstutzt. Die Unfalle sind dabei auf Stralenabschnitte und Knoten-
punkte referenziert, wobei der Bearbeiter in der Ansicht die Lage der Symbole verandern
kann, um den genauen Ort des Unfalls (z. B. eine spezielle Fahrspur oder den Gehweg) zu
wahlen, wobei hier keine logische Verknupfung mit dem Querschnittselement erzeugt, son-
dern nur die Position des Symbols verandert wird. Eine Erweiterung des Systems um Bau-
stelleninformation und Verkehrsdaten wird als mdglich bezeichnet.

5.6 Parkraummanagement und -bewirtschaftung

Im Rahmen des kommunalen Parkraummanagements werden generell die Bereiche des
Parkens im o6ffentlichen Stralenraum und des Parkens in bewirtschafteten Parkierungsanla-
gen unterschieden. Beide Bereiche gehéren zum 6ffentlichen Parkraumangebot, wobei die
bewirtschafteten Parkierungsanlagen haufig privat betrieben werden. Parken im &ffentlichen
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StraRenraum findet auf strallenbegleitenden Parkstanden oder auf 6ffentlichen Parkplatzen
statt.

Ein wichtiger Bestandteil des Parkraummanagements ist haufig ein kommunales Parkleitsys-
tem, welches dem Verkehrsteilnehmer statische oder dynamische Informationen zum ver-
fugbaren Parkraumangebot verbunden mit einer wegweisenden Beschilderung zur Verfu-
gung stellt.

Die folgenden Anwendungen konnen fir die Verwaltung und Pflege von Daten zum Park-
raummanagement und der Parkraumbewirtschaftung relevant sein:

1. Erfassung und Verwaltung von Daten zu Parkflachen hinsichtlich der Lage und GréRRe
dieser Flachen.

2. Erfassung und Verwaltung der Regeln zur Bewirtschaftung der vorhandenen Park-
raumkapazitaten.

3. Erfassung und Verwaltung von Infrastruktur, die zum Parkraummanagement bzw. zur
Parkraumbewirtschaftung genutzt wird.

Die analysierten Produkte bieten die folgenden Funktionalitaten flir das Parkraummanage-
ment an:

e Verortung von PSA im Netz

e Zuordnung von Daten zur Parkraumbewirtschaftung zu PSA (Bewirtschaftungsart, Ein-
nahmen, Anzahl Parkstéande usw.)

Eine Erfassung der Parkflachen im &ffentlichen StralRenraum inkl. der Anzahl der zur Verfi-
gung stehenden Parkstande wird in fast allen Kommunen nicht auf Basis einer Stral3enin-
formationsbank durchgefihrt. Bei bewirtschafteten Parkflachen existiert haufig nur eine Ex-
cel-Tabelle, in der den dort verwalteten Parkscheinautomaten die Anzahl der Parkstande
zugeordnet wird. Eine Dokumentation der Parkflachen erfolgt dann meistens — wenn Uber-
haupt - auf Basis von Karten (Corel Draw oder ahnlich).

Eine Verwaltung der Parkbeschilderung erfolgt, wenn berhaupt, nur im Rahmen des allge-
meinen Beschilderungskatasters, wobei die Erfahrung gezeigt hat, dass diese Art der Be-
schilderung nicht inventarisiert wird. Auch die Parkraummarkierung wird nicht inventarisiert.

5.7 Verkehrsmodellierung und Verkehrssimulation

Im Rahmen der Verkehrsplanung und des Verkehrsmanagements werden haufig Verkehrs-
modelle und Verkehrssimulationen angewandt, die sich in der Feinteiligkeit der Beschreibung
des Netzmodells bzw. der Verkehrsnachfrage unterscheiden. Makroskopische Modelle bené-
tigen eine grobe Netzbeschreibung, die in der Regel nur die Topologie und grundlegende
geometrische und verkehrstechnische Attribute umfassen (Abschnittsldngen, Anzahl der
Fahrstreifen, Abbiegebeziehungen). Die Abbildung von Geometrien wie dem StralRenverlauf
zwischen Knotenpunkten und kleinteilige Attribute, wie die Fahrstreifenbreite oder Details zur
Strallenausstattung, werden nicht bendtigt.

Dem gegeniber stehen die mikroskopischen Verkehrsflussmodelle, die auf Basis einer de-
taillierten Netzbeschreibung den Verkehrsfluss basierend auf Einzelfahrzeugdaten beschrei-
ben. Hierzu ist eine genaue Abbildung des StralRennetzes notwendig, bei der z. B. an Kno-
tenpunkten detaillierte Informationen Uber die FUhrung der Fahrstreifen und vorhandene Ab-
biegebeziehungen hinterlegt sind. Die Anforderungen an die verfiigbaren Stral’endaten fiir
makroskopische und mikroskopische Simulationsmodelle sind folglich sehr unterschiedlich.

Mit makroskopischen Modellen wird in einer ersten Stufe fir definierte Verkehrszellen auf
Basis struktureller und demografischer Daten die Verkehrsnachfrage (wie viele Wege ent-
stehen bzw. enden in einer Zelle) erzeugt (Verkehrserzeugung). In dieser Stufe werden noch
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keine Informationen Uber das Verkehrsnetz bendétigt. In der zweiten Stufe wird diese Ver-
kehrsnachfrage zwischen den Zellen verteilt, d. h. es wird eine Quelle-Ziel-Matrize erzeugt,
die aussagt, wie viele Wege zwischen 2 Zellen durchgefiihrt werden. Als Widerstand, der die
Anzahl der Wege zwischen 2 Zellen beeinflusst, wird dabei haufig die Reisezeit genutzt, In-
formationen Uber das Verkehrsnetz sind also in sehr grober Auflésung notwendig.

Anschliellend werden die Wege zwischen 2 Zellen auf die vorhandenen Verkehrsmittel (z. B.
MIV, OV und NMIV) verteilt. Dies erfolgt in Abhangigkeit der Angebotsqualitat der Verkehrs-
mittel, die wiederum durch die Reisegeschwindigkeit beeinflusst wird. In der letzten Stufe
werden die Fahrten der einzelnen Verkehrsmittel auf die vorhandenen Streckenabschnitte
umgelegt, es wird also eine Routensuche durchgefiihrt. In dieser Stufe sind detailliertere
Informationen zu den Strecken und Knoten notwendig (z. B. Langen und Hochstgeschwin-
digkeiten sowie Abbiegebeziehungen und Verlustzeiten an Knoten).

Bei der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation wird auf Basis einer vorhandenen Quelle-
Ziel-Matrize die Routensuche und Umlegung im Verkehrsnetz durchgefuhrt. Dabei kdnnen
verschiedene Verkehrsmittel (MIV und OV) in einem Netz modelliert werden, falls fir beide
Quelle-Ziel-Matrizen bzw. Fahrpléane fiir den OV hinterlegt sind. Die Modellierung erfolgt auf
der Ebene von Einzelfahrzeugen, d. h. das Verhalten einzelner Fahrzeuge mit Beschleuni-
gung, Fahrstreifenwahl, Uberholverhalten und Abbiegeverhalten wird abgebildet. Dazu sind
detaillierte Informationen Uber das Stra’ennetz und die verkehrstechnischen Regelungen
(Héchstgeschwindigkeit, Uberhol- und Abbiegeverbote) notwendig. Auch die Lichtsignalsteu-
erung muss inklusive der Signalsteuerungsprogramme hinterlegt sein. Es werden hohe An-
forderungen an das Netzmodell gestellt.

Zusammenfassend sind die folgenden Anforderungen an Stralendaten und Netzmodell aus
Sicht der Verkehrsmodellierung und Simulation zu stellen:

e Netze fur die unterschiedlichen Verkehrsmittel (getrennt flir makroskopische und in-
tegriert fur mikroskopische Modelle)

e Netztopologie zur Routensuche und Umlegung

e Streckenabschnitte von Knoten nach Knoten mit Informationen zur Lange, Geometrie
(nur mikroskopisch), Spuraufteilung (nur mikroskopisch), Steigung (nur mikrosko-
pisch), Verkehrsregeln (nur mikroskopisch)

e Knotenpunkte mit Informationen zu Abbiegebeziehungen, Spuraufteilung (nur mikro-
skopisch), Verkehrsregeln (nur mikroskopisch), Lichtsignalsteuerung (nur mikrosko-
pisch)

Die Praxis in der Anwendung von Verkehrsmodellierung und -simulation in den Kommunen
zeigt, dass die Beschaffung der notwendigen Eingangsdaten fir das Verkehrsnetz und die
Verkehrsnachfrage sehr aufwandig ist, da die Daten aus unterschiedlichen Zustandigkeiten
zusammengefihrt werden muissen und die unterschiedliche Qualitat und Strukturierung der
Daten die Integration in die Modelle erschwert.

5.8 Planung/Prufung der wegweisenden Beschilderung

Vor der Bestandsverwaltung von Beschilderung (vor allem der Wegweisung) muss der Pla-
nungsprozess durchgefiihrt werden, der eine plausible und kontinuierliche Wegweisungsket-
te garantiert. Dieser Prozess wird von einigen wenigen Produkten unterstiitzt. Die analysier-
ten Produkte bieten die folgenden Funktionalitaten flr die Planung von wegweisender Be-
schilderung an:

e Verwaltung von Schilderdaten (Inhalte, Grof3e, Art, bauliche und technische Parame-
ter, Zustand)
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e Schilderbilder

e Verwaltung von Planungsvarianten im aktuellen Bestand
e Zielspinnenberechnung

e Erzeugung von Stiicklisten fur Ausschreibung

Die wegweisende Beschilderung stellt eine besondere Art der verkehrstechnischen Infra-
struktur dar. Neben der reinen Bestandsdatenverwaltung ist die Planung neuer und die U-
berprifung der vorhandenen wegweisenden Beschilderung eine wichtige Aufgabe der Ver-
kehrsplanung, die Uber die Planung einzelner Schilderstandorte hinausgeht. Fur jedes Ziel,
welches auf den Wegweisern angegeben wird, muss die Kontinuitat der Wegweisung gepruft
werden. Diese erfolgt z. B. Uber die Erstellung von Zielspinnen. Dabei wird die zusammen-
hangende Fihrung des Verkehrs zu einem Ziel Uberprift und Licken oder Fehler (an Ent-
scheidungspunkten) in der Wegweisung identifiziert.

Eine besondere Art der wegweisenden Beschilderung stellen die Parkleitsysteme (PLS) dar.
Es werden statische und dynamische PLS unterschieden, wobei statische Systeme aus-
schlieBlich eine Wegweisung zu Parkierungsanlagen darstellen, wohingegen dynamische
Systeme neben den Wegweisungsinformationen noch Angaben tber die aktuelle Verfugbar-
keit von Parkplatzen machen. Die Zielangaben auf den Parkleitsystem-Wegweisern bezie-
hen sich entweder auf einzelne Parkierungsanlagen (z. B. Parkhduser) oder aber auf ein
Gebiet/Parkquartier, also einer Zusammenfassung von benachbarten Parkierungsanlagen.

In der kommunalen Praxis wird haufig keine oder nur eine manuelle Uberpriifung der Plausi-
bilitdt und der Kontinuitat der Wegweisung durchgefiihrt, was zu einer verringerten Qualitat
der Wegweisung flhren kann.

5.9 Genehmigung/Verwaltung von Sondernutzungen/Baustellen
und Aufbriichen

Zum alltaglichen Geschaft in der kommunalen Stralenverwaltung gehort die Genehmigung
von Sondernutzungen, Baustellen und Aufbriichen. Die Einrichtung einer Baustelle bzw. die
Durchfihrung von Arbeiten an Versorgungsleitungen im StralRenraum (Aufbriiche) ist in
Kommunen nur nach vorheriger Genehmigung und verkehrsrechtlicher Anordnung mdglich.
Als Entscheidungsunterstitzung zur Genehmigung von Baustellen und Aufbrichen, sowie
zur Verwaltung und Dokumentation dieser werden Baustellen- und Aufbruchkataster angebo-
ten, die eine Referenzierung von MalRnahmen auf das Stral’ennetz erlauben. Die zeitliche
und rdumliche Darstellung aller aktiven und geplanten Malknahmen lasst eine Koordination
von Bautatigkeiten im Strallenraum erst zu. Dieser Prozess sowie die Verwaltung von ge-
nehmigten und ,aktiven® Sondernutzungen, Baustellen oder Aufbriichen werden in vielen
Kommunen von Hand und auf Papier durchgefihrt.

Bei der Genehmigung von MaRnahmen werden von den Antragstellern Informationen Uber
die Lage und Dauer sowie Uber die Auspragung der MafRnahme zur Verfligung gestellt. Eini-
ge Anwendungen erlauben dabei den Online-Zugang fur Versorger, Bauunternehmen usw.
zur Ubermittlung dieser Informationen. Wichtiger Bestandteil der Informationen Uber die
Baumalinahme ist ein Verkehrszeichenplan zur Baustellenabsicherung.

Die analysierten Produkte bieten die folgenden Funktionalitaten flr das Aufbruchskataster
an:

e Darstellung flachenhafter Aufbriiche im Netz
e Zuordnung von Attributen (z. B. Aufbruchsart, Bautrager usw.)

e Verwaltung/Uberwachung von Terminen und Fristen (z. B. Gewahrleistungsfrist)

momatec GmbH Seite 94
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

e Bereitstellung von Antragen, Formulare und Dokumentenvorlagen
e Gebuhren
e Verwaltung von Dokumenten (Bilder, Fotos, Skizzen, Textdokumente)

Die analysierten Produkte bieten die folgenden Funktionalitaten fir die Genehmigung von
Sondernutzungen an:

e Unterstitzung des Workflows bei der Sondernutzungsgenehmigung
e Vorlagen fiur Antrage, Anordnungen usw.
e Kommunikation mit Antragsteller z. B. Gber Email (Vorlagen)

Die analysierten Produkte bieten die folgenden Funktionalitaten fir das Baustellenmanage-
ment an:

e Unterstitzung des Workflows bei der Baustellengenehmigung, Vorgangsverwaltung
e Verortung von Baustelle auf Karte als Punktobjekt oder als Bereich

e Prifung der Vertraglichkeit mit anderen Maf3nahmen

e Bereitstellung von Baustelleninformationen im Intra-/Internet

¢ Aufnahme von Baustellendaten vor Ort auf portablem Endgerat (Kontrolle, Verortung
durch GPS usw.)

e Geblhren

e Formblatter

e Terminverwaltung

e Generierung von Informationen flir Presse usw.
¢ Online-Dienst fir Baustellengenehmigung

e Status-Monitoring der Baustelle

e Verknupfung mit Dokumenten/Fotos usw.

e Planung der Baustellenabsicherung

e Planung von Umleitungsstrecken

Die vorhandenen Produkte ermoéglichen eine Verortung einer Baumalnahme auf einen
Netzbereich, wobei die Malnahme teilweise auch nur ein Punktobjekt definiert und einem
Streckenabschnitt zugeordnet wird.

Typische Produkte zum Baustellen- und Aufbruchmanagement unterstlitzen neben der rei-
nen Erfassung der MalRnahme und der Referenzierung auf das Netz auch den Workflow des
Genehmigungsverfahrens sowie die Terminplanung fir die spatere Gewahrleistungs- und
Sperrfrist. Die Aufbriiche werden beispielsweise fir das Erhaltungsmanagement dokumen-
tiert.

Die Genehmigung der MalRnahme kann von der Kommune nur durch eine Koordination aller
im Netz geplanten und aktiven MaRnahmen durchgefiihrt werden, so dass eine Visualisie-
rung der MalRnahmen in einer Kartendarstellung zur Entscheidungsunterstiitzung angeboten
wird.

Diese Darstellung des Netzbezugs lasst auch die Planung von begleitenden MaRnahmen
wie Umleitungsempfehlungen zu. Diese kénnen bei einigen Systemen direkt mit der Mal3-
nahme verknlpft werden. Auch die Erstellung der verkehrsrechtlichen Anordnung der Mal}-
nahme wird von den Systemen unterstitzt.
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Neben der MaRnahmenkoordinierung von Baustellen und Aufbriichen muss auch die Bau-
stellenabsicherung und Baustellenbeschilderung sowie die Umleitungsbeschilderung durch-
gefuhrt werden.

5.10 Genehmigung von Transporten

Fir die Genehmigung von Sondertransporten wie Schwerlasttransporte oder Gefahrgut-
transporte ist es unabdingbar, Daten zu vorhandenen Restriktionen im Strallenetz zu besit-
zen. Dabei ist besonders hier die Notwendigkeit des Austausches von Daten zwischen ver-
schiedenen Gebietskérperschaften auf kommunaler und Landesebene gegeben. Fir die
Definition von Positiv- und Negativnetzen sind die vorhandenen Restriktionen und Rahmen-
bedingungen des Strallennetzes zu bericksichtigen. Weiterhin ist es flr die Routenpla-
nung* notwendig, die Netztopologie zu kennen, d. h. ein routingfahiges Netz muss vorhan-
den sein.

Wichtige Attribute bezlglich der Restriktion sind Daten zur Verkehrsregelung, also z. B. Be-
schrankungen bezlglich des maximalen Gewichts, der maximalen Héhe und/oder Breite
sowie der Entwurfelemente (Berucksichtigung der Schleppkurve) zur Planung einer maogli-
chen Route.

Die Stadt Mulheim an der Ruhr hat zusammen mit Partnern das System TranspOnline, ent-
wickelt, welche eine durch das Internet gestlitzte Genehmigung von Transporten ermoéglicht.
Die Kommunikation erfolgt Uber das Internet. Das System verfiigt neben einer Stral’enda-
tenbank auch Uber ein Informationssystem fur temporare und ortsveranderliche Hindernisse
wie Baustellen, die bei der Routenplanung beriicksichtigt werden miissen.*® Mit dem VE-
MAGS-Projekt soll eine bundesweite Software entwickelt werden, die diesen Prozess unter-
stitzt.

Die GefahrgutKarten.NRW-CD¥ stellt die Positiv- und Negativnetze fiir Gefahrguttransporte
der Kommunen in NRW dar. Im Rahmen dieses Projektes wurde also eine horizontale Integ-
ration (Kommunen - Land) sowie eine vertikale Integration (Kommune - Kommune) von
Strallendaten geleistet.

5.11 Verwaltung von Verkehrsdaten

Fur verkehrsplanerische und Verkehrsmanagementaufgaben ist die Kenntnis historischer
Verkehrsdaten von besonderer Bedeutung. Diese Verkehrsdaten werden entweder durch
temporare automatische oder manuelle Erhebungen und Messungen oder durch eine konti-
nuierliche automatische Verkehrsdatenerfassung erhoben. Die Verantwortlichkeit fir die Er-
hebung und Messung von Verkehrsdaten liegt haufig in unterschiedlichen Zustandigkeiten.
Dadurch ist die Nutzung dieser Daten in unterschiedlichen Amtern oder Fachgebieten nur
mdglich, wenn der Bestand an Verkehrsdaten bekannt ist.

Zu diesem Zweck ist es notwendig, die Netzbereiche, also Streckenabschnitte und Knoten-
punkte sowie Parkhduser und Parkbereiche im offentlichen StralRenraum, fir die
Verkehrsdaten vorhanden sind, zu dokumentieren und in einer zentralen Datenbank zu
verwalten. Im OV kénnen analog Verkehrsdaten zu OV-Linien, OV-Routen/Abschnitten oder
Haltestellen vorliegen.

* Die Routingfahigkeit ist dabei wahrscheinlich eher fir die Spediteure als Nutzer einer eGovernment-
Lésung zur Routen-Genehmigung als fir die Verwaltungen von Interesse.

% vgl. Internet-Seite www.transponline.de

% www.gefahrgut.nrw.de
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Haufig existieren ausschlieBlich Tabellen oder isolierte Datenbanken ohne Netzreferenzie-
rung zur Verwaltung von Verkehrsdaten aus manuellen Erhebungen. Die analysierten Pro-
dukte bieten die folgenden Funktionalitaten fir die Verwaltung von Verkehrsdaten an:

e Zuordnung von Verkehrsbelastungen zu Streckenabschnitten
e Darstellung von Strdmen im Netz
e Darstellung von Knotenpunktsbelastungen

Die folgenden Daten muissten zur Unterstlitzung von anderen Prozessen in den Systemen
vorgehalten werden:

Lage/Giiltigkeitsbereich der Verkehrdaten: Es ist zu dokumentieren, wo die Verkehrsda-
ten (z. B. Lage eines Messquerschnittes) erfasst werden bzw. flr welches Objekt die Ver-
kehrsdaten gltig sind. Verkehrsdaten kdnnen dabei Streckenabschnitten (und hier einzelnen
Fahrspuren), Knotenpunkten (und hier einzelnen Abbiegebeziehungen), Haltestellen (und
hier einzelnen OV-Linien), OV-Linien (und hier einzelnen Fahrten) sowie OV-
Abschnitten/Routen (und hier einzelnen OV-Linien) sowie einzelnen Parkierungsanlagen,
Parkquartieren oder Bewirtschaftungsbereichen zugeordnet werden.

Art der Verkehrsdaten: Es ist zu dokumentieren, um welche Art von Verkehrsdaten es sich
handelt und welche Einheiten genutzt werden, um die Daten spater richtig interpretieren zu
kdénnen. Ggf. ist zu dokumentieren, fur welche Verkehrsart/Verkehrsmittel die Daten gultig
sind.

Giiltigkeitszeitraum der Verkehrsdaten: Es ist zu dokumentieren, fir welchen Zeitraum
oder Zeitpunkt die Verkehrsdaten giiltig sind. Dies ist vor allem bei temporaren Erhebungen
und Messungen, bei Verkehrsparametern fiir die Verkehrsplanung (z. B. Werte fir Werktage
oder Wochenende fiur die Leistungsfahigkeit oder Auslastung) sowie bei Zeitreihen (z. B.
Tagesganglinie oder Wochenganglinie) notwendig.

Sonstige Daten: Es ist zu dokumentieren, auf welche Art und Weise die Daten erho-
ben/gemessen worden sind und wer flur die Erhebung/Messung sowie fur die Pflege und
Archivierung der Daten zustandig ist.

5.12 Projektmanagement und Finanzplanung

Alle MalRnahmen im Bereich des kommunalen StraRennetzes, seien es nun Neu- oder Um-
baumalnahmen oder Erhaltungsmalinahmen (Instandsetzung und Reparatur) erfordern ein
komplexes Projektmanagement zur Planung, Uberwachung und Dokumentation von Termi-
nen, Dokumenten und Kosten.

Im Rahmen eines Projektes mussen vielfaltige Prozesse unterstitzt werden:
e Bauen:
o Planung
o Auftragsvergabe
o Bauvorbereitung
o Baudurchfihrung
o Abnahme
e Finanzieren:
o Haushalts- und Investitionsplanung

o Nachtragshaushalt
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o Haushaltsuberwachung
e Betreiben:
o Jahresprogramme

o Rahmenvertrage
o Wartung und Reparatur
o Anlagenverwaltung
o Datenaustausch
e Verfahren
o Zusammenstellung der Baukosten
o Ermittlung der ErschlieRungsbeitrage
o Zuwendungsverfahren
o Offenlegungsverfahren

Zumeist sind an den Projekten verschiedene interne und externe Parteien beteiligt, was ei-
nen hohen Abstimmungs- und Koordinationsbedarf erfordert.

Neben den technischen Daten spielen vor allen die wirtschaftlichen Daten zu den Kosten
eines Projektes fur das Projektmanagement eine entscheidende Rolle. Letztendlich werden
auf Basis der Kosten fiir ein Projekt die Beitrage (ErschlieBungsbeitrage, Strallenausbaubei-
trage) ermittelt, die zur Finanzierung der MalRnahmen erhoben werden. Gleichzeitig missen
die Kosten der MaRnahmen fur die evtl. zu stellenden Zuwendungsantrage bekannt sein.

Alle Daten Uber Kosten und Einnahmen sind fur den kommunalen Haushalt zur Verfligung zu
stellen.

Weitere Aspekte des Projektmanagements sind die Terminplanung sowie das Dokumenten-
management. Hier missen Informationen Uber Abstimmungen, Genehmigungen und Be-
schllisse sowie den Stand von Planungsverfahren, Vergabeverfahren, Baudurchfiihrung und
Zuwendungs- und Offenlegungsverfahren dokumentiert werden.

Fir das Projektmanagement wird das Gesamtprojekt sinnvollerweise in Teilprojekte unter-
teilt. Diese Teilprojekte beinhalten z. B. die Teilbereiche Kanalbau und Strallenbau einer
MalRnahme. Teilprojekte kénnen auch nach raumlich oder zeitlich abgegrenzten Bauab-
schnitten unterteilt werden. Jedes Teilprojekt besitzt dabei unterschiedliche Projektphasen
wie die Planungsphase, die Vergabephase sowie die Bauphase.

Innerhalb der einzelnen Teilprojekte werden Arbeitspakete definiert, die die unterschiedli-
chen Arbeiten beschreiben. Alle diese Projektelemente haben einen Bezug zum Straf3en-
netz, so dass sie im ganzen oder in den untergeordneten Strukturen Teilprojekt, Projektpha-
se oder Arbeitspaket auf ein oder mehrere Netzelemente referenziert werden kénnen.

In diesem Kapitel sollen besonders die finanztechnischen Aspekte einer Malnahme betrach-
tet werden. Jede Investition in Neu- oder Umbau oder in Instandsetzung- und Erhaltungs-
maflinahmen besitzt neben dem fachplanerischen Aspekt auch eine enge Verknipfung mit
haushaltstechnischen Fragestellungen innerhalb der Kommune. Wahrend des Planungs-
und Genehmigungsprozesses wird jede Malinahme in die Haushaltsplane eingestellt. Die
Einstellung erfolgt in

e ein langfristiges Investitionsprogramm

o die mittelfristige Finanzplanung (Mittelfristiges Investitionsprogramm oder mittelfristige
Finanzplanung)

momatec GmbH Seite 98
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

e den jahrlichen Haushaltsplan

Neben der Bereitstellung von Daten zur Kostenstruktur von Mallnahmen fir die Haushalts-
planung der Kommune werden auf der Grundlage der Kosten auch die zur Finanzierung der
MalRnahme zu erhebenden folgenden Beitrage ermittelt:

e ErschlieBungsbeitrag flr die Herstellung/Anschaffung von ErschlieRungsanlagen nach
ErschlieBungsbeitragsrecht (BauGB), geregelt in der ErschlieRungsbeitragsordnung
der Kommune

e StralRenausbaubeitrag fur die Erneuerung und Erweiterung/Verbesserung von Er-
schlielBungsanlagen nach dem Kommunalabgabengesetz (KAG), geregelt in der Aus-
baubeitragssatzung der Kommune

Die Ermittlung der Hohe der Beitragssatze erfolgt wie oben beschrieben auf Basis der bei-
tragsfahigen Kosten der jeweiligen ErschlieBungsanlagen und MalRnahmen. Fir die Ermitt-
lung der Beitrage kénnen Teilabschnitte einer MaRnahme nach raumlichen/drtlichen und
rechtlichen (z. B. Bezirksgrenzen) Gesichtspunkten definiert werden. Weiterhin kann eine
Kostenspaltung der ErschlieBungsbeitrage z. B. nach

e Grunderwerb,

e Freilegung,

e Fahrbahnen (auch richtungsgetrennt),

e Radwegen,

e Gehwegen,

e Sammelstrallen,

e Parkflachen,

e Grinanlagen,

e Beleuchtungseinrichtungen und

e Entwasserungsanlagen
erfolgen.

Fur den Ausbau und die Verbesserung von Erschlieungsanlagen gelten ahnliche Rahmen-
bedingungen wie fir ErschlieBungsbeitrage. Auch diese kdénnen bei MalRnahmen unter-
schiedlichen Abschnitten und ,Bauteilen“ zugeordnet werden.

Hier zeigt sich, das eine Referenzierung von Kosten und Beitragen auf ein Ordnungssystem,
wie es OKSTRA kommunal liefert, durchaus sinnvoll ist. Die Kosten und Beitragsdaten kon-
nen so nicht nur fir das kommunale Projektmanagement im Bereich des Verkehrswesens,
sondern auch fir die Anwendungen zur Haushaltsplanung bereitgestellt werden.

Komplexe Anwendungen fir das Projektmanagement im Stra3en- und Verkehrswesen exis-
tieren nur wenige. Das Produkt KomPlus, welches unter Beteiligung der Stadt Minster ent-
wickelt worden ist, unterstitzt die folgenden Prozesse, wobei eine Verknipfung mit georefe-
renzierten Daten nicht vorgesehen ist:

e Strukturierung von Projekten (Straltenbau, Kanalbau, Bauabschnitte, raumliche Ab-
grenzung)

e Angabe und Kontrolle von Soll- und Ist-Terminen auf verschiedenen Ebenen,
e Angabe und Kontrolle von Soll-, Ist- und Prognosekosten

e Behandlung von Zuwendungsverfahren mit Mittelabruf
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e Unterstlitzung von Offenlegungsverfahren
e Baukostenzusammenstellung fir Anlagevermdgen

¢ Informationen Uber Abstimmungen, Genehmigungen, Beschlisse und Blrgerinforma-
tionen

e Informationen Uber Betriebszustadnde von Anlagen
Dabei wird ein projektiibergreifendes Datenmanagement realisiert:

e Bereitstellung von Daten zur Aufstellung von Haushaltsplanen

Unterstitzung bei der Ausfihrung des Haushaltsplanes

Bedarfsermittlung auf3er- und Uberplanmafiger Mittel

Konsistente Darstellung aller Kosten aus den Projekten

Projektibergreifendes Controlling von Terminen und Kosten

Verwaltung von Anlagen aus Straflten- und Kanalbau

Verschiedene Auswertungen der Anlageinformationen

Unterstutzung bei der Abnahme von Arbeiten an Anlagen

Auswertung zu Gewahrleistungsfristen von Anlagen

Teilweise sind die Vorgange des Projektmanagements und der Finanzplanung auch in oben
beschriebenen Systemen zur Bestandsverwaltung (z. B. bei Bauwerken) oder bei Produkten
zur Unterstutzung des Erhaltungsmanagements integriert. Die allgemeinen Produkte zum
Projektmanagement unterstitzen aber nicht nur Projekte im Stral3enwesen, sondern generell
alle Projekte der Kommune und besitzen keine technischen Daten zu den Malinahmen oder
eine Referenzierung auf ein Strallennetz.

5.13 Sonstige Anwendungen

Es wurden weitere Produkte analysiert, die vor allem im Bereich des Stral3enbetriebs zur
Unterstitzung der Einsatz- und Routenplanung genutzt werden. Die analysierten Produkte
bieten die folgenden Funktionalitaten fir den Stral’enbetrieb an:

e Integration von Fahrzeugen und Kolonnen inkl. Standort, Kapazitat und Restriktionen
fur Winterdienst im Stralennetz

e Berechnung von Bedienzeiten und Streuvolumen nach Streudichte, -breite und Raum-
, Streu- und Leergeschwindigkeit

e Routeneingabe fur Streubezirke
e Prifung der Vertraglichkeit von Routen

e Graphische Darstellung der Routen auf Netzkarte
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6 Prozessmodell zur Bestandsdatenverwaltung

Im Vermessungswesen wurde ein Prozessmodell zur Bestandsdatenverwaltung entwickelt
142/, das allgemeinen Charakter hat und sich daher auch auf das kommunale Verkehrswe-
sen ubertragen lasst. Nach diesem Modell existieren im Rahmen einer Bestandsdatenver-
waltung folgende Prozesse:

—

Erhebung von Daten,

2. Qualifizierung von Daten,

3. Fuhrung von Datenbestanden,

4. Benutzung von Datenbestanden und
5

Ubertragung von Daten.

Reale Welt Fachinformationssystem
FIS
A A
Erhebungsdaten Erhebung Transferdaten Ubertragung

Fortfilhrungsdaten

|
Bestandsdaten

|
Ausgabedaten

|
Transferdaten

Abbildung 10: Prozessmodell nach /1/

Der Erhebungsprozess liefert Erhebungsdaten, aus denen durch den Qualifizierungsprozess
Fortfiihrungsdaten erzeugt werden. Diese Fortflihrungsdaten werden im Rahmen des Flih-
rungsprozesses in die Bestandsdaten integriert. Der Benutzungsprozess erzeugt auf der
Grundlage der Bestandsdaten Ausgabedaten. Diese sind haufig das Ergebnis von Selektio-
nen und Filterungen; es ist aber auch mdglich, weitere Daten abzuleiten (z. B. durch Berech-
nungsverfahren, Aggregationen etc.). Im Ubertragungsprozess werden schlieRlich aus den
Ausgabedaten Transferdaten erzeugt und Ubertragen.

In den folgenden Kapiteln werden die einzelnen Prozesse dieses Modells im Kontext der
kommunalen Stral3ennetzdokumentation naher erlautert.
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6.1 Erhebungsprozess

Beim Erhebungsprozess werden Daten entweder in der realen Welt erfasst oder aber aus
bestehenden Dokumentationen und Datenbestédnden (Fachinformationssystemen) in Form
von Transferdaten dbernommen.

Bei der Erhebung von Daten flir eine kommunale Strallennetzdokumentation ist zwischen
der Erhebung von Daten zum Stralennetz und der Erhebung von Fachdaten, die das Stra-
Rennetz referenzieren, zu unterscheiden.

Die Erhebung von Daten zum Strallennetz kann wie oben genannt in der realen Welt, bei-
spielsweise durch GPS-Einmessung, erfolgen. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass die Auf-
nahme des gesamten Strallennetzes vor Ort sehr aufwandig ist, so dass diese Form der
Datenbeschaffung nur fir Erganzungen einer bestehenden Datenbasis wirtschaftlich vertret-
bar ist.

Das StralRennetz als Grundlage fir eine StralRennetzdokumentation kann weiterhin aus vor-
handenen digitalen Datenbestanden abgeleitet werden. Wichtige Datenquellen zu diesem
Zweck sind

e Vermessungs- und Katasterdaten (ALK/ALKIS®, ATKIS®),
e kommerzielle digitale StralRennetze (z. B. von TeleAtlas oder NavTeq),
e bereits vorliegende digitalisierte Stral’ennetze, z. B. aus einem Verkehrsmodell.

Far die Nutzung dieser Datenquellen gilt, dass die Qualitat der Ausgangsdaten dartber ent-
scheidet, wie hoch der Nachbearbeitungsaufwand fiir die Erstellung einer StralRennetzdoku-
mentation ist. Ggf. muss das Ausgangsnetz um fehlende Netzelemente erganzt werden
und/oder an das Ordnungssystem der Stralennetzdokumentation angepasst werden. Die
geometrische Genauigkeit ist bei den Vermessungs- und Katasterdaten i.d.R. sehr hoch und
auch bei den kommerziellen Netzen ausreichend, so dass hier nur eine Uberpriifung durch-
zuftihren ist. Bei der Nutzung anderer digitaler Quellen muss die Lagegenauigkeit gepruft
werden; evtl. muss eine Anpassung erfolgen. In jedem Fall zu prifen und meistens auch
nachzuarbeiten ist die Topologie des Strallennetzes, da diesbezligliche Daten meistens
nicht in anderen Quellen verfigbar sind.

Bestehende Digitalisierungen des Stralennetzes kdnnen ebenfalls genutzt werden. Prinzi-
piell besteht auch die Moglichkeit, eine Neu-Digitalisierung des StralRennetzes auf Basis der
Stadtgrundkarte oder von Orthofotos durchzufiihren. Diese Vorgehensweise ist jedoch so
aufwandig, dass sie unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten nur fir Erganzungen in Frage
kommt. Die Lagegenauigkeit des digitalisierten Straliennetzes hangt entscheidend von der
Qualitat der verwendeten Digitalisiergrundlage ab.

Neben den eigentlichen Stralennetzdaten missen auch die auf dieses Netz referenzierten
Fachdaten erhoben werden. Diese Daten kénnen wie auch die Netzdaten vor Ort erfasst
werden, wobei ihre Verortung sichergestellt werden muss (beispielsweise durch den Einsatz
von GPS oder die Angabe einer Adresse oder Station). Ein Grofdteil der Fachdaten kann
allerdings auch direkt aus vorhandenen Unterlagen Ubernommen werden. Auf diese Weise
beschaffte Daten sind haufig nicht georefrenziert, d.h. sie besitzen keine genaue Koordina-
tenangabe, sondern lediglich eine ungeféhre Verortung, beispielsweise Uber die Angabe
einer Adresse. Eine solche Form der Verortung ist vor allem bei Bestandsdaten Ublich, die
grélRere Bereiche umfassen und bei denen die genaue Lokalisierung keine Rolle spielt.

Fachdaten zu Projekten und Malinahmen (z. B. zu Aufbriichen) und Daten Uber geplante
Objekte kdnnen aus den entsprechenden Planen und Dokumenten ibernommen werden.
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6.2 Qualifizierungsprozess

Der Qualifizierungsprozess beschreibt die Qualitatssicherung der erhobenen Daten. Die zu
prifenden Qualitdtsmerkmale sind:

e Aktualitat,

¢ Einheitlichkeit,

e Vollstandigkeit und
o Verflgbarkeit.

Die Qualitat muss jeweils von der Zustandigkeit gepruft werden, die die Daten erhebt. Erfolgt
eine Verschneidung von Daten aus unterschiedlichen Zustandigkeiten oder eine Zusammen-
fuhrung gleichartiger Daten aus unterschiedlichen Quellen, dann muss die Qualitat - vor al-
lem die Einheitlichkeit — von der Stelle gepruft werden, die fir die Zusammenfuhrung verant-
wortlich ist.

6.3 Fuhrungsprozess

Der Flhrungsprozess beschreibt die Ubernahme von qualitatsgesicherter Erhebungsdaten
(Fortfihrungsdaten) in die Bestandsdaten. Dies kann sowohl im Rahmen der Ersteinrichtung
eines Datenbestandes als auch im Rahmen seiner Fortflihrung geschehen.

Bei der Ersteinrichtung missen groRe Datenmengen erhoben, qualifiziert und dbernommen
werden, so dass hier ein groRRer Investitionsaufwand zu erwarten ist, der aber nur einmalig
aufgebracht werden muss. Ist ein Datenbestand in einer ersten Version eingerichtet, dann
geht es im Rahmen der Fortfiihrung um seine rdumliche und thematische Erweiterung, vor
allem aber um die Erhaltung seiner Aktualitat. Die Fortfihrung muss kontinuierlich erfolgen,
um die Aktualitat — und damit den Nutzwert des Datenbestandes — aufrechtzuerhalten.

Auch beim Fuhrungsprozess muss zwischen den StralRennetzdaten und den Fachdaten un-
terschieden werden. Das StraRennetz unterliegt Anderungen durch Umbau- und Neubau-
maflnahmen, die zeitnah in die StralRennetzdokumentation Ubernommen werden miussen.
Die Fachdaten unterliegen ebenfalls Anderungen; im Unterschied zu den Stralennetzdaten
gibt es in diesem Bereich allerdings nicht nur (quasi-)statische, sondern auch ,dynamische”
Fachdaten (beispielsweise Uber bevorstehende Malinahmen, die nur fir eine bestimmte, von
angebbare Lebensdauer giltig sind und damit temporaren Charakter besitzen. Auch die
Strallennetzdaten gelten selbstverstandlich nicht ewig; im Unterschied zu den ,dynami-
schen® Fachdaten ist ihre Lebensdauer aber i.d.R. sehr viel langer, und ihr Ende kann von
vornherein nicht exakt angegeben werden.

Der Flhrungsprozess kann prinzipiell nicht nur fur aktuelle Bestandsdaten sorgen, sondern
darliber hinaus veraltete Bestandsdaten speichern, damit frilhere Zustande rekonstruiert
werden konnen. Ein Konzept fir eine solche Historisierung von Daten wird in Kapitel 10.3.8
beschrieben.

6.4 Benutzungsprozess

Benutzungsprozesse sind alle diejenigen Prozesse, in denen die Bestandsdaten zu irgend-
einem Zweck verwendet werden. Ein Benutzungsprozess kann Ausgabedaten erzeugen, die
entsprechend den fachlichen Anforderungen bereitgestellt werden:

e als Bestandsdatensatze zur freien Weiterverarbeitung beim Endnutzer,

e als aufbereitete Bestandsdaten mit festgelegtem Inhalt in einem einheitlichen Erschei-
nungsbild (z. B. als Auswertungsprasentation) oder
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e als Aktualisierungsdatensatze nach einer Fortflhrung.

In einem Benutzungsprozess kdnnen aus den Bestandsdaten auch weitere Daten abgeleitet
werden, z. B. durch Selektionen und Filterungen, Aggregationen oder mathematische Opera-
tionen (Summenbildungen etc.). Diese Daten werden nur im Kontext des Benutzungsprozes-
ses verwendet und gehen nicht in die Bestandsdaten ein.

Im Idealfall hat ein Nutzer direkten Zugriff auf die StralRennetzdokumentation. Er arbeitet
dann stets auf den aktuellsten verfligbaren Daten. Fir Nutzer, die keinen direkten Zugriff auf
die originare kommunale StralRennetzdokumentation besitzen, aber regelmafRig mit den ent-
haltenen Daten umgehen missen, bietet es sich an, einen Sekundérdatenbestand einzurich-
ten, der vom jeweiligen Nutzer selbst gehalten wird. Damit ein Sekundardatenbestand aktuell
bleibt, muss er von Zeit zu Zeit mit aktualisierten Daten aus der originaren Strallennetzdo-
kumentation versorgt werden. Ein spezieller Benutzungsprozess fir die originare Stral3en-
netzdokumentation ist daher die Bereitstellung aktualisierter Informationen flr Sekundarda-
tenbestande.

Eine Aktualisierung von Sekundardatenbestanden kann entweder Uber eine Lieferung des
kompletten (aktuellen) Datenbestandes geschehen oder lber einen Differenzdatensatz, der
nur Informationen tber die Anderungen seit der letzten Datenlieferung enthalt. Die Lieferung
kann dartber hinaus entweder fortfiihrungsfallbezogen oder stichtagsbezogen erfolgen.

Bei der fortflUhrungsfallbezogenen (kontinuierlichen) Aktualisierung erfolgt eine Lieferung
nach jeder Aktualisierung des originaren Datenbestandes. Dies erméglicht eine hohe Aktuali-
tat der Sekundardatenbestande, bedeutet aber auch einen hohen Aufwand, vor allem dann,
wenn sehr haufig Aktualisierungen stattfinden. Ein Vorteil dieses Konzepts besteht darin,
dass mit einem historiefahigen Sekundarsystem die zeitliche Entwicklung einzelner Objekte
lickenlos verfolgt werden kann, weil samtliche Objektzustdande an das System Ubertragen
werden.

Bei der stichtagsbezogenen Aktualisierung werden aktualisierte Daten nur zu definierten
Stichtagen an die Sekundardatenbestande abgegeben. Die Entwicklung eines Objektes kann
dann in einem Sekundardatenbestand nicht mehr lickenlos verfolgt werden, dazwischen
zwei Stichtagen mehrere Anderungen an einem Objekt stattgefunden haben koénnen, die
gebundelt durch den Objektzustand am zweiten Stichtag reprasentiert werden. Ein Vorteil
dieser Vorgehensweise ist der im Vergleich zur fortfihrungsfallbezogenen Aktualisierung
geringere Aufwand, da wesentlich seltener aktualisierte Daten an die Sekundarnutzer abge-
geben und von diesen in ihre Systeme eingespielt werden muissen.

Bei der Versorgung von Sekundarnutzern mit aktualisierten Daten kénnen Profile angelegt
werden, welche Art und Umfang der fir den jeweiligen Nutzer bereitzustellenden Daten defi-
nieren. Die Selektion der jeweils relevanten Daten kann dabei sowohl unter fachlichen Ge-
sichtspunkten (relevante Objektarten etc.) als auch unter rdumlichen Gesichtspunkten (rele-
vante Flachen/Bereiche) erfolgen.

6.5 Ubertragungsprozess

Bei der Modellierung der Geoinformationen des amtlichen Vermessungswesens wird neben
dem Benutzungsprozess noch der Ubertragungsprozess unterschieden, der die Bereitstel-
lung von Daten fiir Dritte sowie die Ubernahme von Daten Dritter beschreibt. Bei der Nut-
zung einer StraRennetzdokumentation finden Ubertragungsprozesse haufig zusammen mit
Benutzungsprozessen statt, weil die einzelnen Datenbestdnde in vielen Fallen in unter-
schiedlichen Systemen bei der jeweils zustandigen Stelle gehalten werden. Eine Nutzung
der Daten durch Dritte ist daher haufig mit einem Datentransfer verbunden.

Die einfachste Mdglichkeit eines Ubertragungsprozesses ist der Datenaustausch iiber Datei-
en. Diese Variante setzt voraus, dass die beteiligten Systeme Uber entsprechende Schnitt-
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stellen verfugen. Eine weitere Moglichkeit zur Bereitstellung von Daten fur Dritte besteht dar-
in, ein anderes System bzw. eine entsprechende Client-Software online an ein datenliefern-
des System anzubinden. Dazu existiert eine grolte Bandbreite von Mdglichkeiten: Sie rei-
chen vom Einsatz proprietarer Client-/Server-Software bis zur Verwendung standardisierter
Web-Services (beispielsweise WMS oder WFS nach OGC-Spezifikation, vgl. /46/, /47/), die
aufgrund ihrer Standardisierung von verschiedenen Systemen/Clients genutzt werden kon-
nen. Empfanger der Daten kénnen prinzipiell sowohl andere Fachsysteme als auch speziell
zu diesem Zweck geschaffene Clients sein, wobei ein Client entweder als eigenstandige Ap-
plikation auf dem Zielrechner, als Plugin in einem Internet-Browser oder als Thin Client reali-
siert sein kann, d.h. als ,normale“ Internet-Seite, die ohne spezielle Plugins auskommt.

Beim Ubertragungsprozess liegt das groRe Potenzial des OKSTRA kommunal. Durch die
Schaffung eines standardisierten Ordnungssystems ermdglicht er die Spezifikation standar-
disierter Datei- und Online-Schnittstellen. Damit kann die Kommunikation der im kommuna-
len StralRenwesen eingesetzten Softwaresysteme untereinander wesentlich verbessert wer-
den.

Uber den OKSTRA kommunal kdnnen Daten nicht nur zwischen gleichartigen Systemen
ausgetauscht werden, sondern auch zwischen Systemen, die verschiedenen Zwecken die-
nen. Da unterschiedliche Zielsetzungen von Systemen unterschiedliche grafische Objektrep-
rasentationen erfordern kénnen, erscheint es nicht sinnvoll, Informationen zur grafischen
Ausgestaltung von Objekten im OKSTRA kommunal zu definieren und ber ihn mit zu Uber-
tragen. Der OKSTRA kommunal sollte sich daher darauf beschranken, alle fachlich relevan-
ten Informationen zu einem Objekt abzubilden, und die grafische Ausgestaltung den einzel-
nen Fachsystemen Uberlassen.

Far den Fall, dass beim Datenaustausch zwischen 2 Systemen die Objekte in einer einheitli-
chen Art und Weise visualisiert werden sollen (also gleiche Einfarbung, gleiche Liniendicke,
gleiches Symbol) muss zwischen den Zustandigkeiten ein abgestimmter Darstellungskatalog
definiert werden.

Bei Nutzung von OGC-konformen Web Services wie WMS und WFS wird die WMS-
Erweiterung ,Styled Layer Descriptor” (SLD) genutzt, um die Objekte entsprechend definier-
ter Stilregeln auf der Karte zu visualisieren. Durch SLD kann der Nutzer definieren, welches
Objekt in welchem Layer auf welche Art und Weise visualisiert werden soll.
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7 Leitfaden fur Einfuhrungsprozess eines
kommunalen Datenmanagements

Bei der Einflhrung einer Softwareanwendung (z. B. Straendatenbank oder Fachanwen-
dung fir Genehmigungsprozess) bzw. Schaffung einer Serviceorientierten Architektur (SOA)
zur Integration von Fachanwendungen im Umfeld von OKSTRA kommunal, sowie bei der
Erweiterung bzw. Anpassung der vorhandenen Software bzw. der Systemarchitektur missen
bereits bei der Einfihrungsplanung die notwendigen Weichen flr die optimale Aktivierung
der Nutzen durch die Standardisierung von OKSTRA kommunal gestellt werden.

Im folgenden Kapitel werden die einzelnen (mdglichen) Schritte im Einfiihrungsprozess ge-
nerisch beschrieben. Es werden Hinweise gegeben, welche Aspekte zur Einfuhrung in wel-
chem Stadium bericksichtigt werden sollten. Dabei missen nicht bei jedem Projekt alle
Schritte durchgeflihrt werden. Die im folgenden beschriebenen Schritte beschreiben die Ein-
fuhrung einer komplexen Software zum integrierten Stralendatenmanagement, also bei-
spielsweise die Schaffung einer serviceorientierten Architektur zur Integration von verschie-
denen Fachanwendungen. Bei weniger komplexen Vorhaben sind nicht alle Schritte notwen-
dig. Die Gliederung der Prozessschritte sagt nicht Uber die zeitliche Abfolge aus. Generell
bauen die Phasen aufeinander auf, es ist aber haufig der Fall, dass Aktivitaten parallel oder
iterativ bearbeitet werden.

Generell wird der Einfihrungsprozess in 5 Ubergeordnete Phasen unterteilt:
1. Strategische Planung
2. Analysephase
3. Konzeptphase
4. Systemrealisierung
5. Roll Out & Systembetrieb
Diese Phasen werden weiter unterteilt, wie in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 11: Phasen des Einflihrungsprozesses
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7.1 Strategische Planung

Zu Beginn des Prozesses muss die Leitungsebene eine strategische Entscheidung zur Ein-
richtung eines Projektes zur Einflhrung oder Anpassung einer Software/Softwarearchitektur
unter Nutzung von OKSTRA kommunal getroffen werden.

7.1.1 Projektinitialisierung

Bei der Projektinitialisierung muss auf Leitungsebene der Bedarf fur das Projekt und der Wil-
le zur Umsetzung definiert werden. Ausloser fir die Entscheidung sind externe Rahmenbe-
dingungen wie neue gesetzliche Regelungen (z. B. Einfiihrung einer kommunalen SIB vor
dem Hintergrund von NKF) oder identifizierte Mangel bei der Prozessabwicklung, die nur
durch das Softwareprojekt behoben werden kann (z. B. Identifikation von zu langen Bearbei-
tungszeiten von Geschaftsprozessen oder der Bedarf zur Verbesserung der Qualitat von
Prozessergebnissen). Basierend auf den identifizierten Auslésern flr das Projekt muss der
Handlungsbedarf definiert werden, der Grundlage fur den weiteren Projektplan ist.

Ein erster Schritt bei der Projektinitialisierung sollte ein Workshop zur Thematik sein. An die-
sem Workshop sollte die Leitungsebene der Stralen- und Verkehrsbehoérde sowie leitendes
Personal aus der Zentralabteilung und IT sein. Im Rahmen des Workshops sollen die grund-
legenden Ideen vorgestellt und eine Diskussionsplattform geboten werden.

Ergebnis der Projektinitialisierung sollte ein Beschluss sein, der fir die Behérde und deren
Mitarbeiter verbindlich die Zielsetzung festschreibt, so dass allen Mitarbeitern die Notwen-
digkeit des Projektes und die Unterstitzung durch die Leitungsebene vermittelt wird. Die
Mitarbeiter sind Uber die generelle Zielsetzung des Projektes schon zu diesem frihen Zeit-
punkt zu informieren. Dadurch kénnen bereits friihzeitig Angste abgebaut und Akzeptanz fur
die Neuerung geschaffen sowie die Motivation zur Teilnahme an dem Projekt aufgebaut
werden. Die Mitarbeiter kénnen durch diese Information auf die konkreten Schritte des Pro-
jektes z. B. die Analyse der Prozesse oder Interviews zu Tatigkeitsbildern vorbereitet wer-
den.

7.1.2 Projektorganisation

Bei der Projektorganisation missen alle fir das Projekt relevanten Abteilungen in eine Bear-
beitungsstruktur eingebunden werden. Da Projekte im Umfeld von OKSTRA kommunal meis-
tens zustandigkeitsiibergreifend sind, mussen zu Beginn alle betroffenen Arbeitsbereiche
identifiziert werden.

Aus jedem Arbeitsbereich sollte mindestens ein Mitarbeiter als Beauftragter flir das Projekt
ernannt werden. Aus Vertretern der Leitungsebene und den Projektbeauftragten werden eine
oder mehrere Projektgruppen und ggf. ein Lenkungsausschuss gebildet, die das Projekt in-
haltlich vorantreiben und die Verbindung zur Leitung sowie zu den Mitarbeitern in den unter-
schiedlichen Abteilungen bilden. Bei der Auswahl der Mitarbeiter sollte die fachliche Kompe-
tenz, die zeitlichen Ressourcen und die Kenntnis der Geschaftsprozesse ihrer Abteilungen
bericksichtigt werden. Die Mitglieder der Projektgruppe und des Lenkungsausschusses
mussen ihre Aufgaben kontinuierlich wahrnehmen und in Phasen starker Aktivitaten ggf.
ganz oder teilweise fur das Projekt freigestellt werden.

Die tragenden Akteure des Projektes sollten die folgenden Eigenschaften haben (nach /48/):

e Projektleiter: dynamisch, innovativ, kreativ, durchsetzungs- und Uberzeugungsfahig,
Fahrungspersonlichkeit, Erfahrungen im Bereich Projektleitung, Kenntnisse in den Be-
reichen Informationstechnologien und Organisation, Uberblickswissen (iber das Auf-
gaben- und Dienstleistungsspektrum sowie den IT-Einsatz der Behdrde

e Spezialist Organisation: ganzheitlicher Blick, innovativ, flexibel, fundiertes Uberblicks-
wissen Uber das Aufgaben- und Dienstleistungsspektrum der Behoérde, Erfahrungen
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im Bereich Projektleitung wiinschenswert, Erfahrungen im Bereich Organisation und
Prozessanalysen/-optimierung wiinschenswert

e Spezialist IT: informationstechnisch versiert, innovativ, fundiertes Uberblickswissen
Uber die IT-Landschaft der Behérde, Erfahrungen im Bereich Projektleitung win-
schenswert

In den Projektgruppen sollen die spateren Anwender sowie die softwaretechnischen Exper-
ten zusammengeflhrt werden, damit die Anwenderforderungen schon friih im Projekt be-
rucksichtigt und auch organisatorische Aspekte nicht vernachlassigt werden. wichtige Teil-
nehmer in den Projektgruppen sind u. a.:

e Mitarbeiter aus dem Bereich Haushalt: wichtig fir die Bereitstellung von Haushaltsmit-
teln fUr die Beauftragung von externen Firmen zur Planung oder Umsetzung / Reali-
sierung der Software sowie zur Beschaffung der notwendigen Hardware.

e Fachverfahrensverantwortliche: zur Beriicksichtigung der Nutzeranforderungen und
zur Strukturierung der Prozesse wichtig.

Die Projektgruppen und vor allem der Lenkungsausschuss sollten gegeniber der Leitung mit
den notwendigen Kompetenzen ausgestattet werden, die eine zugige und zielgerichtete Ab-
wicklung des Projektes ermdglichen. Es wird ein Projektleiter ernannt, der die Koordination
der Arbeiten Gbernimmt. Die Kompetenzen fir den Lenkungsausschuss sollten folgendes
umfassen:

e Vorsprache und Vorschlagsrecht gegentber der Leitung der Behorde,

¢ Recht zur Befragung und Beteiligung betroffener Abteilungen und Organisationsstruk-
turen,

e Projektleitungsfunktionen,

e Zugriff auf die Mitglieder der Projektgruppen im Rahmen der Projektbeteiligung.
7.1.3 Projektphasenplan

Es muss ein Projektphasenplan definiert werden, der die durchzufiihrenden Arbeiten be-
schreibt und die wichtigen Meilensteine terminlich fixiert. Weiterhin ist eine Kosten- und Res-
sourcenabschatzung durchzufihren, damit das notwendige Personal und die finanziellen
Mittel im Haushalt bereitgestellt werden kénnen. Diese Abschatzung kann in diesem frihen
Stadium nur grob erfolgen. Basierend auf dem Zeitplan soll aus dem Projekt-
Lenkungsausschuss ein Vorschlag gemacht werden, zu welchem Zeitpunkt welche Ressour-
ce bendtigt werden.

7.2 Analysephase

In der ersten Phase des Projektes muss der Ist-Zustand und die Anforderungen und Ziele
der umzusetzenden Software / Softwarearchitektur definiert werden. Dabei sind alle betroffe-
nen Abteilungen und Geschéaftsprozesse zu bericksichtigen.

Es ist zu entscheiden, ob die Durchfiihrung der Arbeiten in der Analysephase an einen ex-
ternen Berater vergeben wird, oder aber von internem Personal bearbeitet wird. Die Zieldefi-
nition sollte aber immer von internen Bearbeitern abschliefend vorgenommen werden und
auch im Lenkungsausschluss diskutiert und beschlossen werden.

Bei der abschlieBenden Definition der Anforderungen und Ziele sollte noch keine Beriicksich-
tigung von evtl. entstehenden Kosten erfolgen. Das Ergebnis dieser ersten Phase sollte so-
zusagen der ,Wunschzettel“ der spateren Anwender unter Berlicksichtigung der Ausgangssi-
tuation sein. Eine Anpassung der Leistungsfahigkeit der zu erstellenden Software / Software-
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Architektur an die finanziellen Rahmenbedingungen sollte erst in der folgenden Phase durch-
gefuhrt werden, da sonst bereits zu Beginn des Projektes weniger die Anforderungen der
Fachanwender als vielmehr die Anforderungen der Kdmmerei bertcksichtigt werden.

7.21 Entwicklung der Methodik und Vorgehensweise

Zu Beginn muss die Methodik und Vorgehensweise fiir die Analysephase festgelegt werden.
Dies umfasst die Identifikation der Ansprechpartnern und der relevanten Geschaftsprozesse.
Die Vorgehensweise fur Befragungs- und Interviewaktionen muss definiert werden. Aspekte
sind dabei:

e Design des Fragebogens bzw. des Interview-Leitfadens
e Festlegung der Auswerteverfahren fir die Fragebdgen bzw. Interviews
e Zeitplanung und Terminvereinbarung fir Befragung

Weiterhin muss die Methodik fiir die Prozessanalyse und die Systemanalyse definiert wer-
den. Fir die Prozessanalyse existieren eine Vielzahl von Methoden und Werkzeuge.
Beispiele:

e UML Tools: Rational Rose, Poseidon, Visual UML, MS Visio

e eEPK Tools (Petri-Netze): ARIS Toolset, AENEIS, Nautilus, MS Visio

e Ablaufdiagramm: GRADE-BM, MS Visio, ABC Flowcharter, Workflow Modeler
e Datenflussdiagramm: Bonapart, ABC Flowcharter, MS Visio

e Simulation: Scitor Process, ARIS, Bonapart, Simul8

Es mussen Bewertungskriterien entwickelt werden, anhand derer entschieden wird, ob und
mit welcher Prioritat ein Geschaftsprozess in eine OKSTRA kommunal-basierte Softwareinf-
rastruktur integriert wird.

Grundlage fur diese Kriteriendefinition sind die Ziele, die mit der Einfihrung der Software-
Architektur verfolgt werden. Neben den Kriterien zur Erflillung der Zielsetzungen missen
auch Kriterien definiert werden, die den Aufwand flr die Integration in die Software-
Architektur berlcksichtigen.

7.2.2 Ist-Analyse

Basierend auf der oben definierten Vorgehensweise und Methodik sind die folgenden Aspek-
te zu analysieren:

e Analyse der Geschiftsprozesse

Es ist zu analysieren, welche Geschaftsprozesse fir das Projekt relevant sind. Dabei
sind diese Prozesse zu dokumentieren und eine Mangelanalyse durchzufihren. Es ist
zu klaren in welcher Weise der Geschaftsprozess durch die neue Soft-
ware/Softwarearchitektur beeinflusst wird. Die Geschaftsprozessmodellierung erfillt
im allgemeinen folgende Funktionen:

o Dokumentation (in dieser Phase relevant)
o Beschreibung von Geschaftsprozessen

o Analyse (in dieser Phase relevant)

o Verstehen von Geschaftsprozessen

o Planung (in der Konzeptphase bei Prozessdefinition relevant)

o Planung von Geschéaftsprozessen und des Ressourceneinsatzes

momatec GmbH Seite 110
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

o Entwurf und Reorganisation (in der Konzeptphase bei Prozessdefinition rele-
vant)

0]

Neu erstellen von Geschaftsprozessen
o Automatisierung (in der Konzeptphase bei Prozessdefinition relevant)
o Automatisches Ausfiihren von Geschaftsprozessen

o Uberwachung und Steuerung (wéahrend der Betriebsphase relevant)
o Einwirken auf Geschaftsprozesse

Fir die Modellierung von Geschéftsprozessen miussen mehrere Objekte der realen
Welt in die Modellierung mit einbezogen werden:

o Funktionen (fachliche Aufgabe, ein Vorgang bzw. eine Tatigkeit)

o Daten (z. B. Stammdaten und Bewegungsdaten, die sich wahrend des Pro-
zesses andern, Input- und Output-Daten)

o Organisationseinheiten / Zustandigkeiten

o Ereignisse

o Ressourcen (z. B. Personen, Maschinen oder auch Energie und Material)

o Leistungen (erbrachte Leistung wie Dienstleistung oder Produkt)
Analyse der Organisationsstruktur/des Personals und der Zustandigkeiten

Es ist zu analysieren, welche Zustandigkeiten fir die analysierten Geschéaftsprozesse
existieren und wo es Vernetzungen zwischen Personal / Organisationseinheiten gibt.

Analyse von Daten und Datenmanagement

Es ist zu analysieren, welche Daten und Informationen zur Abwicklung der Geschafts-
prozesse genutzt werden und welche Daten/Informationen als Ergebnis eines Pro-
zessschrittes bereitgestellt werden. Zu berticksichtigen sind hierbei auch Aspekte zur
Erhebung/Erzeugung von Input-Daten und zur Datenpflege und Archivierung.

Analyse der Software und Hardware

Die vorhandenen Software-Anwendungen (z. B. Fachanwendungen und Datenbank-
systeme) sowie die Systemarchitektur sind zu analysieren. Hierbei sind vor allem die
Konzepte zur Datenhaltung sowie die vorhandenen Schnittstellen zwischen den Soft-
ware-Anwendungen zu berucksichtigen. Die vorhandenen Funktionalitaten der Soft-
wareanwendungen bilden u. u. einen ersten Grundstock flur die Definition von Nutzer-
anforderungen flr das neue System.

Die vorhandenen Hardware-Komponenten (Server, Client-PCs, Netzwerkkomponen-
ten usw.) sowie Verbindungen nach drauf3en (z. B. Internet) sind zu erfassen.

Die Softwareanwendungen sowie die Hardware sind z. B. tabellarisch in einer Gber-
sichtlichen Form zu dokumentieren.

Analyse von Regelwerken und gesetzlichen Rahmenbedingungen

Die gultigen gesetzlichen Regelungen und die technischen Regelwerke sowie u. U. in-
terne Dienstanweisungen und ahnliches sind zu analysieren und die Anforderungen
fur das Projekt zu ermitteln.
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7.2.3 Zieldefinition und Ergebnisprasentation

Bei der Zieldefinition werden die Ergebnisse der Ist-Analyse zusammengefihrt und -gefasst.
Die Ziele fur das Softwareprojekt werden definiert. Mit der Zieldefinition wird sowohl ein Leit-
faden flr die folgende Konzept- und Realisierungsphase erzeugt als auch eine Messlatte zur
Bewertung der Qualitdt der am Ende realisierten Software/Softwarearchitektur. Die Ziele
sollten im Lenkungsausschuss diskutiert und von der Behdrdenleitung formell beschlossen
werden.

In die Beschlussfassung sollten die folgenden Teilnehmer einbezogen werden:
e Leitung der Behorde
e Leitung der Zentralabteilung (Verwaltungsabteilung)
e Leitung der involvierten Fachabteilungen
e Leitung der IT
e Verantwortlichkeit fir den Haushalt

Zur Prasentation des Projektes nach auf3en, kdnnen die definierten Ziele/Anforderungen in
einem Bericht oder einer Prasentation z. B. im Intranet veroffentlicht werden.

7.3 Konzeptphase

Die Konzeptphase gliedert sich in eine Phase zur Erstellung eines Grobkonzepts und eine
Feinkonzeptphase, in der das fachliche und das system-technische Konzept verfeinert wird.

Die Konzeptphase wird in den meisten Fallen von externen Beratern bearbeitet. Dabei kon-
nen auch unterschiedliche externe Auftragnehmer die unterschiedlichen Phasen bearbeiten,
wobei dann eine enge Zusammenarbeit der Auftragnehmer und ein gutes Projektmanage-
ment auf Seiten des Auftraggebers notwendig sind.

Im Grobkonzept werden nun auch finanzielle Aspekte berticksichtigt, die den Funktionsum-
fang der Software/Softwarearchitektur limitieren. Die Konzeptphase betrachtet wiederum
organisatorische und technische Aspekte. Die organisatorischen Konzepte bereiten dabei
eine Anpassung der Organisationsstruktur sowie der Prozessablaufe vor wahrend die tech-
nischen Konzepte Grundalge fir die Ausschreibung und Entwicklung der neuen Soft-
ware/Software-Architektur darstellen. Hier ist zu unterscheiden, was im Endeffekt technisch
realisiert werden soll. Moglichkeiten sind dabei:

¢ Anpassung der Datenhaltung vorhandener Softwareprodukte oder Eigenentwicklun-
gen (Datenbank nach OKSTRA kommunal)

e Entwicklung von OKSTRA kommunal-Schnittstellen fur vorhandene Softwareprodukte
oder Eigenentwicklungen

e Entwicklung einer OKSTRA kommunal basierten service-orientierten Architektur durch
Schaffung der relevanten Schnittstellen und Web-Services

e Neuentwicklung oder Ankauf eines OKSTRA kommunal konformen Produktes

Im Rahmen des Projektes werden Kombinationen dieser unterschiedlichen Teilprojekte reali-
siert werden mussen.

7.3.1 Grobkonzept

Das Grobkonzept dient zur groben Definition von Rahmenbedingungen und Anforderungen
fur die Umsetzung der Software/Softwarearchitektur. Hierbei gehen vor allem die Ergebnisse
der Ist- und der Anforderungsanalyse ein.
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Die (zusammengefassten) Ergebnisse des Grob- und Feinkonzeptes sollten jeweils z. B. im
Intranet fur alle Mitarbeiter zuganglich gemacht werden. Feedback von den Mitarbeitern ist
dabei grundsatzlich gewiinscht um evtl. noch Anwenderforderungen in das Feinkonzept zu
Ubernehmen.

7.3.1.1 Prozessdefinition

Es werden diejenigen Geschéaftsprozesse detailliert beschrieben, die fir das Projekt von Re-
levanz sind. Fir jeden identifizierten Geschéaftsprozess werden die Zustandigkeiten, die Ab-
hangigkeiten mit anderen Prozessen und die genutzten und erzeugten Daten beschrieben.
Die Prozessdefinition beinhaltet dabei bereits Anderungen gegeniiber dem Ist-Zustand infol-
ge der Nutzung der neuen Software/Softwarearchitektur. Geschaftsprozesse werden nicht
1:1 aus der bisherigen Ablauforganisation iUbernommen, da diese der ,alten“ Aufbauorgani-
sation und IT-Nutzung angepasst wurden. Folgende prinzipielle Mdglichkeiten bestehen, um
Geschaftsprozesse zu optimieren:

e Vermeidung von Schleifen und Ruckspriingen
e Anderung der Reihenfolge

e Einflgen eines Vorgangs

e Weglassen von Vorgangen

e Zusammenfassen von Vorgangen

e Parallelisierung

e Uberlappung

e Standardisierung

e Automatisierung

e Komplexitatsreduzierung

Wie schon bei der Prozessanalyse sind die Prozessablaufe in einem dem Projekt angepass-
ten Detaillierungsgrad zu beschrieben und mdglichst auch grafisch darzustellen. Je gréRer
der Detaillierungsgrad ist, je feiner die Teilprozesse aufgeldst werden, desto hdher ist der
Aufwand fur die Prozessbeschreibung. Die Prozessdefinition soll vor dem Hintergrund einer
IT-Unterstitzung zur Verhinderung von Medienbriichen vorgenommen werden.

Aus der Definition der Prozesse folgen indirekter Weise die Anforderungen an die Funktiona-
litat der Software /Software-Architektur, die in Form von Anwenderforderungen definiert wer-
den kdnnen.

7.3.1.2 Organisationskonzept

Das Organisationskonzept definiert flr den Ausbauzustand die Zustandigkeiten fur die Da-
tenerfassung, Daten- und Systempflege und -betreuung. Es wird ein Personalplan sowie
Tatigkeitsbeschreibungen erstellt, so dass flr die jeweiligen Zustandigkeiten das geeignete
Personal ausgewahlt werden kann. Dabei sind die vorhandenen Personalstrukturen zu be-
rucksichtigen. Die Tatigkeitsbeschreibungen missen die Qualifikationen des vorhandenen
Personals beriicksichtigt und mit den Prozessdefinitionen verglichen werden. Stellt sich her-
aus, dass die Anforderungen aus dem neu definierten Prozess nicht mit der Qualifikation des
vorhandenen Personals Ubereinstimmen, dann muss bereits jetzt ein Qualifizierungskonzept
fur das Personal geplant werden.

Aufgrund der Festlegungen des Organisationskonzeptes wird auch bestimmt, welche Abtei-
lungen/Mitarbeiter eine Anwendung voll nutzen und welche nur einen (read-only) Auskunfts-
Client bereitgestellt bekommen.
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7.3.1.3 Anforderungsdefinition

Die Anforderungsdefinition basiert auf den Ergebnissen der Ist-Analyse und leitet Anforde-
rungen flr das zu entwickelnde System ab. Die Definition dieser Anforderungen kann wie-
derum durch Interviews mit relevanten Mitarbeitern, vor allem spatere Anwender oder ge-
meinsame Workshops geleistet werden. Bei der Anforderungsanalyse sind die folgenden
Aspekte zu bertcksichtigen:

Anforderungen aus strategischen Zielen/Leitbild der Fiihrungsebene

Die Leitungsebene gibt die strategischen Ziele vor, an denen sich das Projekt orientie-
ren muss. Diese Ziele sind im allgemeinen sehr abstrakt formuliert, so dass hieraus
eher allgemeine Anforderungen an die Software/Softwarearchitektur resultieren.

Die strategischen Ziele der Behdérdenleitung kénnen beispielsweise sein:

o Beschleunigung und Verbesserung der Geschaftsprozesse und damit Rationa-
lisierung der Verwaltung

o Verbesserung der Kundenorientierung durch bessere und schnellere Informa-
tion der Kunden wie Burger oder Wirtschaft

o Verbesserung des Image der Behdrde als Nutzer innovativer IT-Lésungen und
Vorreiter im Bereich des Strallendatenmanagements

Anforderungen an Funktionalitiaten

Die Anforderungen an die Funktionalitdten der Software/Softwarearchitektur resultier-
ten aus der Analyse der Geschaftsprozesse. Hierbei sind Strukturen hinsichtlich der
Funktionalitdten von vorhandenen Software-Anwendungen zu bericksichtigen, da
meistens kein komplett neues System erstellt werden soll, sondern vorhandenen
Software-Anwendungen zu integrieren sind. Dabei sind auch die Aspekte der Daten-
haltung zu berticksichtigen. Die Anforderungen an die Funktionalitaten sollten von den
spateren Nutzern des Systems definiert werden.

Anforderungen an Software und Hardware

Aus der Analyse der vorhandenen Struktur von Software und Hardware kénnen An-
forderungen an die weitere Nutzung dieser Komponenten bzw. der Integration neuer
kompatibler Komponenten resultieren. Ziel sollte es sein, vorhandene Infrastruktur
soweit wie mdglich zu nutzen. Die Anforderungen an die Funktionalitdten sollten von
den spateren Systemadministratoren des Systems aus der IT-Abteilung definiert wer-
den.

Anforderungen an Datenverfiligbarkeit/-austausch

Aus den Anforderungen an die Funktionalitat und die Soft- und Hardware resultieren
die Anforderungen an die Datenverfiigbarkeit und den Datenaustausch. Hier sind An-
forderungen an die Schnittstellen in den Prozessketten und auch an die technischen
Schnittstellen zwischen den Anwendungen zu definieren.

Anforderungen an die Organisationsstruktur

Aus der Analyse der Geschaftsprozesse und der Verteilung von Zustandigkeiten kon-
nen Anforderungen an die Strukturierung unter Nutzung der neuen Soft-
ware/Softwarearchitektur gestellt werden. Daraus resultieren u. U. auch Veranderun-
gen bei der Definition der Geschéaftsprozesse sowie Veranderungen in der Organisati-
onsstruktur und der Zustandigkeitsverteilung in der Verwaltung.
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7.3.1.4 Systemarchitektur

Es wird eine Systemarchitektur definiert, die alle notwendigen Systemkomponenten umfasst.
Dieser Schritt ist nur fur Projekte zur Erstellung einer Softwarearchitektur notwendig. Wird
ein Projekt zur Entwicklung/Beschaffung einer einzelnen Software durchgefihrt muss defi-
niert werden, wie diese in die vorhandene Architektur eingebunden werden kann. Die rele-
vanten Schnittstellen zwischen Fachsystemen mussen identifiziert und beschrieben werden.

7.3.1.5 Marktanalyse

Basierend auf den technischen und organisatorischen Konzepten sowie den Ergebnissen
der Ist- und Anforderungsanalyse wird ggf. eine Marktanalyse durchgefiihrt. Dabei wird die
Leistungsfahigkeit von marktverfigbaren Software-Produkten sowie Ldsungen in anderen
Kommunen analysiert und bewertet. Uber ein standardisiertes Bewertungsschema wird je-
des als potenziell geeignet identifiziertes Produkt bewertet und einer Reihung unterzogen.
Auf Basis dieser Daten kann u. U. bereits jetzt eine Entscheidung Uber Make-or-Buy ge-
macht werden.

Das Bewertungsschema definiert dabei Anforderungen, die als k.o.-Kriterien zum Ausschei-
den eines Produktes fihrt, falls es die Bedingungen nicht erfiillt, sowie Nice-to-Have-
Kriterien, die nicht unbedingt erforderlich sind, die aber die Produkte, die sie erfiillen als be-
sonders interessant definieren, wenn alle anderen Kriterien auch erfllt sind.

7.3.1.6 Nutzen-Kosten-Analyse

Zur Darstellung der Wirtschaftlichkeit der geplanten Software / Software-Architektur muss in
diesem Stadium des Projektes eine Nutzen-Kosten-Analyse durchgefiihrt werden. Die Nut-
zen sind dabei beispielsweise:

e Optimierung der Prozesse und Einsparung von Zeitressourcen (quantitativer Nutzen)

e Optimierung der Datenerhebung und -pflege, Verhinderung von Doppelerfassungen
und damit Einsparung von Zeitressourcen (quantitativer Nutzen)

e Verbesserung der Qualitat der Geschéaftsprozessergebnisse durch verbesserte Daten-
lage (qualitativer Nutzen)

e Ermoglichung zusatzlicher Dienstleistungsangebote fur den Burger, die Wirtschaft o-
der andere Verwaltungen und Verbesserung der Qualitat der vorhandenen Dienstleis-
tungen und damit Steigerung der Kundenzufriedenheit (qualitativer Nutzen)

e Besserer Kommunikation zwischen den unterschiedlichen Verwaltungseinheiten (qua-
litativer Nutzen)

Diese Nutzen mussen soweit moglich monetarisiert und den Kosten gegentber gestellt wer-
den. Die Kosten umfassen dabei die Kosten fir die Herstellung / Anschaffung des Systems
sowie den Systembetrieb und die -pflege. Den Kosten flir das neue System sind den bisheri-
gen Kosten fir die Geschaftsprozesse im Ist-Zustand gegenlberzustellen.

Zentraler Punkt fir die (quantitative) Nutzenermittlung ist die Ermittlung von quantitativen
Malzahlen. Eine geeignete Vorgehensweise ist die Analyse der vorhandenen Aufwendun-
gen fir die Bearbeitung der Geschaftsprozesse und eine Abschatzung der Einsparungspo-
tenziale durch das Projekt. Uber die Anzahl der Vorfalle fiir jeden Geschaftsprozess kann der
Nutzen quantifiziert werden. Dazu ist u. U. eine Erhebung der Prozessaufwande durch Be-
gleitung der Bearbeiter notwendig.

Kosten- und Nutzenermittlungen koénnen in dieser Phase nur als grobe Schatzung vorge-
nommen werden. Insbesondere die qualitativen Nutzen wie Qualitatsverbesserung und er-
hohte Kundenzufriedenheit sind dabei haufig nicht zu monetarisieren, sind aber haufig ein
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wichtiger Ausléser fur die Einfihrung eines solchen Systems, vor allem wenn es sich um
eGovernment-Anwendungen und den Kontakt zum Kunden (also den Blrger oder die Wirt-
schaft) handelt.

7.3.2 Fachliches Konzept (Feinkonzept)

Das fachliche Konzept stellt die Feinplanung des Systems dar. Hier missen die im folgenden
beschriebenen technischen Details geklart werden. Diese Details dienen bei Ankauf eines
kommerziellen Fertigproduktes bzw. bei Ausschreibung einer Entwicklung einer ,kundenspe-
zifischen Software* als Lastenheft flr die Ausschreibung. Nur in den seltensten Fallen wird
die technische Umsetzung der Software durch Personal der Verwaltung geleistet.

7.3.2.1 Definition des Netzmodells

In der Phase der Feinplanung muss das einzusetzende Netzmodell abschlieRend definiert
werden. Es ist zu Uberprifen, wie die vorhandenen Strukturen entsprechend den OKSTRA
kommunal Standardisierungen mdglichst kosten-effektive weiter genutzt werden konnen.
Aus dem Netzmodell-Baukasten sind diejenigen Elemente zu tGbernehmen, die flir die ange-
strebten Anwendungen notwendig sind. Fir einen Datenaustausch mit den Bundeslandern
(Konformitat mit OKSTRA®) muss auf jeden Fall das Knoten-Kanten-Modell genutzt werden.
Far Aufgaben, bei denen ein routingfahiges Netzmodell notwendig ist, wird ebenfalls ein
Knoten-Kanten-Modell notwendig werden.

Die Definition des Netzmodells ist unter Bericksichtigung der zu unterstitzenden Fachan-
wendungen und Geschaftsprozesse vorzunehmen. Basierend auf dem Netzmodell sind die
Datenmodelle fiir die Datenbanksysteme zu entwickeln. Bei der Modellierung ist neben den
Anforderungen aus den Prozessen und Fachanwendungen zu berlcksichtigen, in welcher
Qualitat die Daten wirtschaftlich erhoben werden konnen. Dabei ist vor allem zu entscheiden,
in welchem Detaillierungsgrad das Netz (Knoten und Kanten und/oder Flachen) aufgenom-
men werden sollen. Aus diesen Festlegungen resultieren bereits erste Festlegungen fir die
Erfassungsrichtlinien fir Netzdaten.

7.3.2.2 Definition der Fachdatenmodelle

Die fir die einzelnen Fachanwendungen und Geschaftsprozesse notwendigen Datenmodelle
fur Fachdaten missen entsprechend der OKSTRA kommunal Spezifikation entwickelt wer-
den. Hierbei sind diejenigen Fachdaten zu modellieren, die fir die relevanten Fachanwen-
dungen und Geschéaftsprozesse notwendig sind. Bei der Modellierung ist neben den Anforde-
rungen aus den Prozessen und Fachanwendungen zu berlicksichtigen, in welcher Qualitat
die Daten wirtschaftlich erhoben werden kénnen. Auch diese Festlegungen haben bereits
erste Auswirkungen auf die Definition von Erfassungsrichtlinien.

7.3.2.3 Spezifikation der Funktionalitédten

Die folgenden Funktionalitaten sind zu spezifizieren:
e Spezifikation von Services zum Datenaustausch (z. B. Web Services)
e Spezifikation an Datenhaltungsfunktionalitaten
e Spezifikation von Auskunftsfunktionalitaten
e Spezifikation von Auswerte-/ Berechnungsfunktionalitaten
e Spezifikation von Kartenfunktionalitaten
e Spezifikation von Workflow-Funktionalitaten

e Spezifikation der Bedienoberflachen
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Die Spezifikation der Funktionalitdten beinhaltet die Anforderungen an die Soft-
ware/Softwarearchitektur, die nach der Realisierung getestet werden und erfiillt sein missen.
Sie stellt damit eine Prazisierung der Anforderungen und Ziele aus der Analysephase dar.

7.3.3 Systemtechnisches Konzept

Das systemtechnische Konzept prazisiert die Nutzung von Software- und Hardwarekompo-
nenten.

7.3.3.1 Schnittstellendefinition

Die technische Spezifikation der relevanten Schnittstellen muss erfolgen. Dazu muss der
Datenfluss dokumentiert werden. Es muss identifiziert werden, welche Daten von welcher
Fachanwendung genutzt bzw. bereitgestellt werden muss, und in welcher Art diese Daten
bereitgestellt bzw. Gbernommen werden missen. Neben den Datenschnittstellen kénnen
auch weitere Schnittstellen fir das Projekt relevant sein und missen spezifiziert werden:

e Kommunikationsschnittstellen zwischen Clients und Server

e Kommunikationsschnittstellen im internen Netzwerk der Behdrde
e Schnittstellen zu Datenhaltungssystemen

e Administrationsschnittstellen

e Schnittstellen zu externen Diensteanbietern
7.3.3.2 Datenkatalog und -struktur

Der Datenkatalog wird erstellt. Er dokumentiert alle im Rahmen der Software-Anwendungen
genutzten Daten. Diese werden mit Inhalt und Format dokumentiert und zum Zwecke der
Eindeutigkeit gegeneinander abgegrenzt.

Falls notwendig wird auch die Datenstruktur, also die Abhangigkeiten zwischen den einzel-
nen Datenarten dokumentiert. Diese Datenstruktur dient zur spateren Entwicklung von Da-
tenbanken. Dazu werden die Daten kategorisiert, was z. B. durch die Methode des Entity-
Relationship-Model (ERM) erfolgen kann. Hieraus lasst sich dann spater auf einfache Art
eine Datenbankstruktur ableiten.

7.3.3.3 Hardwareplanung

Die notwendige Hardware-Ausstattung wird definiert. Es ist zu planen, welche zusatzlichen
Hardware-Komponenten (PC-Clients, Server, Netzwerkkomponenten) notwendig werden.
Dazu ist die Erstellung eines Netzwerkplanes sinnvoll.

7.4 Systemeinfiuhrung

Die Phase der Systemeinfiihrung umfasst die Ausschreibung und Vergabe der Leistungen,
die Entwicklung / Programmierung der Software durch den Auftragnehmer sowie die Inbe-
triebnahme der Software beim Auftraggeber inkl. der Durchfiihrung der Tests.

Bei der Entscheidung in welchem Umfang die Ausschreibung stattfinden soll, kann eine er-
neute Kosten-Nutzen-Betrachtung helfen. Basierend auf den Festlegungen aus dem Grob-
und Feinkonzept kdnnen die erwarteten Kosten fiir das Projekt den spateren Nutzen gegen-
Uber gestellt werden. Es ist zu ermitteln, die die vorhandenen am gunstigsten eingesetzt
werden konnen.

Bei der Systemeinflihrung sind die folgenden Verfahrensvarianten mdglich, die z. T. ver-
schiedene Vorgehensweisen erfordern:
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e Die Realisierung ubernimmt der externe Auftragnehmer, der auch die Planung in der
Konzeptphase durchgefiihrt hat. Diese Vorgehensweise flhrt zu einer Vereinfachung
des Verfahrens und das Projekt kann wahrscheinlich effektiver und zligiger abgewi-
ckelt werden. Gleichzeitig besteht die Gefahr, dass der Auftragnehmer selbst be-
stimmt, welche Leistungen er spater zu erbringen hat. Basis flr die Ausschreibung ist
hier ein Pflichtenheft, welches die in der Konzeptphase definierten Anforderungen
enthalt.

e Die Realisierung Ubernimmt ein anderer externer Auftragnehmer als der, der die Pla-
nung durchgefuhrt hat. Hier ist mit mehr organisatorischem Aufwand zu rechnen. Der
oben genannte Konflikt besteht nicht, es besteht aber das Risiko, dass in der Pla-
nungsphase etwas spezifizier wird, was nur mit sehr viel Aufwand umgesetzt werden
kann. Auch hier ist ein Pflichtenheft Basis der Ausschreibung der Leistungen.

e Die Planung wurde von der Verwaltung selbst durchgefiihrt und die Realisierung wird
von einem externen Auftragnehmer durchgefihrt. Auch hier muss die Verwaltung auf
Basis der Planungsergebnisse in Pflichtenheft als Grundlage fiir die Ausschreibung
fur den Auftragnehmer erstellen. In der Regel wird es aber selten vorkommen, dass
die Verwaltung die personellen Ressourcen zur Verfliigung hat, um die Planungen in
Eigenregie durchzufuhren.

e Die Planung und die Realisierung wird intern durchgefiihrt, was aber eher ein sehr
seltener Fall sein wird.

7.41 Ausschreibung

Basierend auf den Ergebnissen der Konzeptphase werden die Ausschreibungsunterlagen fur
die Software / Software-Architektur erstellt. Dabei kann unterschieden werden, ob ein Fertig-
produkt (mit kundenspezifischen Konfigurationen) oder eine Software-Entwicklung ausge-
schrieben wird.

Die Ausschreibung und die Erstellung der Ausschreibungsunterlagen werden entsprechend
der rechtlichen Rahmenbedingungen durchgefiihrt. Grundlage fir Ausschreibungen von IT-
Projekten der o6ffentlichen Verwaltung sind die ,Besonderen Vertragsbedingungen fir die
Beschaffung von DV-Leistungen“ (BVB) sowie deren Uberarbeiteten Version ,Erganzende
Vertragsbedingungen flr die Beschaffung von IT-Leistungen® (EVT-IT).

Grundlage fur die Ausschreibung ist entweder ein Lastenheft, was einer eher kompakten
Leistungsbeschreibung entspricht oder ein Pflichtenheft, welches eine sehr detaillierte Be-
schreibung der zu erbringenden Leistungen darstellt. Hier werden die detaillierten Ergebnis-
se des Feinkonzeptes schriftlich fixiert.

Generell sollten die folgenden Inhalte in den Ausschreibungsunterlagen definiert sein:
e Funktionale Anforderungen an das System und die Software
e Anforderungen an die Benutzeroberflachen
e Anforderungen an die Hardware
e Anforderungen an die Hardware/Software-Architektur
e Anforderungen an die Hardware/Software-Schnittstellenarchitektur
e Anforderungen an die Datenbank

e Zeitplan fur Projektumsetzung (Termine und Meilensteine)
7.4.2 Vergabe

Die Vergabe wird entsprechend den gesetzlichen Rahmenbedingungen durchgeftihrt.
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7.4.3 Systementwicklung

Der Auftragnehmer entwickelt gemal der Ausschreibung die gewlnschte Soft-
ware/Softwarearchitektur in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber. Bei der Lieferung ei-
ner Standard-Software sind die notwendigen Konfigurationen durchzufiihren.

Zur Systementwicklung gehért u. U. auch die Anpassung der vorhandenen Software.

Bei der Entwicklung der Software ist wie oben schon angemerkt mit evtl. Anderungsantragen
umzugehen. Anderungswiinsche kdnnen beispielsweise auf Grund gewilinschter Funktions-
erweiterungen, Anpassungen an neue Randbedingungen oder unvorhergesehene Schwie-
rigkeiten bei der Realisierung der spezifizierten Anforderungen resultieren.

7.4.4 Einfuhrungsplanung/Migrationsplanung

Bei der EinfUhrungsplanung muss u. U. ein stufenweises Vorgehen definiert werden, da die
notwendigen Mittel nicht auf einmal bereitgestellt werden kénnen, die notwendigen personel-
len Ressourcen nicht zur Verfligung stehen oder aber die Rahmenbedingungen fir die voll-
standige Umsetzung der Software noch nicht vorliegen.

Dabei kénnen Prioritaten fir die Reihenfolge der Umsetzung und erste Pilotanwendungen
mit Beispielcharakter definiert werden. Es werden Teilprojekte definiert (inkl. Ernennung von
Teilprojektleitern, falls erforderlich), die nacheinander bearbeitet werden und somit Gber ver-
schiedene Meilensteine zum Endausbau des Systems fihren. Hierbei ist zu beachten, dass
durch diese stufenweise Vorgehensweise zusatzlicher Aufwand durch den Parallelbetrieb
alter und neuer Anwendungen entsteht. Andererseits hat die stufenweise Einfihrung den
Vorteil, das die in einem frihen Teilprojekt gemachten Erfahrungen im taglichen Betrieb in
spateren Teilprojekten noch berticksichtigt werden kénnen.

Bei der stufenweisen Einflihrung kann auch eine zeitlich nacheinander vollzogene Integration
vorhandener Fachanwendungen und Software-Produkte (soweit dies mdglich ist) sowie Da-
tenhaltungen (Migration) geplant werden.

Bei der Einflihrungsplanung ist auch der Umgang mit Anderungsvorschlagen wahrend der
Realisierungsphase zu definieren. Der Umgang mit Anderungswiinschen sollte in einem sys-
tematischen und standardisierten ,Change-Request-Verfahren® geregelt werden, damit es
nicht zu Verzégerungen durch Anderungswiinsche kommt. Anderungswiinsche sollten im-
mer in Form eines schriftlichen Antrags gestellt werden. In diesem Antrag sind die Ande-
rungswinsche zu beschreiben und zu begriinden. Der Antrag ist von den betroffenen Fach-
verantwortlichen beim Auftraggeber zu prifen und die Auswirkungen zu beschrieben, so
dass die Projektleitung eine Entscheidung treffen kann.

745 Systemdokumentation und Schulungskonzept

Der Auftragnehmer liefert die Dokumentation der entwickelten Software insbesondere
e das Handbuch fur den Anwender

¢ die technische Systembeschreibung (Verfahrensdokumentation) fiir den Systemadmi-
nistrator

e eine Schnittstellenbeschreibung fir den Systemadministrator
e den Datenkatalog flr den Systemadministrator

Erganzend zu der Dokumentation des Systems muss ein Schulungskonzept zur Qualifizie-
rung der spateren Nutzer erstellt werden. Dabei ist zu entscheiden, ob die Schulung extern
durch die Hersteller des Systems erfolgen soll, oder aber durch Mitarbeiter der Verwaltung,
die von den Herstellern intensiv in das System eingefiihrt worden sind. Die Schulungen soll-
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ten jeweils fur die Zielgruppen der technischen Administratoren und der Fachanwender auf-
bereitet werden.

7.4.6 Implementierung /Inbetriebnahme

Die Inbetriebnahme umfasst
e die Installation der Software und der Hardware und

e die Integration in bestehende Systemumgebung
7.4.7 Systemtest/Probebetrieb/Abnahme

Nach der Implementierung der Software sind die Systemtests zur Prifung des fehlerfreien
Betriebs durchzufiihren. Es ist ein Testplan zu erstellen, der genau die Testszenarien defi-
niert, die zur Prufung der Erflllung der Anforderungen genutzt werden sollen.

AnschlieRend ist ein Probebetrieb vorzusehen, bei dem sich die Nutzer mit dem System ver-
traut machen. Der Probebetrieb soll dazu genutzt werden, dass die Nutzer Mangel in der
Bedienbarkeit oder technische Fehlfunktionen identifizieren, so dass der Hersteller die Man-
gel zeitnah beheben kann.

Nach der Durchflihrung des Probebetriebs und der Mangelbeseitigung kann die Entwicklung
vom Auftragnehmer abgenommen werden.

7.5 Roll-Out und Systembetrieb

Es missen Konzepte fir den Dauerbetrieb entwickelt und umgesetzt werden. Die Konzept-
entwicklung erfolgt dabei Sinnvollerweise parallel mit der Konzeptphase in enger Verknip-
fung mit der technischen Konzeption. Durch die Verknlpfung wird gewahrleistet, dass bei
der Entwicklung der Software / Software-Architektur die organisatorischen Aspekte nicht ver-
loren gehen. Technische Fehlentwicklungen kénnen somit friihzeitig vermieden werden. Eine
Umsetzung der Konzepte findet dann im Dauerbetrieb statt, wobei dies auch eine kontinuier-
liche Prifung fir den Anpassungsbedarf in technischer und organisatorischer Sicht ein-
schlieft.

Spatestens nach dem die Abnahme des Systems erfolgt ist, sollte das Personal Uber die
Einflhrung des neuen Systems informiert werden. Dabei kann das System kurz prasentiert
und vorgestellt und die aus der Systemeinfihrung resultierenden Ablaufanderungen noch-
mals beschrieben werden. Das Personal wird auf die Durchfiihrung der Schulungen hinge-
wiesen.

7.5.1 Nutzereinfiihrung

Die Nutzer sind im Umgang mit der neuen Software / Systemarchitektur zu schulen. Dabei
muissen ihnen auch die neu definierten Geschéaftsprozesse nahe gebracht werden. Der
jeweilige Auftragnehmer muss dazu Schulungsunterlagen fir die Nutzer erstellen und Schu-
lungsveranstaltung in Form von Workshops usw. durchfiihren.

Weiterhin sind die technischen Administratoren mit dem System vertraut zu machen.
7.5.2 Produktdefinition

Fir die Weitergabe von Daten (Produkte) muss ein Produktmanagement erstellt werden. Bei
den Produkten kann es sich z. B. um einen Aktualisierungsdatensatz oder Digitale Karte flr
andere Fachsysteme oder um standardisierte Auswertungen von Datenbestanden handein.

Fir das Produktmanagement missen die folgenden Aspekte behandelt werden:
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e Produktdefinition: Das Produkt muss genau beschrieben werden.

¢ |dentifikation von Datenquellen: Die zur Erstellung des Produktes notwendigen Da-
tenquellen und die bendtigten Datenschnittstellen missen identifiziert werden.

e Definition eines Qualitatsmanagements und von Service Levels fur die Eingangsda-
ten: Fir die Eingangsdaten missen Qualitatsstandards definiert werden.

e Spezifikation der Software fir Produkterstellung: Falls nicht vorhanden muss die Soft-
ware zur automatisierten Erstellung des Produktes spezifiziert werden.

e Definition eines Qualitdtsmanagements und von Service Levels fir das Produkt: Es
missen Qualitatsstandards fur das erzeugte Produkt definiert werden.

Produktorganisation: Bei der Produktorganisation missen die folgenden Punkte berlicksich-
tigt werden:

e Bedienablaufe und Services,

e Aktualisierung,

e Versionsmanagement,

o Zugriff,

¢ Kunden-Lieferanten Beziehungen,

e Qualitatsmanagement des Portals.
7.5.3 Datenpflegekonzept

Das Datenpflegekonzept umfasst eine organisatorische Systematik fir die Erfassung, Ver-
waltung und Pflege der Netz- und Fachdaten und wird in das Organisationskonzept einge-
bunden. Die zu berlcksichtigenden Datenarten sind aus der Ist- und Anforderungsanalyse
bekannt.

Es sind Verfahrensanweisungen/Dienstanweisungen zu erstellen flr die Vorgehensweise
und die Zustandigkeitsverteilung bei der

e Datenerfassung (Erstellung von Erfassungsrichtlinien)
e Datenprifung (Definition von Prifkriterien und Qualitdtsanforderungen)
o Datenpflege (Definition von Aktualisierungsmechanismen)

Die erstmalige Datenversorgung wird wahrend der Inbetriebnahme z. B. durch Migration vor-
handener Datenbestande durchgeflihrt. Es muss geregelt werden, auf welche Weise Daten
aus Fremdsystemen bernommen werden kénnen.

Es werden Qualitatsanforderungen fir die unterschiedlichen Daten und Mechanismen fir die
Qualitatssicherung definiert.

7.5.4 Betriebskonzept

Mit der Konkretisierung der Software muss auch das am Anfang des Projektes erarbeitete
Organisationskonzept detaillierter beschrieben und in ein Betriebskonzept Uberflhrt werden.
Auch dieser Schritt sollte zumindest parallel zur Systemrealisierung erfolgen.

Das Betriebskonzept fixiert die organisatorischen Anpassungen durch die Systemeinfiihrung
und fasst alle Regelungen bezlglich der Aufgaben, Struktur und Verantwortlichkeiten bei den
Geschéaftsprozessen zusammen.
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7.5.5 Qualitatsiiberwachung

Wahrend des Dauerbetriebs des Systems sollte eine Qualitatsiiberwachung/-prifung durch-
gefuhrt werden. Durch Auswertung automatisch erstellter Protokolle, stichprobenartige Plau-
sibilitdtsprifung der Datenbestinde und Befragung der Benutzer kdnnen Mangel identifiziert
und die Qualitat bewertet werden. Die Kriterien fur eine Qualitadtsanalyse sind:

e Prifung der inhaltlichen und formalen Korrektheit der Abwicklung der vom System un-
terstitzten Geschaftsprozesse

e Effizienz und Schnelligkeit der Prozessabwicklung

e Benutzerfreundlichkeit und Handhabbarkeit des Systems

e Wirtschaftlichkeit der Prozessbearbeitung und der Systemnutzung
e Fehleranfallig des Systems

Bei Identifikation von Mangeln muss das System oder der Geschaftsprozess angepasst wer-
den.
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8 Systemarchitekturen eines kommunalen Daten-
managements

Die fir den Umgang mit Stralendaten bestehende Systemarchitektur in einer Kommune
bestimmt in groRem Male die Einsatzmdglichkeiten des OKSTRA kommunal. Deshalb sol-
len in diesem Kapitel verschiedene Systemarchitekturen vorgestellt und die Einsatzmaglich-
keiten des OKSTRA kommunal in der jeweiligen Architektur erlautert werden. Zu beachten
ist dabei, dass die beschriebenen Systemarchitekturen idealtypischen Charakter haben; in
der Realitat kdnnen in einer Kommune beliebige Mischformen vorliegen.

Folgende System-Architekturen werden in den folgenden Kapiteln betrachtet:
1. das integrale System,
2. unabhangige Einzelsysteme,
3. serviceorientierte Architektur.

Der Fokus dieses Kapitels liegt auf der Architektur und dem Datenzugriff innerhalb einer
Kommune. Die im Folgenden gemachten Aussagen gelten sinngemaf aber auch bei einer
Kommunikation mit externen Stellen, beispielsweise mit benachbarten Kommunen, Landes-
oder Bundesinstitutionen. In der Regel hat man es hier mit der Kommunikation unabhangiger
Einzelsysteme zu tun.

8.1 Das integrale System

Bei diesem Modell wird fir alle Fachamter einer Kommune ein zentrales GIS-
/Datenbanksystem eingesetzt, in dem alle relevanten Daten zur Straliennetzdokumentation
vorhanden sind. Die technische Administration erfolgt zentral durch eine Zustandigkeit, die
Pflege der Daten wird von den jeweils zustandigen Fachamtern durchgeflihrt. Von den ver-
schiedenen Arbeitsplatzen in den Fachamtern kann Uber daflir geeignete Clients auf die
zentrale Datenbank zugegriffen werden. Da diese Architektur stark zentralisiert ist, kbnnen
relativ leicht zentrale Zugriffskontrollmechanismen und ggf. auch Funktionen zum Workflow-
Support integriert werden.

Da alle Daten zentral gehalten werden, findet bei diesem Modell keine redundante Datenhal-
tung statt. Dies hat zur Folge, dass der Fortfihrungsaufwand vergleichsweise gering ist, da
ein Datum ggf. nur einmal (und nicht n-mal in verschiedenen Programmen oder Datenban-
ken) aktualisiert werden muss. Aulierdem ist sichergestellt, dass ein Nutzer stets mit den
aktuellsten verfugbaren Daten arbeitet. Inkonsistenzen durch redundante Speicherung von
Daten kdnnen bei dieser Architektur nicht auftreten. Inkonsistenzen zwischen verschiedenen
thematischen Bereichen kénnen zwar entstehen (schon aufgrund der unterschiedlichen Zu-
standigkeiten fur die Datenpflege), kdnnen aber aufgrund der integrierten Zugriffsmoglichkeit
relativ leicht wieder behoben werden.

In einer solchen Architektur bestehen prinzipiell drei Einsatzmdglichkeiten fir den OKSTRA
kommunal:

1. Die Datenhaltung kann gemafl den OKSTRA kommunal-Definitionen erfolgen.

2. Der Datentransfer zwischen den einzelnen Systemkomponenten (Datenbank, Clients)
kann auf der Grundlage der OKSTRA kommunal-Definitionen erfolgen.

3. Auf der Basis des OKSTRA kommunal kann eine externe Schnittstelle fiir den Daten-
austausch mit Fremdsystemen definiert werden.
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Diese Einsatzmdglichkeiten bieten sich jedoch nur dann, wenn das verwendete System dafur
offen genug ist bzw. auf der Grundlage des OKSTRA kommunal neu konzipiert wird. Wird
dagegen ein proprietares System eingesetzt, bei dem die Datenhaltung und/oder die Kom-
munikation auf der Grundlage proprietarer Datenstrukturen durchgefiihrt werden, kommt als
Einsatzmaoglichkeit fur den OKSTRA kommunal bestenfalls noch der dritte Punkt in Betracht.

Wie die im Rahmen dieses Forschungsprojektes durchgeflihrten Untersuchungen /44/ zei-
gen, hat kaum eine Kommune ein integrales System fur alle Bereiche der Strallennetzdoku-
mentation tatsdchlich im Einsatz. Dies hat sicherlich auch damit zu tun, dass die Etablierung
eines integralen Systems nicht nur hohe Investitionen erfordert, sondern wegen der Vielzahl
der beteiligten Institutionen und den damit verbundenen unterschiedlichen Anforderungen
auch sehr hohe Anforderungen in konzeptioneller und organisatorischer Hinsicht stellt.

Das eine integrale System, welches fir jeden erdenklichen Geschaftsprozess im kommuna-
len Strallen- und Verkehrswesen geeignet ist, wird es in Reinform niemals in einer kommu-
nalen Verwaltung geben. Durch ein solches System wirde die Verwaltung sich von einem
einzigen Systemhersteller abhangig machen, der fir alle Bereich des kommunalen Stral3en-
und Verkehrswesens software-Lésungen anbieten muisste. Einerseits existiert ein solcher
Anbieter von Software nicht und zweitens ist die Abhangigkeit der Verwaltung von einem
solchen Anbieter hinsichtlich der Weiterentwicklung der Systeme nicht wiinschenswert.

Nichtsdestotrotz gibt es Anbieter von Software-Ldsungen, die einen grossteil der Themenge-
biete der Bestandsdatenverwaltung und anderer Geschaftsprozesse mit einer Lésung und
dazugehdrigen Fachschalen abdecken. Von solchen wenigen Software-Anwendungen exis-
tieren dann einige wenige in einer Verwaltung. Diese bilden unabhangige Einzelsysteme, die
im folgenden Kapitel beschrieben werden sollen.

8.2 Unabhangige Einzelsysteme

Bei dieser Architektur existieren in den einzelnen Fachamtern viele verschiedene Einzelsys-
teme, die dezentral gepflegt und gewartet werden. Die Systeme arbeiten vollstandig unab-
hangig voneinander.

Diese Architektur kommt der organisatorischen Aufteilung in der Verwaltung einer Kommune
mit verteilten Zustandigkeiten entgegen: Einzelne Fachamter kdnnen unabhangig voneinan-
der agieren und fur sich adaquate Losungen suchen. Der Preis fir diese Unabhangigkeit
besteht darin, dass haufig parallele Aufwande entstehen, die bei einer starkeren Vernetzung
vermieden werden kdnnten — ein Argument, das insbesondere in Zeiten knapper Kassen an
Bedeutung gewinnt. Die Tatsache, dass aufgrund der Unabhangigkeit der Systeme Daten
haufig in redundanter Form gehalten werden, flhrt nicht nur zu einem insgesamt héheren
Fortfihrungsaufwand; es kann auch zu Inkonsistenzen zwischen den Bestanden der einzel-
nen Fachamter kommen.

Synergien bei der Fortfihrung von Daten lassen sich in diesem Modell dann erzielen, wenn
die Fortfihrung einer bestimmten Art von Daten organisatorisch an einer Stelle zentralisiert
wird. Die aktualisierten Daten kdnnen dann durch einen Datenaustausch auf Dateiebene an
die einzelnen Systeme verteilt werden. Ferner ist es moglich, Prozessketten aufzubauen, bei
denen Daten nacheinander mit verschiedenen Systemen bearbeitet werden. Voraussetzung
fur ein solches Vorgehen ist — neben den entsprechenden organisatorischen Manahmen —
das Vorhandensein geeigneter Schnittstellen.

Der OKSTRA kommunal legt — analog zum OKSTRA® — durch seine Konzeptmodellierung
ein prazises und einheitliches Verstandnis der Objekte aus dem kommunalen Stralenwesen
fest. Damit ermoglicht er die Definition einer geeigneten, standardisierten Schnittstelle, Uber
die Daten zwischen den einzelnen Systemen ausgetauscht werden kdnnen. Die Verwendung
einer Schnittstelle auf der Basis der OKSTRA kommunal-Definitionen bietet ahnliche Vorteile
wie die OKSTRA®-Schnittstelle im Bereich des klassifizierten StraRennetzes, vgl. /43/:
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e Optimierter Datenfluss durch Bereitstellung der Daten in einem unmittelbar weiterver-
arbeitbaren Format; Vermeidung unnétiger Konversionsvorgange.

¢ Vermeidung von Medienbriichen durch Bereitstellung der Daten nach einem einheitli-
chen logischen Schema so, dass keine Neu- oder Zusatzerfassungen derselben
Sachverhalte nétig sind.

o Vielfaltige Nutzbarkeit einmal erfasster Informationen durch Harmonisierung bereichs-
Ubergreifender Objektdefinitionen.

e Einheitliche Berucksichtigung des geographischen Bezugs von Objekten.

e Interoperabilitat zwischen unterschiedlichen IT-Landschaften bei den Kommunen, den
Straldenbau- und Verkehrsverwaltungen, Ingenieurblros sowie der Industrie, so dass
die Nutzung der Daten nicht an bestimmte Produkte oder Produktfamilien gebunden
ist.

Eine Kommunikation durch Datenaustausch I6st aber nicht alle Probleme optimal. Nach /2/
bleiben insbesondere die folgenden Probleme bestehen:

e Mangelnde Aktualitat: Die Daten reprasentieren zum Zeitpunkt ihrer Verwendung nicht
unbedingt den aktuell bekannten Stand, sondern nur denjenigen, der zum Zeitpunkt
der Erstellung des Austauschmediums aktuell war.

¢ Inkonsistenzen durch redundante Objektreprasentation: Es kann nicht sichergestellt
werden, dass ein und dasselbe Objekt bei allen Nutzern mit identischer Attributierung
vorliegt, da mehrere Kopien existieren kénnen, auf denen unterschiedliche, mdgli-
cherweise sogar widersprichliche Bearbeitungsvorgange abgelaufen sein kénnen.

8.3 Serviceorientierte Architektur

Nach der Definition aus der Internet-Enzyklopadie Wikipedia /45/ ist eine serviceorientierte
Architektur ,ein Konzept fir eine Systemarchitektur, in der Funktionen in Form von wieder
verwendbaren, voneinander unabhangigen und lose gekoppelten Services implementiert
werden. Services kdnnen unabhangig von zugrunde liegenden Implementierungen Uber
Schnittstellen aufgerufen werden, deren Spezifikationen 6ffentlich und damit vertrauenswir-
dig sind. Serviceinteraktion findet Uber eine daflr vorgesehene Kommunikationsinfrastruktur
statt. Mit einer serviceorientierten Architektur werden i. d. R. die Gestaltungsziele der Ge-
schaftsprozessorientierung, der Wandlungsfahigkeit (Flexibilitat), der Wiederverwendbarkeit
und der Unterstitzung verteilter Softwaresysteme verbunden.*

Durch den Einsatz einer serviceorientierten Architektur eréffnen sich im Vergleich zu einer
konventionellen Architektur, die auf dem Einsatz einzelner, voneinander unabhangiger An-
wendungen basiert, neue Mdglichkeiten sowohl im Hinblick auf den Aufbau einzelner An-
wendungen als auch auf die Art und Weise des Informationsaustausches zwischen ihnen.
Dieser Paradigmenwechsel lasst sich nach /43/ durch folgende Schlagworte charakterisie-
ren:

e Komponenten: Anwendungen werden nach dem Legoprinzip durch Zusammenschal-
ten von Komponenten realisiert, die jeweils flr einen ganz bestimmten, klar umrisse-
nen Aufgabenbereich verantwortlich sind und von vielen unterschiedlichen Anwen-
dungen genutzt werden kdnnen.

e Verteilte Systeme: Die fur eine Anwendung bendtigten Komponenten mussen nicht al-
le auf demselben Computer installiert sein. Komponenten, die auf unterschiedlichen
Systemen liegen, kommunizieren miteinander Uber Netzwerkverbindungen mit Hilfe
standardisierter Protokolle, z. B. in Intranets.
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e Internet-Technologie: Die Benutzer verwenden am Arbeitsplatz zunehmend nicht
mehr komplexe aufgabenspezifische Anwendungsprogramme, sondern sie arbeiten
mit Informationsseiten innerhalb ihres Internet-Browsers, die Gber das Netz anwen-
dungsabhangig bereitgestellt werden. Die Anwendungslogik verlagert sich vom Ar-
beitsplatz weg auf serverbasierte Dienste.

e Sicherheits-Technologie: Die Nutzung von Informationssystemen ist auf Grund admi-
nistrativer, wirtschaftlicher und juristischer Vorgaben auf bestimmte Nutzerkreise, be-
stimmte Zugriffsarten und bestimmte Informationselemente zu beschranken. Informa-
tionen werden verschlisselt tUbertragen, der Zugang zu Informationssystemen kann
durch PKIs (Public Key Infrastructures) zentral und einheitlich verwaltungsibergrei-
fend geregelt werden. Damit wird die kombinierte Nutzung von Informationsdiensten
verschiedener 6ffentlicher und privatwirtschaftlicher Betreiber moglich.

Innerhalb einer serviceorientierten Architektur konnen verschiedene Arten von Services exis-
tieren. Im Kontext einer kommunalen Stralennetzdokumentation sind u.a. Informationsservi-
ces und Workflow-Support-Services von Bedeutung.

Aufgabe eines Informationsservices ist es, Informationen bereitzustellen. Unter diese Kate-
gorie fallen sowohl Endbenutzer-Services, die Informationen flir einen menschlichen Bet-
rachter bereitstellen (mit einer geeigneten Oberflache, Visualisierungsmaoglichkeiten, Filte-
rungs- und Abfragemdglichkeiten etc.) als auch Services, die Informationen fur eine weitere
technische Verarbeitung liefern. Im Bereich raumbezogener Informationen kommen dafir
beispielsweise Web-Map-Services (WMS) /46/ und Web-Feature-Services (WFS) /47/ nach
OGC-Spezifikation in Betracht. Ein WMS liefert auf Anforderung Kartendarstellungen, ein
WFS Vektordaten. In der vollen Ausbaustufe als Transaction WFS kénnen mit einem WFS
auch Anderungen an der verwendeten Datenbasis durchgefiihrt werden; damit wird freilich
der Bereich eines reinen Informationsservices verlassen.

Informationsservices kénnen sowohl intern (d. h. nur fir Nutzer innerhalb der Verwaltung
einer Kommune) als auch extern (d. h. fiur alle interessierten Blirger) betrieben werden. Ein
Informationsservice kann die Informationen, die er bereitstellt, sowohl aus einer einzigen
Datenquelle (z. B. einer Datenbank) als auch aus mehreren Datenquellen (Datenbanken
bzw. anderen Informationsservices) beziehen. Insofern kann mit der Einrichtung einer servi-
ceorientierten Architektur eine Strukturierung der verfigbaren Daten vorgenommen werden,
die unabhangig von der tatsachlichen physikalischen Speicherung der Daten ist.

Ein Workflow-Support-Service dient zur Unterstiitzung bestimmter Prozessvorgange. Dies ist
vor allem dann interessant, wenn mehrere Stellen an einem Prozess beteiligt sind, deren
Tatigkeit innerhalb des Prozesses koordiniert werden muss. Um diese Aufgabe erflllen zu
kénnen, verwenden Workflow-Support-Services haufig Informationsservices als Datenquelle.

Die wichtigsten Vorteile von serviceorientierten Architekturen sind, vgl. /43/:

o Wirtschaftlichkeit: Die Gesamtkosten fir Aufbau und Unterhalt eines Informationssys-
tems, kénnen durch Nutzung vielfaltiger, dezentraler Services, von denen jeder nur
die Daten und Programme pflegen muss, fir die er selbst zustadndig und verantwort-
lich ist, deutlich gesenkt werden.*’

e Aktualitat: Jedes reale Objekt des bestehenden und geplanten StralRennetzes wird bei
der daflr verantwortlichen Stelle eindeutig und vollstandig reprasentiert und in seinem
aktuell glltigen Zustand zur Verfigung gestellt. Aktualitats- und Inkonsistenzprobleme

% So mussen z. B. Katasterdaten bei Fortschreibungen nicht mehr durch die nutzende Stelle nachge-
pflegt werden, wenn sie jederzeit aktuell bei der Katasterverwaltung online abrufbar sind. Damit kann
auch das aufwandige und fehleranfallige Verfahren zur Aktualisierung von Sekundardatenbestanden
entfallen, das in Abschnitt 6.4 beschrieben wird.
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durch unkoordinierte Pflege verschiedener Kopien einer Objektreprasentation entfal-
len. Anderungsvorgange an einem Objekt kdnnen automatisch an alle Anwendungen
gemeldet werden, die das Objekt verwenden.

e Sicherheit: Die Daten eines Objektes kdnnen leicht vor unkontrolliertem und unbe-
rechtigtem Zugriff geschitzt werden, da alle Zugriffe sich in Form von Operationen
abspielen, die Zugriffsberechtigungen prifen kénnen. Die Operationen sorgen flr
Konsistenz (Vertraglichkeit von Informationen zu verschiedenen Themen) und Kon-
formitat (Erzeugung und Weitergabe von Informationen nach den fur sie verbindlichen
Vorschriften).

Durch den Aufbau einer serviceorientierten Architektur ist es dariber hinaus mdglich, ver-
schiedene Fachinformationssysteme (FIS) nach und nach zu integrieren und damit immer
mehr die Vorteile eines integralen Systems auszuschdpfen, ohne dass ein solches System in
einem Schritt konzipiert werden muss. Die vielseitige Verwendbarkeit der einzelnen Kompo-
nenten und Dienste fihrt zu einer groRen Flexibilitat bei der Planung weiterer Integrations-
schritte.

Ein reibungsloses Zusammenspiel zwischen den einzelnen Anwendungen, Komponenten
und Services einer serviceorientierten Architektur kann allerdings nur auf der Grundlage
standardisierter Spezifikationen erfolgen: Komponenten und Services missen bestimmten
Standards genligen, um moglichst vielseitig verwendbar zu sein. Dies gilt auch fir die Spezi-
fikation der Daten, die in der Architektur durch dezentrale Services fur verschiedene Anwen-
dungen zur Verfligung gestellt werden. Fir den Bereich der kommunalen Strallennetzdoku-
mentation leistet der OKSTRA kommunal eine entsprechende Standardisierung hinsichtlich
der Semantik und Strukturierung der Daten. Er kann daher als ein wesentlicher Grundbau-
stein flr den Aufbau einer serviceorientierten Architektur in einer Kommune angesehen wer-
den.
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9 Anwendungsszenarien

Im Folgenden werden einige Anwendungsszenarien beschrieben, die verdeutlichen sollen,
welche Anwendungen auf der Basis OKSTRA kommunal-konformer Daten betrieben werden
kdénnen.

Aufgrund der unterschiedlichen Gegebenheiten in den verschiedenen Kommunen haben
diese Szenarien nur Beispielcharakter. Letztlich kann nur von jeder Kommune selbst ent-
schieden werden, welche Anwendungen fir sie sinnvoll sind.

Der Fokus dieses Kapitels liegt auf der Thematik der einzelnen Anwendungen und den je-
weils geeigneten Datenquellen, weniger auf der technischen Umsetzung. Grundsatzlich kann
jedoch festgestellt werden, dass die meisten der folgenden Szenarien nicht mit einer be-
stimmten System-Architektur verbunden sind. Sie kénnen daher grundsatzlich mit allen in
Kapitel 8 beschriebenen System-Architekturen realisiert werden (mit den dort jeweils be-
schriebenen Vor- und Nachteilen). Einige Szenarien erfordern jedoch die Vernetzung ver-
schiedener Partner/Institutionen, so dass hier eine Integration der beteiligten Anwendungen
(z. B. im Rahmen einer serviceorientierten Architektur) sinnvoll oder sogar erforderlich sein
kann. Dies gilt vor allem fur die Workflow-Support-Services aus Kapitel 9.4.

Die Angaben zu den Dateninhalten bei der Beschreibung der einzelnen Dienste beziehen
sich auf die im Anhang beschriebenen Datenkategorien.

Anwendungen unter Nutzung von OKSTRA kommunal kénnen generell in die folgenden Ka-
tegorien unterteilt werden:

1. Zentrale Netzdokumentation: Diese zentrale Anwendung stellt das Netzmodell als
Knoten-Kanten-Modell oder als Flachenmodell oder integriert beide Teilmodelle fur
andere Anwendungen zur Verfligung. Gleichzeitig dient es auch als Informationssys-
tem fur Netzdaten. Haufig werden in der Strallendatenbank auch direkt Bestandsda-
ten verwaltet. Im Rahmen dieses Dokumentes sollen aber die System zur Bestands-
datenverwaltung getrennt betrachtet werden.

2. Interne Informationssystem: Diese Anwendungen dienen zur internen (innerhalb der
kommunalen Verwaltung) Verwaltung von Bestandsdaten zum Stra3ennetz und zur
weiteren Infrastruktur im Strallenverkehrswesen. Die jeweils zustandige Abteilung
pflegt mit dieser Anwendung den Datenbestand und stellt die Daten Anwendungen
zur Nutzung bereit. Fir andere Zustandigkeiten (als die fir die jeweiligen Daten ver-
antworte) kann ein read-only Auskunftssystem angeboten werden.

3. Externe Informationssystem: Daten, die auch fur externe Nutzer von Interesse sind,
kénnen aus den internen Systemen auch fir dritte veréffentlicht werden. Dabei be-
steht aber immer nur ein read-only Zugang.

4. Workflow-unterstiitzende System: Diese Systeme nutzen verschiedene Datenbe-
stdnde um einen Geschaftsprozess zu unterstlitzen, in den verschiedene Zustandig-
keiten involviert sind. Dabei kann es sich um interne Prozesse (z. B. Abstimmungs-
und Koordinierungsprozesse) handeln, an denen unterschiedliche Abteilungen teilha-
ben, oder aber um Prozesse unter Beteiligung Externer (z. B. Unternehmen oder Bir-
ger) wie beispielsweise Genehmigungs- und Antragsverfahren. Diese Anwendungen
kénnen unter dem Stichwort eGovernment beispielsweise Uber das Internet abgewi-
ckelt werden.
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9.1 Zentrale Netzdokumentation

Beschreibung: Dieser Anwendung stellt die StraRennetzdaten gemafl dem OKSTRA kom-
munal-Ordnungssystem bereit. Die enthaltenen Daten sind die Grundlage fir alle weiteren
Anwendungen, die in diesem Kapitel beschrieben werden. In einer service-orientierten Archi-
tektur konnte daher ein StraRennetz-Service eingerichtet werden, der als Datenquelle fir alle
weiteren Anwendungen bzw. Services dient. Neben den reinen Netzdaten (Knoten-Kanten-
Modell und Flachenmodell) kénnen u. U. auch zentrale Bestandsdaten® zur StraReninfra-
struktur in dieser Anwendung enthalten sein. Weitere Daten sollten auf andere Anwendun-
gen verlagert werden, die aber alle die zentrale Netzbeschreibung nutzen.

In einer Endbenutzer-Anwendung sollten Eingabedialoge und Reports flr Abfragen und
Auswertungen zum Stra3ennetz angeboten werden. Weiterhin sollte die Anwendung allge-
meine Statistikfunktionen enthalten: Es sollten Auswertungen und Filterungen Uber den ge-
samten Datenbestand sowie die allgemeinen GIS-Funktionen (Flachenverschneidung, Ab-
stands-, Langen- und Flachenmessung usw.) moglich sein. Auflerdem konnten folgende
Funktionen integriert werden:

e Definition von Teilnetzen: Durch die Vergabe von Attributen fir die Netzelemente
kénnen Teilnetze gebildet werden. Denkbar ist beispielsweise die Definition des Vor-
behaltsnetzes und von Positiv-/Negativnetzen fur den Guterverkehr bzw. Schwerlast-
oder Gefahrguttransporte. Weiterhin ist es denkbar, Prioritadtennetze flr den Winter-
dienst zu definieren. Auch weitere ,Spezial“-Netze wie Schulwegnetze usw. sind még-
lich.

¢ Routing-Funktionen: Auf dem Knoten-Kanten-Modell des OKSTRA kommunal ist be-
reits ein allgemeines Routing mdglich. Durch die Integration von weiteren
Bestandsdaten kénnen auch speziellere Routing-Aufgaben durchgefiihrt werden, z. B.
ein Gefahrgut/Guterverkehrs-Routing unter Beruicksichtigung der definierten Teilnetze
und der integrierten Verkehrsbeschrankungen (Bestandsdaten). Ferner kénnen
Routing-Varianten flr den Stra3enbetriebsdienst (Winterdienst und Strallenreinigung)
angeboten werden.

Beim Vorhaltung eines Flachenmodells und Integration grundlegender kdnnen weitere Funk-
tionalitaten bezlglich des ,Flachenmanagements® umgesetzt werden (z. B. die Ermittlung
der versiegelten Flache fir die Bestimmung der zu zahlenden Abwassergebuhren).

Zustandigkeiten: Zur Erstellung einer zentralen Strallennetzdokumentation sollte eine am-
teribergreifende Arbeitsgruppe aus Vertretern des Vermessungswesens, der Verkehrspla-
nung, der Verkehrsbehoérde und des Tiefbaus (StralRenbau und -betrieb) gebildet werden.

Die Pflege der Netzdokumentation sollte im Bereich der Vermessung liegen. Das Stral3en-
verzeichnis und die Netzdokumentation sollten jederzeit aktuell gehalten, d. h. bei Anderun-
gen Ereignis-orientiert aktualisiert werden. Die eventuell enthaltenen Bestandsdaten sollten
von den jeweiligen Fachamtern gepflegt werden. Eine Aktualisierung kann auch hier Ereig-
nis-orientiert bei Anderungen oder aber zyklisch in regelmaRigen Abstanden (z B. halbj&hr-
lich oder jahrlich) erfolgen.

Datengrundlage sind Netzdaten fir das Stralennetz (aus den verschiedenen Quellen) so-
wie Daten des StrafRenverzeichnisses (offizielle StraBennamen und Stralenschlissel). Die
Grundlagendaten kénnen aus vorhandenen Datenbestanden der Vermessung bzw. der an-

% Die Grenze zwischen den Netzdaten und den Bestandsdaten ist eigentlich durch die Spezifikation
des Ordnungssystems definiert. Trotzdem ist es unter Umstanden sinnvoll, dass zentrale Bestandsda-
ten zusammen mit den zentralen Netzdaten abgelegt und verwaltet werden. Hierbei sind die Zustén-
digkeitsverteilungen zu berlcksichtigen.
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deren Amter migriert oder aus vorhandenen Dokumenten und vor-Ort-Erfassungen integriert
werden.

Werden die Querschnittselemente (bzw. die Verkehrsnutzungen) in das Strallennetz integ-
riert, sind zusatzlich aus dem Bereich der Bestandsdaten noch die Querschnittsdaten not-
wendig.

Bei Aktualisierung der zentralen Straflennetzdokumentation muissen alle Nutzer informiert
werden. Die Aktualisierungsdaten kénnen dann automatisiert oder on-request bereitgestellt
werden. In einer service-orientierten Architektur kdnnten die aktuellen Daten direkt Gber den
Straliennetz-Service zur Verfligung gestellt werden.

9.2 Interne Informationssysteme

9.2.1 Zustandskataster

Beschreibung: Unter Zustandskataster wird in diesem Zusammenhang die Verwaltung und
Bewertung des Stralenzustands sowie die monetare Bewertung der Stralieninfrastruktur
z. B. vor dem Hintergrund von NKF verstanden. Auf das OKSTRA kommunal-Flachenmodell
aus der zentralen Netzdokumentation werden die Daten der Zustandserfassung referenziert.
Alternativ kann ohne Flachenmodell eine Referenzierung von Zustandswerten auf das Kno-
ten-Kanten-Modell erfolgen, wobei dann zumindest grundlegende Informationen zu den ent-
sprechenden Flachen (GréRe Uber mittlere Breite und Lange, Angaben zur Lage etc.) vor-
gehalten werden mussen.

Die Anwendung bietet die fir die Zustandsverwaltung und -bewertung notwendigen Funktio-
nen:

e Bestandsdatenverwaltung (Aufbaudaten, Alter und andere Attribute, die fir Zustands-
bewertung notwendig sind)

e Zustandsbewertung (Verwaltung der Zustandsdaten aus der Zustandserfassung)
e Prognose der Zustandsentwicklung
e Wertermittlung fur NKF

Zustindigkeiten: Das Zustandskataster wird im Bereich des Tiefbaus verwaltet.

Datengrundlage: sind die Netzdaten aus der zentralen Netzdokumentation.. Als Bestands-
daten werden die Zustandsdaten aus einer Zustandserfassung sowie falls in der zentralen
Netzdokumentation nicht enthalten, Bestandsdaten zum Stralenaufbau, StralRenoberflache
usw. erganzt. Die Ergebnisse der Wertermittlung der StralReninfrastruktur sind als Eingangs-
daten fur die Bilanz im Rahmen des NKF bereit zu stellen.

9.2.2 Erhaltungsmanagement

Beschreibung: Diese Anwendung behandelt Aufgaben im Rahmen des Erhaltungsmana-
gements (Pavement-Management-System). Es handelt sich um eine das Zustandskataster
erganzende Komponenten. Die Anwendung bietet die fur das Erhaltungsmanagement not-
wendigen Funktionen:

e Abschatzung des Erhaltungsbedarfs auf Basis der Zustandsbewertung
e Ermittlung der Erhaltungsflachen

e Abschatzung der Erhaltungskosten

e Bedarfsplanung

e Bewertung und Optimierung von Erhaltungsstrategien
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e Dringlichkeitsreihung
Zustandigkeiten: Die Zustandigkeit fur diese Anwendung liegt beim Bereich Tiefbau.

Datengrundlage sind die Netzdaten aus der zentralen Netzdokumentation sowie die Be-
standsdaten aus dem Zustandskataster. Als Ergebnis des Erhaltungsmanagements werden
MalRnahmendaten und Kostendaten generiert, die Eingangsdaten fiur ein MalRnahmen-
/Projektmanagement sind.

9.2.3 Beschilderungs-Kataster

Beschreibung: Das Beschilderungs-Kataster enthalt auf Basis der Netzdokumentation alle
Daten zum Bestand und Zustand der wegweisenden und der StVO-Beschilderung. Weiterhin
kénnen Informationen zu den verkehrsrechtlichen Anordnungen integriert werden (inklusive
Dokumentenverwaltung).

Neben der allgemeinen Bestandsverwaltung kdénnte eine Anwendung zum Beschilderungs-
Kataster die folgenden Funktionen bieten:

e Kontinuitatsprifung der Wegweisung (Erzeugung und Prifung von Zielspinnen),

e Prufung und Darstellung von Giiltigkeitsbereichen von Verkehrsbeschrankungen und
Verkehrsregelungen und Plausibilitatsprifung fir die StVO-Beschilderung,

e Zustandsverwaltung der Beschilderung.

Es sollten Auswertungen und Filterungen Uber den gesamten Datenbestand sowie die all-
gemeinen GIS-Funktionen (Flachenverschneidung, Abstands-, Langen- und Flachenmes-
sung usw.) moglich sein.

Die Daten zur StVO-Beschilderung kann als Input fir Routingdienste dienen. Vor allem fir
Spezial-Routings wie Guterverkehrsrouting unter Berticksichtigung der Daten des Fahrzeugs
(max. Gewicht, max. Hohe usw.) sind die Daten zur StVO-Beschilderung und deren Gililtig-
keitsbereiche notwendig®. Die Daten zu den Bereichen mit Verkehrsbeschrankungen sind
ein wichtiger Input auch fur das Unfall-Kataster.

Zustindigkeiten: Stellen mit BerUhrungspunkten zum Beschilderungs-Kataster sind die
Verkehrsplanung (zustandig fur die Planung von Beschilderung und Verkehrsbeschrankun-
gen), die Verkehrsbehorde (Erstellung der verkehrsrechtlichen Anordnung) und der Tiefbau
(Errichtung der Beschilderung, Erfassung von Zustandsinformationen). Da der Tiefbau die
Rolle des Datenlieferanten bezliglich des tatsachlichen Bestandes einnimmt (Verkehrspla-
nung und Verkehrsbehoérde sind eher als Daten-Nutzer zu betrachten, die auf der Basis des
Bestandes weitere Planungen/Genehmigungen durchfiihren), sollte er bevorzugt die Zustan-
digkeit fur das Beschilderungs-Kataster ibernehmen.

Denkbar ist auch ein integriertes System, in dem neben dem tatsachlichen Bestand auch
Planungen und Genehmigungen eingetragen werden. Damit ware die Grundlage geschaffen
fur einen Workflow-Support-Service zur Unterstitzung des Prozesses der Aufstellung von
Schildern - von der Beschilderungsplanung tber die Erteilung verkehrsrechtlicher Anordnun-
gen bis hin zur tatsachlichen Aufstellung-, der die Tatigkeiten der einzelnen Fachamter koor-
diniert.

Datengrundlage sind die Netzdaten aus dem Stralen-Kataster (Flachenmodell und/oder
Knoten-Kanten-Modell). Bei der Priifung der Zielspinnen zur Wegweisung sind neben dem

% Alternativ kdnnen auch die Informationen aus den verkehrsrechtlichen Anordnungen genutzt wer-
den, in denen die Gultigkeitsbereiche von Verkehrsbeschrankungen ebenfalls dokumentiert sind. Eine
Erfassung der Beschilderung inkl. der Daten der dazugehdrigen verkehrsrechtlichen Anordnung ist vor
dem Hintergrund der Zustandserfassung und der Bericksichtigung der Beschilderung bei der NKF-
Bewertung durchaus von sinnvoll.
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Knoten-Kanten-Modell zusatzlich Daten Uber verbotene Verkehrsbeziehungen erforderlich.
Als Bestandsdaten werden aus den Datenquellen der Fachamter die Daten zur wegweisen-
den und StVO-Beschilderung integriert. Datenquellen kénnen IT-Anwendungen, Planungsun-
terlagen (Beschilderungsplane), die verkehrsrechtlichen Anordnungen oder Erfassungen vor
Ort sein.

9.2.4 Unfall-Kataster/elektronische Unfallsteckkarte

Beschreibung: Das Unfall-Kataster referenziert die Unfalldaten auf das Strallennetz. Grund-
lage flr das Unfall-Kataster konnen die Unfallberichte der Polizei sein, so dass fir jeden Un-
fall detaillierte Daten zur Verfligung gestellt werden kénnen. Weiterhin werden aus den Un-
falldaten die 1-Jahr- und 3-Jahres-Unfallsteckkarte erzeugt, so dass Unfallhdufungspunkte
und Unfallhaufungsstrecken ermittelt werden kénnen.

Eine Anwendung zum Unfall-Kataster sollte die folgenden Funktionalitaten zur Unfallanalyse
und Unterstitzung der Verkehrssicherheit anbieten:

e Erzeugung der 1-Jahr- und 3-Jahres-Karte aus den Unfalldaten und Identifikation von
Unfallhdufungspunkten und Unfallhdufungsstrecken

e Ermittlung von UnfallkenngrofRen

e Abgleich von Unfalldaten mit Trassierungsdaten

e Abgleich von Unfalldaten mit den Daten zur StVO-Beschilderung
e Abgleich von Unfalldaten mit Verkehrsdaten

Es sollen Auswertungen und Filterungen Uber den gesamten Datenbestand sowie die allge-
meinen GIS-Funktionen (Flachenverschneidung, Abstands- und Flachenmessung usw.)
mdglich sein.

Zustandigkeiten: Die Unfalldaten werden in den meisten Kommunen von der Polizei ge-
fuhrt. Sehr haufig werden Unfalldaten in der Verkehrsplanung oder zur umgehenden Behe-
bung von Unfallschwerpunkten im Bereich Tiefbau genutzt. Weitere in diesem Zusammen-
hang wichtige Daten wie die Verkehrsdaten und die Beschilderungsdaten kommen ebenfalls
aus dem Bereich der Verkehrsplanung, so dass hier die Zustandigkeit fir das Unfall-Kataster
angesiedelt werden sollte. Die Verkehrsplanung sollte die Unfalldaten, die von der Polizei zur
Verfligung gestellt werden, in ihre Anwendung einpflegen.

Datengrundlage sind die Netzdaten der zentralen Netzdokumentation. Die Unfalldaten wer-
den von der Polizei tbernommen und von der flir die Anwendung zustandigen Stelle einge-
pflegt. Weiterhin sind die Entwurfsdaten (soweit fur die Unfallanalyse von Relevanz), die
Verkehrsdaten und die Beschilderungsdaten fir diese Anwendung von Bedeutung. Die Da-
ten werden von den jeweils zustandigen Stellen (in einer serviceorientierten Architektur ggf.
aus entsprechenden Services) Ubernommen.

9.2.5 Verkehrsdaten-Kataster

Beschreibung: Im Verkehrsdaten-Kataster werden alle in der Kommune vorhandenen Ver-
kehrsdaten verwaltet. Es existieren zwei Sichten auf das Verkehrsdaten-Kataster. Die erste
Sicht enthalt Informationen Uber alle verfligbaren Datenquellen, ohne die Verkehrsdaten di-
rekt darzustellen. Die zweite Sicht bietet einen direkten Zugriff auf die Verkehrsdaten an.

Als Datenquellen kénnen einerseits Bestandsdaten flir Infrastrukturobjekte zur Verkehrsda-
tenerfassung (z. B. Messschleifen oder Infrarot-Detektoren) sowie die Ergebnisse der konti-
nuierlichen Verkehrserfassung und Daten aus temporaren Verkehrserhebungen (z. B. Zah-
lungen und Messungen), andererseits Daten aus Verkehrsmodellierungen und Verkehrssi-
mulationen dienen. Somit kdénnen fir unterschiedliche Giiltigkeitsbereiche und Zeitraume
parallel unterschiedliche Verkehrsdaten zu einem Netzelement existieren (z. B. Daten aus
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einer permanenten Schleife und aus einer temporaren Zahlung parallel zu Daten aus dem
Verkehrsmodell fir ein und denselben Abschnitt). Falls die Daten nicht in das Verkehrsda-
ten-Kataster integriert werden kénnen oder sollen, wird eine Referenz zur Bezugsquelle
(z. B. Dateiname oder Ansprechpartner) angeboten.

Weiterhin kénnen bestimmte (vor allem aggregierte) Verkehrsdaten wie der DTV oder Refe-
renzganglinien direkt auf ein Netzelement referenziert werden.

Es sollen Auswertungen und Filterungen Uber den gesamten Datenbestand moglich sein.

Zustandigkeit: Fir die Erhebung und Verwaltung von Verkehrsdaten ist meistens der Be-
reich Verkehrsplanung zustandig. Teilweise werden Verkehrsmodelle auch im Bereich
Stadtplanung betrieben. Die Zustandigkeit flir das Verkehrsdaten-Kataster sollte die der Ver-
kehrsplanung liegen. Evtl. Daten aus der Modellierung sollten von der Stadtplanung beige-
stellt werden.

Datengrundlage sind die Netzdaten aus der zentralen Netzdokumentation. Die Informatio-
nen zu den Verkehrsdatenquellen sowie die Verkehrsdaten missen auf das Netz referenziert
werden. Die Daten sind von den jeweils zustéandigen Stellen (Verkehrsplanung, Stadtpla-
nung) zu pflegen.

Die Verkehrsdaten sind beispielsweise Input-Daten fir das Unfall-Kataster, z. B. zur Berech-
nung der Unfallkenngré3en.

Eine Aktualisierung der Verkehrsdaten sollte fir die Bereitstellung von Daten aus temporaren
und lokalen Erhebungen, Zahlungen und Messungen ereignis-orientiert durchgefihrt wer-
den, damit diese Daten schnellstmoglich anderen Nutzern zuganglich gemacht werden kon-
nen und so Doppelerhebungen vermieden werden kdnnen. Daten aus Prozessen, die nur
zentral durchgeflihrt werden (z. B. aus der Verkehrsmodellierung) und aus der kontinuierli-
chen Verkehrserfassung kénnen auch zyklisch (z. B. jahrlich) aktualisiert werden. Es sollten
nur aggregierte Daten verwaltet werden, eine Veroffentlichung von Rohdaten ist nicht sinn-
voll.

9.2.6 Bauwerk-Kataster

Beschreibung: Das Bauwerk-Kataster enthalt die Bestandsdaten zu allen Bauwerken. Wei-
terhin werden die Termine und Ergebnisse der Bauwerksprifung verwaltet. Es sollen Aus-
wertungen und Filterungen Uber den gesamten Datenbestand mdglich sein.

Zustandigkeit: Die Zustandigkeit liegt beim Tiefbau oder der fir die Bauwerksbetreuung
zustandigen Abteilung.

Datengrundlage sind die Netzdaten aus dem StralRen-Kataster. Die Bauwerksdaten werden
aus bestehenden Systemen Ubernommen oder aber von der zustandigen Abteilung aus den
vorhandenen Datenquellen integriert. Die Daten zu den Prifungen werden aus den Prifpro-
tokollen entnommen. Die Bestandsdaten sollten bei Anderung ereignis-orientiert aktualisiert
werden. Ebenso sollten die Daten aus den Bauwerksprifungen zeitnah in das System integ-
riert werden.

Die Bauwerksdaten sind u. a. Grundlage fur das Gefahrgut- und Schwerlast-Routing.
9.2.7 Telematik-Karte

Beschreibung: Zur Unterstlitzung von verkehrstechnischen Prozessen aus dem Bereich
des Verkehrsmanagements kann eine Telematik-Karte erstellt werden, die alle fir die Ver-
kehrsbeeinflussung und das Verkehrsmanagement relevanten Daten enthalt. Basierend auf
dieser Karte kdnnen beispielsweise Alternativrouten fur eine Wechselwegweisung definiert
und bewertet werden. Weiterhin kann diese Karte die Grundlage flir verkehrstechnische Ana-
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lysen wie die Verkehrssimulation und -modellierung sein. Die folgenden Funktionen sind
denkbar:

e Bestandsdatenverwaltung fiir verkehrstechnische Einrichtungen,

¢ Routing-Service zur Ermittlung von Alternativrouten und Umleitungsstrecken,
e Export von Netzdaten fir Verkehrsmodellierung und Verkehrssimulation,

e Verwendung als Grundlage flir das Verkehrsmanagement.

Zustandigkeiten: Die Zustandigkeit fir diese Anwendung liegt bei der Abteilung, die die
Verkehrstechnik betreut bzw. bei der kommunalen Verkehrsmanagementzentrale (wenn eine
vorhanden ist).

Datengrundlage sind die Netzdaten aus der zentralen Netzdokumentation. Auf dieses Netz
werden alle Bestandsdaten und dynamischen Daten referenziert. Vor allem die Bestandsda-
ten fur die verkehrstechnische Infrastruktur, Verkehrsdaten und Ereignis- und Ma3nahmen-
daten sind fir das Verkehrsmanagement relevant. Die Netzdaten missen routingfahig sein.

9.3 Externe Informationsdienste

Aufbauend auf den intern in einer Kommune vorhandenen Daten kdnnen auch Informationen
fur die Offentlichkeit angeboten werden. Dies kann z. B. (iber das Internet geschehen, wobei
die intern verfligbaren Daten ggf. gefiltert werden kénnen. Beispiele flr solche externen In-
formationsservices sind:

e Parkinformations-Service: Basierend auf den Bestandsdaten fir den ruhenden Ver-
kehr kénnen statische Informationen Uber die Verflgbarkeit von Parkstdanden im
Stadtgebiet bereitgestellt werden. Durch eine Verknlipfung mit dem Parkleitsystem
oder einer Betriebszentrale flir vernetzte Parkscheinautomaten kénnen auch dynami-
sche Informationen angeboten werden.

e Baustelleninformations-Service: Basierend auf dem MalRnahmen-Kataster (s. u.)
kdénnen Ereignisse im Strallenraum bereitgestellt werden.

o Verkehrsstatistik-Service: Basierend auf dem Verkehrsdaten-Kataster kdnnen all-
gemeine Informationen wie DTV-Daten oder Geschwindigkeitsganglinien verdffentlicht
werden.

e Unfallstatistik-Service: Basierende auf dem Unfall-Kataster kann die Offentlichkeit
Uber die Unfallsituation informiert werden.

Die externen Informationsdienste sollten automatisch aus den internen Anwendungen durch
Filterung der Informationsinhalte fur die Offentlichkeit erzeugt werden.

9.4 Workflow-Support-Services

Die Aufgabe der im folgenden beschriebenen Workflow-Support-Services besteht - neben
der Verfugbarmachung von Informationen - in der Unterstitzung von Geschéaftsprozessen
und der Kommunikation zwischen den beteiligten Partnern. Dabei konnen sowohl interne als
auch externe Workflows (mit Partnern aulRerhalb der eigenen Institution) unterstutzt werden,
im Fall externer Workflows beispielsweise Uber das Internet. Die Worflow-Support-Services
beinhalten meistens auch immer einen internen Informationsservice, um den herum die
Workflow-Komponente aufgebaut wird. Analog besitzen eGovernment-Anwendungen meis-
tens eine Komponente fiir externe Informationsservices.
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9.4.1 Auftragsmanagement StraBenbegeher

Das Auftragsmanagement flur die StralRenbegeher stellt nicht nur ein digitales Protokoll zur
Verwaltung aller durch die Stralienbegeher aufgenommenen Schaden dar, sondern generiert
gleichzeitig Auftrage fur die StralRenerhaltung, damit die Schaden zeitnah behoben werden
kénnen. Die Straenerhaltung kann ihrerseits die Erledigung der Auftrage dokumentieren.
Das System unterstlitzt die Verfolgung von Auftragen, so dass beim Fehlen einer Nachricht
Uber die Behebung des Schadens automatisch eine Wiedervorlage erfolgt.

9.4.2 MaBnahmen-Kataster und -koordinierung sowie Projektmanagement

Die Malinahmenkoordinierung richtet den Fokus auf die zeitliche und raumliche Koordination
von Baumalnahmen. Ziele sind die verkehrliche Bewertung von Malinahmen, die Planung
und Bewertung von Ausfuihrungsszenarien und die Planung von begleitenden MaRnahmen
(z. B. Verkehrsmanagement mit LSA-Schaltung oder Umleitungsempfehlungen). Die Mal3-
nahmenkoordination stellt damit einen Teilaspekt des Projektmanagements dar, wobei hier
nur die verkehrlichen Aspekte der MalRnahme betrachtet werden.

Beschreibung: Das MalRnahmen-Kataster stellt eine Verallgemeinerung des Aufbruch-
Katasters dar. Das MaRRnahmen-Kataster dient als Informationsgrundlage fir die zeitliche
und rdumliche Koordination von verwaltungsinternen und externen Malkhahmen wie Planun-
gen, Umbau-, Neubau- und ErhaltungsmafRnahmen. Aufbriiche sind entsprechend auch Be-
standteil des MaRnahmen-Katasters. Auch allgemeine Veranstaltungen, die nicht direkt den
Strallenraum betreffen, aber z. B. zu einer gesteigerten Verkehrsnachfrage flhren, sollten
integriert werden (Ereigniskalender/Veranstaltungskalender). Das Malinahmen-Kataster
dient zur frihzeitigen und langfristigen Planung und Koordinierung von MaRnahmen der
Kommune bzw. von externen MalRnahmentragern.

Eine Anwendung flir das MalRnahmen-Kataster sollte allgemeine Statistikfunktionen sowie
zeitliche und raumliche Auswertungen/Filterungen Uber den gesamten Datenbestand ermdég-
lichen.

Zustandigkeiten: Die Zustandigkeiten fir diese Anwendung sind verteilt. Jeder Fachbereich
pflegt die von im projektierten Ma3nahmen.

Datengrundlage sind die Netzdaten aus der zentralen Netzdokumentation. Auf dieses Netz
werden die Mallhahmendaten von den unterschiedlichen Zustandigkeiten referenziert. Aus
dem Bereich der Verkehrsplanung kénnen Planungsverfahren eingebracht werden, so dass
frihzeitig Informationen zu Neubau-, Umbau- und Umgestaltungsmalinahmen sowie die
Umsetzung von Verkehrskonzepten vorliegen. Aus dem Bereich des Tiefbaus kdnnen die
MafRnahmen aus dem Unterhaltungsprogramm integriert werden. Weiterhin kénnen externe
Malnahmen wie Aufbriiche von Versorgern oder andere Baumalinahmen mit verkehrlicher
Relevanz (z. B. die Neuerrichtung einer privaten Parkgarage) integriert werden. Diese Daten
mussten nachrichtlich von den externen Bautragern Gbernommen werden oder aus den Da-
ten der genehmigenden Behdrden Ubernommen werden.

Das Projektmanagement basiert auf dem MalRnahmen-Kataster. Zusatzlich zu den administ-
rativen, zeitlichen und raumlichen Informationen zu einer Mallnahme unterstitzt ein Projekt-
management die Termin- und Finanzplanung und stellt eine Schnittstelle zur Haushaltspla-
nung der Kommune bereit. Weiterhin kdnnen alle Dokumente in einem Dokumentenmana-
gement verwaltet werden. Eine Ma3nahme kann von der ersten Planung bis zum Ende der
Gewahrleistungsfrist begleitet werden. Auch interne MaRnahmen kénnen verwaltet werden.

9.4.3 Genehmigungsprozess Sondernutzung

Dieser Service unterstitzt die Antragstellung und Genehmigung fir Sondernutzungen des
Strallenraumes durch Birger oder Firmen. Die Antragstellung erfolgt online, wobei der An-
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tragsteller z. B. Uber eine Karte direkt die MalRnahme verorten und alle genehmigungsrele-
vanten Daten eingeben kann. Auch die Bearbeitung, Dokumentation und Verwaltung des
Antrags und der Genehmigung wird durch das System unterstiitzt. Zur Entscheidungsunter-
stitzung kann eine Vertraglichkeitsprifung mit anderen MalRnahmen oder den Verkehrsda-
ten durchgefuhrt werden. Die Sondernutzungen kénnen direkt in das MaRnahmen-Kataster
Ubernommen werden.

9.4.4 Aufbruch-Kataster und Genehmigungsprozess

Analog zu der Genehmigung von Sondernutzungen kann ein Service zur Genehmigung von
Aufbriichen durch die Versorgungs- und Telekommunikationsunternehmen eingerichtet wer-
den.

Beschreibung: Im Aufbruch-Kataster werden alle Daten zu vorhandenen und geplanten
Aufbrichen im Stralennetz verwaltet. Die Daten umfassen alle Informationen zu den Ver-
antwortlichkeiten sowie Lage— und Termininformationen.

Es sollten Auswertungen und Filterungen nach verschiedenen administrativen, raumlichen
und zeitlichen Kriterien Uber den gesamten Datenbestand mdglich sein. Das Aufbruch-
Kataster stellt die Datenquelle fur ein Aufbruch-Genehmigungs-Tool dar.

Die Aufbruchdaten sind wichtiger Input fur das Verkehrsmanagement, die Ma3nahmenkoor-
dination und ggf. fir die ,Spezial-Routings®.

Zustandigkeiten: Zustandig fur die Planung und Koordinierung von MalRnahmen wie Auf-
briichen ist die StraRenverkehrsbehdrde, die die verkehrsrechtliche Anordnung erstellt. Wei-
terhin ist der Bereich Tiefbau in den Prozess der MaRnahmenplanung und -koordinierung zu
integrieren, der eine Vielzahl eigener MaRnahmen durchfihrt. Die Verantwortlichkeit flr die
Pflege der Aufbruchdaten sollte aber bei der Verkehrsbehdrde liegen, da hier die abschlie-
Rende Genehmigung erteilt wird.

Datengrundlage sind die Netzdaten aus der zentralen Netzdokumentation. Ferner werden
die Aufbruch-Daten aus den Genehmigungsunterlagen integriert.

9.4.5 Genehmigungsprozess Transport

Die Genehmigung von Schwerlast- und Gefahrguttransporten durch Spediteure kann mit
diesem Service Internet-gestitzt durchgefiihrt werden. Die Antragstellung erfolgt online, wo-
bei der Antragsteller alle fur die Routenbeschreibung/-ermittlung notwendigen Informationen
aus den Datenbestanden abrufen kann. Die Routenbestimmung kann dadurch direkt unter
Berticksichtigung der geltenden verkehrlichen Beschrankungen stattfinden.

Auf Seiten der Kommune wird der Genehmigungsprozess durch den Service gesteuert. Alle
notwendigen Bearbeiter werden beteiligt, die fur die Entscheidung notwendigen Daten wer-
den zuganglich gemacht und alle Dokumente und Termine kénnen verwaltet und dokumen-
tiert werden. Da Transportwege meistens Uber Stadtgrenzen hinausgehen, kann dieser Ser-
vice auch die Kommunikation mit den anderen beteiligten Kommunen unterstitzen.

momatec GmbH Seite 136
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

10 Das OKSTRA kommunal-Datenmodell

Dieses Kapitel bietet einen Uberblick Uber das im Rahmen des Forschungsprojektes entwi-
ckelte Netz- und Fachdatenmodell, das die Grundlage flr das in Kapitel 11 beschriebene
Prototyping bildet. Dabei erfolgt hier eine Beschrankung auf die Darstellung der wesentlichen
Zusammenhange. Eine exakte Definition der einzelnen Objektarten findet sich in den zu die-
sem Zweck erstellen Spezifikationsdokumenten /49/ und /50/.

10.1 Inhaltliche Rahmenbedingungen

Die folgenden Ergebnisse der Ist-Analyse bilden den Ausgangspunkt fir die Entwicklung des
OKSTRA kommunal-Datenmodells:

1. Das Ordnungssystem sollte, soweit dies moéglich und sinnvoll ist, in fachlicher und
technischer Hinsicht mit dem bestehenden OKSTRA® kompatibel sein, um die Integra-
tionsfahigkeit zu gewahrleisten.

2. Das Ordnungssystem sollte wie der OKSTRA® und das Ordnungssystem aus dem Ar-
beitspapier K.1.2 der FGSV /25/ ein Knoten-Kanten-Modell enthalten.

3. Die Referenzierung von Objekten auf das Strallennetz sollte alternativ zur Angabe
von Stationierungen auch Uber Hausnummern oder Geo-Koordinaten mdoglich sein.

4. Flacheninformationen sind fiir viele Prozesse, bei denen es z. B. um eine Wertermitt-
lung bzw. die Abschatzung von MalRnahmenkosten geht, unbedingt notwendig. Fr
bestimmte Anwendungen ist ein reines Flachenmodell sogar besser geeignet als ein
Knoten-Kanten-Modell (vor allem dann, wenn die Straflenachse selbst nicht relevant
ist).

5. Der Detaillierungsgrad, mit dem das Stralennetz beschrieben wird, sollte von dem
Anwender gewahlt werden kénnen, so dass auch bei weniger umfangreicher Datenla-
ge eine entsprechend grobere Strallennetzdokumentation erfolgen kann.

6. Einem Netzelement oder Infrastrukturobjekt missen Dokumente (Fotos, Videos, Ak-
ten, Genehmigungen und Antrage) zugeordnet werden kénnen.

7. Die Unterstitzung von Verwaltungsprozessen/Verwaltungsakten sowie die Termin-
planung sollte unterstitzt werden.

8. Das Modell muss modular aufgebaut sein. Jede Anwendung muss die jeweils relevan-
ten Spezifikationen nutzen. Neben allgemein glltigen Festsetzungen muss es die
Moglichkeit geben, eigene Erweiterung zu erganzen, ohne dass der allgemeinglltige
Kern verletzt wird.

10.2 Grundlagen der Modellierung, Beziige zum OKSTRA®

Um auf der technischen Ebene eine weitgehende Kompatibilitdt mit dem vorhandenen
OKSTRA® zu gewahrleisten, ist der OKSTRA kommunal — wie der OKSTRA® — in NIAM und
EXPRESS modelliert. Die grundlegenden Schemata ,Geometrieschema® und ,Allgemei-
ne_Objekte”, die die Geometriedarstellung und allgemeine Typdefinitionen enthalten, wurden
nahezu unverandert aus dem OKSTRA® libernommen. Ebenfalls iibernommen — mit kleine-
ren Modifikationen — wurde das Schema ,Historisierung®.

Die Verwendung der Modellierungssprachen NIAM und EXPRESS fir den OKSTRA kom-
munal bot sich nicht nur aus Griinden der Kompatibilitat mit dem vorhandenen OKSTRA® an,
sondern auch wegen ihrer in der Pflegearbeit fir den OKSTRA® nachgewiesenen intuitiven

momatec GmbH Seite 137
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

Verstandlichkeit, die es den Fachexperten gestattet, sich mehr auf die inhaltlichen Aspekte
der Modellierung zu konzentrieren als auf die syntaktischen Feinheiten einer komplexen Mo-
dellierungssprache wie beispielsweise UML.

Fir das OKSTRA kommunal-Netzmodell wurde das Schema ,OKSTRA_kommunal“ neu
geschaffen; hier treten neben neuen Objektarten teilweise auch solche auf, die (manchmal in
ahnlicher Form) im OKSTRA® existieren und fiir den OKSTRA kommunal nachmodelliert
wurden. Wenn eine OKSTRA kommunal-Objektart in &hnlicher Form bereits im OKSTRA®
existiert, ist dies in den folgenden NIAM-Diagrammen entsprechend gekennzeichnet.

Im Gegensatz zum OKSTRA®, der fiir die bauliche und die verkehrliche Sicht auf das Stra-
Rennetz zwei unterschiedliche Knoten-Kanten-Modelle besitzt (Netzknoten40, Abschnitte und
Aste flr die bauliche Sicht, Verbindungspunkte und StraBenelemente fir die verkehrliche
Sicht), verwendet der OKSTRA kommunal ein einheitliches Knoten-Kanten-Modell fiir beiden
Sichten, das aus den OKSTRA®-Objektarten StraBenelement und Verbindungspunkt — in
leicht modifizierter Form — besteht. Dies hat den Vorteil, dass die im OKSTRA® existierenden
Referenzierungsmdglichkeiten von Strallenelementen und Verbindungspunkten auf das
ASB-Netz sowie das gesamte — auf den Strallenelementen basierende — Routing direkt (-
bernommen werden kdnnen. Ein weiterer positiver Aspekt ist, dass das Routing mit dieser
Festlegung sowohl im klassifizierten als auch im kommunalen Stralennetz auf demselben
Datenschema erfolgen kann. Fachdaten werden im Knoten-Kanten-Modell des OKSTRA
kommunal auf das Strallenelement bezogen; dieses ist daher im OKSTRA kommunal — im
Gegensatz zum OKSTRA® — stationierbar.

Eine Alternative zur Verwendung der OKSTRA®-Objektarten StraBenelement und Verbin-
dungspunkt fir den Knoten-Kanten-Graphen des OKSTRA kommunal-Netzmodells ware die
direkte Verwendung des Netzknoten-Stationierungs-Systems der ASB. Dieser Weg wurde
jedoch nicht beschritten, da in den Kommunen andere Anforderungen an ein Netzmodell
bestehen als auf der Landes-/Bundesebene. Insbesondere folgende Griinde sprechen gegen
eine direkte Verwendung des ASB-Netzknoten-Stationierungssystems im OKSTRA kommu-
nal:

1. Die Unterteilung des Modells in zwei Hierarchiestufen — eine Grobstruktur, bestehend
aus Netzknoten und Abschnitten, und eine Feinstruktur innerhalb der Netzknoten — ist,
wenn Uberhaupt, nur in wenigen Sonderfallen erwtinscht, vgl. z.B. /25/.

2. Die Anwendung des Netzknoten-Stationierungssystems speziell auf innerstadtische
Netze flihrt zu erheblichen Problemen bei der Datenerfassung: Haufig ist nicht klar,
wo ein Netzknoten aufhdrt und wo der nachste anfangt, oder wann ein bestimmter
StralRenteil als Abschnitt und wann als Ast zu klassifizieren ist.

3. Viele Aufgaben im kommunalen Umfeld lassen sich besser mit einem Flachenmodell
als mit einem Knoten-Kanten-Modell I6sen. Fir diejenigen Aufgaben, flr die sich das
Knoten-Kanten-Modell besser eignet, ist i.d.R. eine feinere Granularitat des Graphens
erforderlich, als die ASB vorsieht. Bei einer komplizierteren plangleichen Kreuzung mit
einigen Verkehrsinseln ist es haufig sinnvoll, jede einzelne Abbiegespur im Graphen
abzubilden und nicht gemall den ASB-Vorgaben lediglich die Bestandsachsen der
beiden kreuzenden Stral3en abzubilden.

4. Das Netzknoten-Stationierungssystem der ASB ist kein topologischer Graph und da-
her nicht routingfahig*'. Dies bedeutet, dass bei einer Verwendung des Netzknoten-
Stationierungssystems im OKSTRA kommunal nicht alle Aufgaben, fiir die sich prinzi-
piell ein Knoten-Kanten-Modell eignet, mit diesem Ordnungssystem durchgefiihrt wer-

0 Die Namen von Objektarten werden im folgenden Text kursiv dargestellt.
*1 Aus diesem Grund definiert die ASB zum Zwecke des Routings ein zweites Knoten-Kanten-Modell
auf der Grundlage der Objektarten Strallenelement und Verbindugnspunkt.
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den koénnen. Damit wirde sich ggf. die Notwendigkeit zum Aufbau einer weiteren
Graphenstruktur ergeben.

5. Eine Ubertragung des Netzknoten-Stationierungssystems der ASB auf die Kommunen
hatte die Konsequenz, dass die Abschnitte klassifizierter Stral3en Uberall dort, wo ni-
cht klassifizierte Strallen einminden, durch neue Netzknoten unterteilt werden
missten. Dies wirde zu erheblichen Anderungen an den Netzdaten der Landesver-
waltungen fuhren.

In Ergénzung zum OKSTRA® verfiigt der OKSTRA kommunal neben dem Knoten-Kanten-
Modell Uber ein zusatzliches Flachenmodell. Damit wird den Anforderungen aus der Praxis
Rechnung getragen, nach denen sich bestimmte Aufgaben in kommunalen StraRennetzen
mit einem Flachenmodell einfacher und praziser erledigen lassen. Das Flachenmodell kann
sowohl eigenstandig als auch in Verbindung mit dem Knoten-Kanten-Modell betrieben wer-
den.

Weitere eigenstandige und vom OKSTRA® ganz oder teilweise unabhéngige Bereiche des
OKSTRA kommunal-Netzmodells betreffen die Bereiche Stral’enverzeichnis, Hausnummern
und verkehrliche Nutzung. In diesen Bereichen kommen spezifische Belange aus dem
kommunalen Umfeld zum Tragen, die in dieser Form im klassifizierten Strallennetz nicht zu
finden (oder nicht relevant) sind.

Vom OKSTRA®-Konzept des abstrakten Verweises wurde beim OKSTRA kommunal gele-
gentlich Gebrauch gemacht, insbesondere zur Entkopplung des kommunalen Knoten-
Kanten-Modells vom ASB-Netz. Auf die Vergabe von Identifikatoren wurde zunachst verzich-
tet.

10.3 Netzmodell

Das im Schema ,OKSTRA_kommunal® definierte Netzmodell besteht aus folgenden Teilmo-
dellen:

e StralRenverzeichnis,

e Hausnummern,

e Verkehrsnutzungen,

e Flachenmodell,

¢ Knoten-Kanten-Modell,

o ASB-Netz-Referenzierung,
¢ Routing.

Eine Ubersicht tber die einzelnen Teilmodelle und ihre Beziehungen untereinander zeigt
Abbildung 12.
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Hausnummern ¢——p Knoten-Kanten-<_> Flachenmodell
Modell

1 +f $l
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Routing ™ Lutzungen Referenzierung

Abbildung 12: Teilmodelle des OKSTRA kommunal Ordnungssystems

Das Teilmodell StraBenverzeichnis entspricht i.W. dem von jeder Kommune geflihrten
Strallenverzeichnis, in dem den einzelnen Strallennamen Straflenschlissel zugeordnet sind.
Es stellt damit die Basis des OKSTRA kommunal dar. Zur Aufnahme eines StralRennamens
und des zugehdrigen Strallenschlissels dient die Objektart kommunale Stral3e. Eine kom-
munale_Stralle besteht aus einer oder mehreren Instanzen der Objektart Seg-
ment_kommunale_Stral3e. Auf diese Weise kann eine kommunale_Stral3e bei Bedarf in klei-
nere Einheiten unterteilt werden (ist dies nicht erwlinscht, wird fir eine kommunale_Stralle
nur ein Segment_kommunale_Stral8e angelegt). Das Segment_kommunale_Stral3e ist dar-
Uber hinaus der zentrale Bezugspunkt des Stralenverzeichnisses: Verkehrsfldchen des Fla-
chenmodells und StraBenelemente des Knoten-Kanten-Modells kénnen ihm zugeordnet
werden.

Das Hausnummern-Modell beschreibt Hausnummern und ihre Aggregationen (Objektarten
Hausnummer, Hausnummernbereich und Hausnummernblock). Eine Hausnummer ist dabei
stets einem Segment kommunale Strae aus dem Strallenverzeichnis zugeordnet.
Hausnummern und ihre Aggregationen konnen zur ,Verortung" von
Verkehrsnutzungsobjekten, Strallenelementen des Knoten-Kanten-Modells und beliebigen
weiteren Fachdaten verwendet werden.

Mit dem Teilmodell Verkehrsnutzungs-Modell kann angegeben werden, welche Teile des
kommunalen Verkehrsnetzes in welcher Form verkehrlich genutzt werden konnen.
Nutzungsinformationen kénnen dabei sowohl im Flachen- und im Knoten-Kanten-Modell als
auch Uber Hausnummern verortet sein. Das Verkehrsnutzungs-Modell spielt dartiber hinaus
eine Rolle beim Routing, wenn dort nutzungsbezogene Informationen bendétigt werden.

Das Flachenmodell dient zur grafischen Reprasentation des kommunalen Verkehrsnetzes
mit Hilfe von Flachenobjekten (Objektart Verkehrsflache). Es ist besonders fir GIS-Systeme
geeignet. Flachen, die fur eine bestimmte verkehrliche Nutzung vorgesehen sind, werden
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Uber die Objektart Verkehrsnutzungsfléche beschrieben. Die Verkehrsflachen kénnen (und
sollten) den Segmenten _kommunale _StraBe aus dem Stral’enverzeichnis zugeordnet wer-
den. Die Referenzierung weiterer Fachinformationen auf das Flachenmodell kann zum einen
durch explizite Referenzierung von Verkehrsfldchen erfolgen. Alternativ kdnnen Fachinfor-
mationen mit eigenen Geometrien ausgestattet werden; in diesem Fall lassen sich die Bezi-
ge zum Flachenmodell geometrisch ermitteln.

Das Knoten-Kanten-Modell dient zur grafischen Reprasentation des kommunalen Ver-
kehrsnetzets in Form eines Knoten-Kanten-Graphens. Es gestattet die Zuordnung von In-
formationen zur verkehrlichen Nutzung und stellt Mechanismen zur Referenzierung beliebi-
ger Fachdaten bereit. Das Knoten-Kanten-Modell und das Flachenmodell kénnen (ber opti-
onale Relationen miteinander verknlpft werden. Die Knoten des Modells werden durch die
Objektart Verbindungspunkt, die Kanten durch die Objektart StraBenelement beschrieben.

Mit dem Teilmodell ASB-Netz-Referenzierung kénnen Informationen zur Referenzierung
des Knoten-Kanten-Modells auf das ASB-Netzmodell angegeben werden. Damit lassen sich
nicht nur Einmindungen vom kommunalen Netz auf das ASB-Netz beschreiben, sondern
auch (bei Parallelverlaufen beider Netze) Stationierungen vom kommunalen Netz auf das
ASB-Netz umrechnen und umgekehrt.

Das Teilmodell Routing ist im Wesentlichen ein Aufsatz auf das Knoten-Kanten-Modell und
ermdglicht die Angabe von verbotenen Fahrbeziehungen und Beschrdnkungen_verkehrlich.
Damit ist es moglich, das Knoten-Kanten-Modell zur Routenfindung einzusetzen.

In den folgenden Kapiteln werden die einzelnen Teilmodelle des Netzmodells anhand von
NIAM-Diagrammen naher beschrieben.
10.3.1 Teilmodell StraBenverzeichnis

Im Teilmodell StraRenverzeichnis (Abbildung 13) ist die kommunale Stral3e definiert. Sie
dient als zentrales Ordnungsmerkmal im Modell und ist aufgrund der obligatorischen Zuord-
nung zu einem Gemeindebezirk auch dann eindeutig, wenn Daten aus verschiedenen Kom-

munen zusammengespielt werden.
Verkehrs-
flache

Flachen-
bezugs-
objekt

Segment_
kommunale_
stralRe

StralRenverzeichnis

(analog zum OKSTRA-
2u : Schema Administration)

Gemeinde-
bezirk

(analog zum OKSTRA-
Schema Unfall)

Strallen-
klasse_
kommunal

kommunale
Stralle

Strallen-
klassen-
zuordnung

Strallen-
bezugs-
objekt

Strallen-
element

siehe Knoten-Kanten-Modell

Netzbe-
zugsobjekt_
Strecke

Abbildung 13: NIAM-Diagramm zum Teilmodell Stralenverzeichnis

Eine kommunale Stral3e |asst sich in Segmente_kommunale_Stral3e unterteilen. Eine Unter-
teilung in mehrere Segmente kann z.B. dazu dienen, eine lange Ausfallstrae in besser zu
handhabende Einheiten zu zerlegen. Im Regelfall besteht eine kommunale Stral3e nur aus
einem Segment_kommunale_Stral3e.

momatec GmbH Seite 141
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

Mit dem abstrakten Supertyp StralBenbezugsobjekt kann ein optionaler Bezug auf eine oder
mehrere Segmente_kommunale_Stral3e vererbt werden. Verkehrsflachen aus dem Fla-
chenmodell und Stralenelemente aus dem Knoten-Kanten-Modell konnen, Hausnummern
aus dem Hausnummern-Modell missen einem Segment_kommunale_StralBe zugeordnet
werden.

Mit der ebenfalls im Stralkenverzeichnis enthaltenen Objektart Strallenklassenzuordnung
kann Verkehrsflachen des Flachenmodells, Routenausschnitten des Knoten-Kanten-Modells
und Segmenten_kommunale_Stralle des Strallenverzeichnisses optional eine Angabe zur
StralBenklasse_kommunal zugeordnet werden kann. Die Strallenklasse_kommunal ist eine
nicht standardisierte Schlisseltabelle, die von jeder Kommune nach eigenem Ermessen be-
legt werden kann. Die Referenzierung der StralBenklassenzuordnung auf die verschiedenen
Elemente des Ordnungssystems erfolgt durch Erben von den abstrakten Supertypen Fla-
chenbezugsobjekt, Netzbezugsobjekt Strecke und StraBenbezugsobjekt.

10.3.2 Teilmodell Hausnummern

Das Teilmodell Hausnummern (Abbildung 14) definiert die Objektarten Hausnummer, Haus-
nummernbereich und Hausnummernblock. Die Objektart Hausnummer dient zur Darstellung
einer Hausnummer; sie muss dem zugehdrigen Segment_kommunale_Stral3e aus dem Stra-
Renverzeichnis zugeordnet werden.
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Abbildung 14: NIAM-Diagramm zum Teilmodell Hausnummern

Mehrere Hausnummern, die an demselben Segment_kommunale_Stral3e liegen (bei Ver-
wendung des Knoten-Kanten-Modells miissen sie sogar an demselben Strallenelement lie-
gen), lassen sich zu einem Hausnummernbereich zusammenfassen. Ein Hausnummernbe-
reich kann entweder durch die Angabe einer Anfangs- und einer Endnummer oder durch
eine Liste von Hausnummern definiert werden. Uber die Schlisseltabelle Hausnummernord-
nung wird angegeben, wie die Hausnummern in dem Hausnummernbereich geordnet sind.
Mdgliche Ordnungen sind ,aufsteigend, ,aufsteigend, nur gerade Nummern®, ,aufsteigend,
nur ungerade Nummern®, ,ungeordnet®. Die Definition eines Hausnummernbereichs Uber
eine Liste von Hausnummern bietet sich speziell dann an, wenn es sich um einen ,ungeord-
neten“ Bereich handelt. Die Definition eines Hausnummernbereiches lGber eine Anfangs- und
eine Endnummer setzt dagegen eine bestimmte Ordnung voraus; ein solcher Hausnum-
mernbereich kann daher nicht ,ungeordnet” sein.

Wird ein Strallenelement aus dem Knoten-Kanten-Modell einem Hausnummernbereich zu-
geordnet, gibt die Schllsseltabelle Seite_StraBenelement an, ob sich der Hausnummernbe-
reich auf die linke, auf die rechte oder auf beide Seiten des Stralenelementes bezieht.
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Mehrere (linear zusammenhangende) Hausnummernbereiche kénnen zu einem Hausnum-
mernblock zusammengefasst werden; dabei missen die beteiligten Hausnummernbereiche
nicht alle an derselben kommunalen Stral3e liegen.

Zur Referenzierung von Hausnummern, Hausnummernbereichen und Hausnummernblécken
stehen die drei abstrakten Supertypen HsNrBezugsobjekt, HsNrBereichBezugsobjekt und
HsNrBlockBezugsobjekt zur Verfigung. Durch Erben von diesen Supertypen erhalt eine Ob-
jektart die Fahigkeit, optional eine Hausnummer, einen Hausnummernbereich oder einen
Hausnummernblock zu referenzieren.

10.3.3 Teilmodell Verkehrsnutzungen

Zentrum des Teilmodells Verkehrsnutzungen (Abbildung 15) ist der abstrakte Supertyp Ver-
kehrsnutzungsobjekt, von dem die Verkehrsnutzungsfldche aus dem Flachenmodell und der
Verkehrsnutzungsbereich aus dem Knoten-Kanten-Modell erben. Das Verkehrsnutzungsob-
Jjekt bindelt alle Eigenschaften, die diese beiden Typen gemeinsam haben: Dazu gehdrt die
Maoglichkeit, eine Hausnummer, einen Hausnummernbereich oder einen Hausnummernblock
zu referenzieren, die verpflichtende Angabe einer oder mehrerer Arten der Verkehrsnutzung
sowie die optionale Angabe eines Gililtigkeits-Zeitraums. Die Art der Verkehrsnutzung ist
eine Schlusseltabelle, die mit allen fir relevant erachteten Eintrdgen gefullt ist (z.B. ,motori-
sierter Individualverkehr®, ,Fulganger®, ,Radfahrer” etc.).

siehe Hausnummern

HsNr-
Bereich-
Bezugs-
objekt

sNrBlock-
Bezugs-
objekt

HsNr-
Bezugs-
objekt

Verkehrs-
nutzungen

Verkehrs-
nutzungs-
flache

Verkehrs-
nutzungs-
objekt

w | [T
Verkehrs-
nutzungs-
bereich
Art der
Verkehrs-
nutzung
(OKSTRA-
Schema
Allgemeine
Objekte)

Abbildung 15: NIAM-Diagramm zum Teilmodell Verkehrsnutzungen

momatec GmbH Seite 144
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

10.3.4 Teilmodell Flachenmodell

Basis des Flachenmodells (Abbildung 16) ist die Verkehrsfldche. Sie besitzt eine Flachenge-
ometrie und definiert einen Bereich, auf dem grundsatzlich Verkehr stattfinden kann. Das
Verkehrsnetz eines Ortes kann daher durch eine Anzahl von Verkehrsflichen abgebildet
werden. Eine Verkehrsfldche ist ein Strallenbezugsobjekt, d. h. sie kann (technisch betrach-
tet) einem oder mehreren Segmenten_kommunale_Stral8e aus dem Stralenverzeichnis zu-
geordnet werden. Im Sinne einer leichteren Handhabung des Modells sollte eine Verkehrs-
flache stets maximal einem Segment_kommunale_Stral3e zugeordnet werden.

Erbt eine Objektart vom abstrakten Supertyp Fldchenbezugsobjekt, erhalt sie die Moglichkeit
zur Referenzierung einer oder mehrerer Verkehrsflachen. Dies ist z. B. beim StralBenelement
aus dem Knoten-Kanten-Modell der Fall; es kdnnen aber auch beliebige weitere Fachdaten
von diesem Supertyp erben und damit explizit Verkehrsfldchen referenzieren. Eine Objektart,
die diese Mdglichkeit nutzt, bendtigt i.d.R. keine eigene Geometrie, da sie Uber die Geomet-
rie der referenzierten Verkehrsflache(n) verortet werden kann. Alternativ kdnnen Fachdaten
auch mit eigener Geometrie ausgestattet werden; in diesem Fall lassen sich die Bezlige zum
Flachenmodell geometrisch ermitteln.

Art_
Verkehrs-
flache

Flachenmodell

Flachen-
objekt_
Modell

Straflen-
bezugs-
objekt

Verkehrs-
flache

(OKSTRA-Schema

hat Geometrieschema)

Zu

Verkehrs-
nutzungs-
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Verkehrs-
nutzungs-
objekt

Flachen-
bezugs-
objekt

Strallen-
element

Abbildung 16: NIAM-Diagramm zum Teilmodell Flachenmodell
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Die Zugehdrigkeit eines Fachobjekts zu einer bestimmten kommunalen Stral3e lasst sich im
Flachenmodell grundsatzlich geometrisch bzw. tiber die referenzierte Verkehrsfldche bestim-
men. Sollen davon abweichende Zuordnungen mdglich sein, kann vom abstrakten Supertyp
Strallenbezugsobjekt aus dem Stralienverzeichnis geerbt werden, der eine explizite
Zuordnung zu einem oder mehreren Segmenten_kommunale_Strale (und damit auch zur
kommunalen Straf3e) ermdglicht.

Verkehrsfldchen kénnen hierarchisch geschachtelt werden: Eine Verkehrsfliche kann aus
mehreren (kleineren) Verkehrsflichen bestehen, die wiederum ebenfalls aus Verkehrsfla-
chen zusammengesetzt werden kdénnen. Damit kann eine hierarchische Ordnung von Ver-
kehrsflachen gebildet werden.

Im Zusammenhang mit der hierarchischen Schachtelung von Verkehrsfldchen steht die
Schllsseltabelle Art der Verkehrsfldche; inre Eintrage legen gleichzeitig die Hierarchiestufe
einer Verkehrsfldche fest: Eine ,Stralle” befindet sich auf der héchsten Hierarchiestufe. Dar-
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unter folgt ein ,Stralenabschnitt’, der aus ,Spuren®, ,Gehwegen®, ,Radwegen” und ,kombi-
nierten Geh-/Radwegen” bestehen kann, die zusammen die dritte Hierarchiestufe bilden. Alle
Verkehrsfldchen der dritten Hierarchiestufe kbnnen bei Bedarf noch in ,Bereiche” unterteilt
werden. Ein Beispiel fir die hierarchische Schachtelung von Verkehrsflachen zeigt Abbildung
17.

Verkehrsfldache Verkehrsnutzungsfldche
(StraBenabschnitt) (motorisierter Individualverkehr) Verkehrsfliche Verkehrsflache
/ (Fahrstreifen) (Gehweg)
/ /

Verkehrsfldche
(Strale)

Abbildung 17: Beispiel flr das Flachenmodell

Besitzt eine Verkehrsfliche eine Zuordnung zu einem Segment kommunale Stral3e (lUber
die optionale Relation aus dem Strallenbezugsobjekt), gilt diese Zuordnung gleichzeitig flr
alle nachgeordneten Verkehrsfldchen, aus denen sie zusammengesetzt ist. Referenziert
umgekehrt ein Objekt eine Verkehrsfldche (liber die optionale Relation aus dem Fldachenbe-
zugsobjekt), gilt diese Zuordnung logisch betrachtet auch fir die Ubergeordneten Verkehrs-
flachen. Liegt beispielsweise eine Sondernutzung in einer bestimmten ,Spur®, dann liegt sie
automatisch auch in dem ,Straflenabschnitt®, zu dem die Spur gehért, und in der ,Straf3e®, zu
der der ,Strallenabschnitt* gehort.

Die StraBenklassenzuordnung aus dem Strallenverzeichnis ist ein Fldchenbezugsobjekt (vgl.
Kapitel 10.3.1); damit kann fir eine Verkehrsfldche optional eine Strallenklasse_kommunal
angegeben werden.

Neben der Verkehrsfldche existiert im Flachenmodell noch die Verkehrsnutzungsflache, die
eine eigene Flachengeometrie besitzt und zur Angabe einer bestimmten Art der verkehrli-
chen Nutzung dient. Die Verkehrsnutzungsfidche erbt vom Verkehrsnutzungsobjekt aus dem
Nutzungsmodell und besitzt daher obligatorisch eine Art der Verkehrsnutzung sowie optiona-
le Hausnummernbezige. AulRerdem kdnnen Verkehrsnutzungsfldchen optional mit Ver-
kehrsnutzungsbereichen aus dem Knoten-Kanten-Modell verknupft sein. Damit kann ausge-
driickt werden, dass die an der Relation beteiligten Verkehrsnutzungsflachen und Verkehrs-
nutzungsbereiche denselben realen Sachverhalt reprasentieren. In Abbildung 17 ist neben
einigen Verkehrsflachen auch eine Verkehrsnutzungsflache dargestellt.

10.3.5 Teilmodell Knoten-Kanten-Modell

Das Knoten-Kanten-Modell (Abbildung 18) ist das grofite und komplizierteste Teilmodell des
OKSTRA kommunal-Netzmodells. Es besteht aus einem Knoten-Kanten-Graphen, der aus
den aus dem OKSTRA® (ibernommenen Typen StraBenelement und Verbindungspunkt zu-
sammengesetzt ist.
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, sind gerichtet und flhren stets von einem

Verbindungspunkt zu einem anderen Verbindungspunkt. Uber die Schilisseltabelle Verkehrs-

richtung_SE kann angegeben werden, ob ein Straenelement in beiden Richtungen oder nur
in einer Richtung befahrbar ist. Die Angabe aus der Schlisseltabelle Verkehrsrichtung SE

Abbildung 18: NIAM-Diagramm zum Teilmodell Knoten-Kanten-Modell

StralBenelemente haben eine Liniengeometrie
interactive instruments GmbH
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ist eine Defaultangabe, die durch die Definition von Verkehrsnutzungsbereichen Ubersteuert
werden kann (siehe unten).

Ein Verbindungspunkt hat eine Punktgeometrie und muss mindestens an einem Stral8en-
element hangen (dies ist z.B. am Ende einer Sackgasse der Fall). Er hat die Bedeutung ei-
ner Kreuzung (bzw. einer Begrenzung eines StralBenelementes) ohne rdumliche Ausdeh-
nung.

StraBenelemente und Verbindungspunkte ermdglichen im Modell abstrakte Verweise; zu
diesem Zweck besitzen sie jeweils einen Supertyp mit dem Namenssuffix _abstrakt, von dem
neben dem Strallenelement bzw. dem Verbindungspunkt auch noch eine Objektart mit dem
Namenssuffix _Symbol erbt. Ein solches Symbol enthalt lediglich einen konzeptionellen
Schlissel, mit dem das eigentliche Objekt identifiziert werden kann. Bezieht sich eine Relati-
on auf den abstrakten Supertyp, also beispielsweise auf den Verbindungspunkt abstrakt,
kann damit entweder der vollstandige Verbindungspunkt oder das Verbindungs-
punkt_Symbol referenziert werden. Eine solche Relation wird als ,abstrakter Verweis“ be-
zeichnet, weil sie nicht — wie normale Relationen - nur ein konkretes Objekt, sondern statt-
dessen auch einen konzeptionellen Schllssel referenzieren kann, mit dem das Objekt identi-
fiziert werden kann.

Die Verwendung von abstrakten Verweisen bei den Relationen zwischen dem Stral8enele-
ment und dem Verbindungspunkt gestatten ein ,Aufbrechen” des kommunalen Netzes an
beliebigen Stellen. Es kénnen somit beliebig kleine Teile des Netzes separat ausgetauscht
werden; die Bezlige zum Rest des Netzes kdnnen Uber konzeptionelle Schlliissel angegeben
werden.

Das StraBenelement weist darlber hinaus folgende Eigenschaften auf:
e Es kann Hausnummernbezuge besitzen.

e Es st ein StraBenbezugsobjekt, d.h. es kann Segmente_kommunale_Stral3e aus dem
Strallenverzeichnis referenzieren.

o Es st ein Flachenbezugsobjekt, d.h. es kann Verkehrsflichen aus dem Flachenmodell
referenzieren.

Der abstrakte Supertyp Strallenbezugsobjekt gestattet zwar technisch gesehen die Referen-
zierung mehrerer Segmente_kommunale_Stral3e; zur besseren Handhabbarkeit des Modells
sollte ein StraBenelement jedoch stets zu maximal einem Segment _kommunale_Stral3e ge-
hoéren. Dies bedeutet, dass an der Grenze zweier Segmente_kommunale_Stral3e ein Stra-
Benelement ggf. unterbrochen und ein Verbindungspunkt gesetzt werden muss (unabhangig
davon, ob dort aus verkehrlicher Sicht eine Kreuzungssituation vorliegt oder nicht).

Um sich in Bezug auf ein StraBenelement positionieren zu kdnnen, wurde der Typ Stral8en-
elementpunkt geschaffen. Ein Straenelementpunkt bezieht sich auf genau ein StraBenele-
ment und besitzt eine Stationsangabe. Optional kann darlber hinaus der senkrechte Ab-
stand von der StralRenelementgeometrie (rechts: positiv, links: negativ) und eine Hohe in
Bezug zur Erdoberflache (Uber der Erde: positiv, unter der Erde: negativ) angegeben wer-
den.

Der StraBenelementpunkt verweist genau genommen nicht auf das Strallenelement, son-
dern auf das StraBenelement_abstrakt (abstrakter Verweis); damit kann bei Bedarf fur ein
Fachdatum, dass uber einen StraBenelementpunkt verortet wird, eine Angabe zum zugeho-
rigen Strallenelement gemacht werden, ohne dass dieses selbst mit angegeben werden
muss.

Ein weiterer Bestandteil des Modells ist der Typ Route, der aus dem OKSTRA® libernommen
wurde und eine Relation zu einer geordneten Menge von Routenkomponenten besitzt. Eine
Routenkomponente ist dabei entweder ein Strallenelement oder eine andere Route. Eine
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Route stellt somit letztlich einen Weg uber eine geordnete Abfolge von StralBenelementen
dar.

Mit dem neugeschaffenen Typ Routenausschnitt kann ein beliebiger Ausschnitt aus einer
Route definiert werden. Obligatorische Angaben zum Routenausschnitt sind die Route, auf
die er sich bezieht, sowie sein Anfang und sein Ende, die durch je einen Strallenelement-
punkt verortet werden. Dabei gilt die Restriktion, dass die StraBenelementpunkte auf der
Route liegen missen.

Ein Beispiel fur das Knoten-Kanten-Modell zeigt Abbildung 19: Das Modell wird aus den Ob-
jektarten Verbindungspunkt (Knoten) und Strallenelement (Kante) aufgebaut. Punktuelle
Sachverhalte kénnen mit der Objektart StraBenelementpunkt im Netz verortet werden, stre-
ckenbezogene mit der Objektart Routenausschnitt.

Verbindungspunkt

Stral3enelement-

‘ punkt (an Station x)

StralBenelement

Routenausschnitt

Abbildung 19: Beispiel fur das Knoten-Kanten-Modell

Zusammenhangende Bereiche des Knoten-Kanten-Modells konnen durch das Teilnetz be-
schrieben werden. Ein Teilnetz ist eine Aggregation von Teilnetzkomponenten, wobei eine
Teilnetzkomponente entweder eine Route, ein Strallenelement oder ein anderes Teilnetz ist.

Strallenelemente und Verbindungspunkte kdnnen optional zu einem komplexen Knoten ge-
héren. Damit kdnnen komplexe Knotenpunktsituationen beschrieben werden, speziell beim
Ubergang vom klassifizierten auf das kommunale Netz (z.B. bei Autobahnabfahrten). Ein
komplexer Knoten bildet eine Art ,Klammer“ um die enthaltenen Stralenelemente und Ver-
bindungspunkte. Uber die Schliisseltabelle Art_komplexer_Knoten kann dieser néher spezi-
fiziert werden. In Abbildung 20 sind beispielhaft ein komplexer Knoten und ein Teilnetz dar-
gestellt.
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Teilnetz
Komplexer Knoten
(z.B. Kreisverkehr)

Abbildung 20: Beispiel flir die Objektarten Komplexer_Knoten und Teilnetz

Das StraBenelement hat zur Verwendung in komplexen Knoten das optionale Attribut ,Stufe®
(im NIAM-Diagramm nicht dargestellt). Damit kann einem StraBenelement eine Information
Uber seine Bedeutung innerhalb eines komplexen Knotens zugeordnet werden: Ein Stral3en-
element der Stufe 1 ist eine Hauptverbindung, ein Strallenelement der Stufe 2 eine weniger
wichtige Verbindung im komplexen Knoten. Anhand dieser Information ist es beispielsweise
madglich, wahlweise alle Strallenelemente eines komplexen Knotens oder nur die Hauptver-
bindungen zu visualisieren.

Zur Referenzierung von Fachdaten auf das Knoten-Kanten-Modell stehen die finf abstrakten
Supertypen Netzbezugsobjekt Punkt, Netzbezugsobjekt Strecke, Netzbezugsob-
jekt_Teilnetz, Netzbezugsobjekt VPunkt und Netzbezugsobjekt KompKnoten zur Verfl-
gung. Ein (Fachdaten-) Objekt, das vom Netzbezugsobjekt Punkt erbt, kann optional einen
StraBenelementpunkt referenzieren. Erbt ein (Fachdaten-)Objekt vom Netzbezugsob-
jekt _Strecke, kann es optional einen Routenausschnitt referenzieren. Die Supertypen Netz-
bezugsobjekt_Teilnetz, Netzbezugsobjekt VPunkt und Netzbezugsobjekt_KompKnoten ver-
erben optionale Bezlige auf das Teilnetz, den Verbindungspunkt und den komplexen Knoten.
Soll eine Objektart verschiedene Referenzierungsmoglichkeiten besitzen (z.B. die Moéglich-
keit zur wahlweisen Referenzierung eines Routenausschnitts oder eines Verbindungspunk-
tes), kann sie von mehreren Supertypen erben.

Mit diesem Modell ist es moglich, eine (Fach-)Objektart in flexibler Weise mit allen relevanten
Referenzierungsmaoglichkeiten auszustatten. Beispielsweise kdme flr eine Objektart Licht-
signalanlage sowohl eine Verortung als Netzbezugsobjekt Punkt als auch als
Netzbezugsobjekt VPunkt in Betracht. In letzterem Fall wirde die Referenz die
Zugehdrigkeit der Lichtsignalanlage zu einer Kreuzung (an dem referenzierten
Verbindungspunkt) angeben; es wirde damit keine Aussage daruber getroffen werden, wo
genau die einzelnen Ampelmasten stehen.

Die StralBenklassenzuordnung des Strallenverzeichnisses erbt von dem Supertyp Netzbe-
zugsobjekt_Strecke; damit kann Routenausschnitten eine StralBenklasse _kommunal zuge-
ordnet werden (vgl. Kapitel 10.3.1).

Die defaultmaRige Nutzung von Strallenelementen wird durch die Verkehrsrichtung SE an-
gegeben. Soll diese Angabe Ubersteuert werden, kann der Typ Verkehrsnutzungsbereich
eingesetzt werden: Mit diesem Typ ist es moglich, beliebigen Routenabschnitten oder Pléat-
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zen Informationen zur verkehrlichen Nutzung zuzuordnen, die nach der Art der Verkehrsnut-
zung differenziert sind. Die Angabe zur Art der Verkehrsnutzung sowie die Hausnummern-
bezlige erbt der Verkehrsnutzungsbereich vom Verkehrsnutzungsobjekt aus dem Nut-
zungsmodell. Ob ein Verkehrsnutzungsbereich nur fur eine oder beide Richtungen in Bezug
auf den zugrundeliegenden Routenausschnitt gultig ist, kann Gber die Schlisseltabelle Rich-
tung_Routen-ausschnitt angegeben werden.

Die Objektart Teilelement beschreibt einen Teil eines Stralenelements, dessen Anfang und
Ende durch StralBenelementpunkte angegeben werden. Das Straenelement kann dabei
Uber einen abstrakten Verweis referenziert werden. Das Teilelement wurde analog zum Teil-
abschnitt des OKSTRA®-/ASB-StraRennetzes eingefiihrt und ist fiir die Historisierung des
Knoten-Kanten-Modells von Bedeutung (vgl. Kapitel 10.3.8).

Das Knoten-Kanten-Modell kann auf das ASB-StraRennetz referenziert werden, indem Ver-
bindungspunkte auf dem ASB-Netz als Nullpunkte oder als Stralenpunkte verortet werden.
StraBenelemente kdénnen darlber hinaus im ASB-Netz als Teilabschnitte verortet werden.
Details dazu finden sich in Kapitel 10.3.6.

Darlber hinaus kann auf dem Knoten-Kanten-Modell unter Einbeziehung von Informationen
zur Nutzung und zu den verkehrlichen Beschrankungen ein Routing durchgeflihrt werden,
wenn zusatzlich noch verbotene Fahrbeziehungen und Beschrénkungen_verkehrlich erfasst
werden. Dies wird in Kapitel 10.3.7 naher beschrieben.

10.3.6 Teilmodell ASB-Netz-Referenzierung

Das Teilmodell ASB-Netz-Referenzierung (Abbildung 21) dient zur Verortung des Knoten-
Kanten-Modells des OKSTRA kommunal auf dem Netzknoten-Stationierungssystem der
ASB. Dazu mussen prinzipiell zwei Arten von Informationen bereitgestellt werden:

e Es muss angegeben werden kénnen, auf welches Element des ASB-Netzes man sich
bezieht.

e Es mUsse_r] Stationen auf den Kanten des ASB-Netzes, d. h. auf den Abschnit-
ten_oder_Asten, angegeben werden kénnen.

Die Angabe des betroffenen Elementes des ASB-Netzes wird im OKSTRA kommunal Uber
einen abstrakten Verweis, d.h. Uber einen konzeptionellen Schllssel realisiert. Damit kann
ein Element eindeutig bezeichnet werden, ohne dass es selbst mit tibertragen werden muss.
Dies bedeutet auch, dass auf der Seite des OKSTRA kommunal au3er dem konzeptionellen
Schllssel keine weiteren Informationen Uber das Element bekannt sein missen. Referen-
zierbare Elemente des ASB-Netzes sind der Abschnitt_oder Ast und der Nullpunkt.
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ASB-Netz-Referenzierung

(OKSTRA-Schema (OKSTRA-Schema (OKSTRA-Schema
StraRennetz) StraBennetz) StraRennetz)

Abschnitt_ = >4 StralBen-
oder_Ast_ auf Teilabschnitt entspricht|entspricht element
abstrakt

Abschnitt_

oder Ast beginnt endet
T bei bei
Symbol Beginn 8 Ende
(OKSTRA-Schema von yon

StralBennetz)

(OKSTRA-Schema
StralBennetz)

Stralen-
punkt_TA

- <+“—Pr<—>>
auf StraRen- Straflten ) ) (OKSTRA-Schema
punkt pu\l;llgt_ ist ist Stralennetz)

(OKSTRA-Schema

erbindungs-
StralBennetz)

punkt

Nullpunkt_
Symbol

Nullpunkt_
abstrakt

(OKSTRA-Schema (OKSTRA-Schema
StraBennetz) StraBennetz)

Abbildung 21: NIAM-Diagramm zum Teilmodell ASB-Netz-Referenzierung

Zur Angabe einer Station auf einem Abschnitt_oder_Ast des ASB-Netzes dient im OKSTRA
kommunal — wie auch im OKSTRA® selbst — der StraBenpunkt.

Insgesamt bestehen die folgenden Méglichkeiten zur Referenzierung des Knoten-Kanten-
Modells des OKSTRA kommunal auf das ASB-Netz, vgl. Abbildung 22:

e Ein Verbindungspunkt kann in Form eines abstrakten Verweises einen Nullpunkt des
ASB-Netzes referenzieren.

e Alternativ kann ein Verbindungspunkt auf dem ASB-Netzgraphen in Form eines spe-
ziellen StraBenpunktes (eines StraBenpunktes_VP) verortet werden. Der Typ Stra-
Benpunkt_VP wird aus dem OKSTRA®-Straenpunkt abgeleitet und dient ausschlieR-
lich der Verortung von Verbindungspunkten. Diese Art der Referenzierung wird dann
verwendet, wenn ein Verbindungspunkt nicht auf einem Nullpunkt, sondern mitten auf
einem Abschnitt_oder_Ast des ASB-Netzes liegt (beispielsweise wenn eine nicht
klassifizierte StraRe dort einmiindet). Der StralBenpunkt VP besitzt in diesem Fall Gber
die Vererbung vom StraBenpunkt eine Stationsangabe und einen abstrakten Verweis
auf den entsprechenden Abschnitt_oder_ Ast.

e Ein Straenelement kann in Form eines Teilabschnitts auf dem ASB-Netz verortet
werden. Diese Form der Referenzierung ist dann sinnvoll, wenn ein kommunales Stra-
Benelement vollstandig auf dem Kklassifizierten Netz verlauft. Ein Teilabschnitt ist
dabei ein Teil eines Abschnitts_oder Astes, wobei die Enden des Teilabschnitts durch
zwei Strallenpunkte TA (Spezialisierungen von Strallenpunkt) definiert werden. Die
StraBenpunkte TA besitzen Uber die Vererbung vom StraBenpunkt die nétigen Stati-
onsangaben, der Teilabschnitt verflgt selbst Uber einen abstrakten Verweis auf den
betroffenen Abschnitt_oder Ast.
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ASB-
Abschnitt ASB- ASB-
(oder Ast) StralBenpunkt  Nullpunkt

C \ X\I? I

StralBenelement auf Verbindungspunkt  Verbindungspunkt
Abschnitt (oder Ast) auf StralBenpunkt auf Nullpunkt

Abbildung 22: Moéglichkeiten zur Referenzierung auf das ASB-Netz

Die Verortung eines StraBenelementes Uber einen einzelnen Teilabschnitt hat zur Folge,
dass nur solche Strallenelemente vollstandig im ASB-Netz verortet werden kénnen, die die
Grenzen eines Abschnitts_oder Astes nicht Gberschreiten. Strallenelemente miissen daher
ggf. an den Enden von Abschnitten_oder_ Asten unterbrochen werden.

10.3.7 Teilmodell Routing

Das Teilmodell Routing (Abbildung 23) dient dazu, das Knoten-Kanten-Modell des OKSTRA
kommunal routingfahig zu machen. Ob ein Strallenelement des Knoten-Kanten-Modells von
einem bestimmten Verkehrsmittel durchfahren/durchschritten werden kann, kann grundsatz-
lich bereits anhand der Verkehrsrichtung_SE und der auf das StralBenelement referenzierten
Verkehrsnutzungsbereiche ermittelt werden. Das Teilmodell Routing stellt dartber hinaus die
Objektart Beschrédnkung_verkehrlich und ihre Subtypen zur Verfligung, mit denen weitere
Informationen zur Durchfahrbarkeit eines Strallenelementes angegeben werden kénnen. Um
anzugeben, dass der Wechsel von einem Strallenelement auf ein anderes nicht gestattet ist,
kann die Objektart Verbotene Fahrbeziehung verwendet werden.

Mit der Objektart Beschrdnkung_verkehrlich bzw. ihren Subtypen, die in analoger Form auch
im OKSTRA® existieren, kénnen Informationen (iber verkehrliche Beschrankungen angege-
ben werden. Eine Beschrdnkung verkehrlich erhalt ihren Netzbezug Uber Vererbung vom
Netzbezugsobjekt Strecke. Da sie dariber hinaus ein Fldchenbezugsobjekt ist, kann sie
optional auch Verkehrsfliachen aus dem Flachenmodell referenzieren. Uber die Schliisselta-
belle Fahrzeugart kann angegeben werden, fur welche Art(en) von Fahrzeugen die Be-
schrédnkung_verkehrlich gilt. Falls eine Beschrédnkung verkehrlich als Netzbezugsob-
jekt_Strecke verortet wird, kann Uber die Richtung Routenausschnitt die Verkehrsrichtung
angegeben werden, fur die die Beschrankung gilt. Ein Glltigkeitszeitraum kann uber die Ob-
jektart Zeitraum aus dem Verkehrsnutzungs-Modell angegeben werden.
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OKSTRA-
Schema
Verkehr)

(OKSTRA-
Schema

(OKSTRA-Schema StraRennetz)

Strallennetz)

Beschran-
kung_ver-
kehrlich

Verbotene
Fahr-
beziehung

StralBen-
element

nach nach

Netzbe-
zugsobjekt_
Strecke

fr

siehe

(OKSTRA- Knoten-Kanten-Modell
Fahrzeug- Schema
art Verkehrs-
starke)

Richtung_

Routenaus-
schnitt

siehe
Knoten-Kanten-Modell

Abbildung 23: NIAM-Diagramm zum Teilmodell Routing

Zur Angabe, ob von einem Strallenelement auf ein anderes gewechselt werden oder ob an
einer Kreuzung ein U-Turn durchgefiihrt werden kann, dient die aus dem OKSTRA® (ibe-
rommene Objektart Verbotene Fahrbeziehung. Per Konvention sind Wechsel von einem
StraBenelement zu einem anderen im Modell grundsatzlich erlaubt, sofern die Verkehrsrich-
tung_SE, die darauf referenzierten Verkehrsnutzungsbereiche und eventuell vorhandene
Beschrénkungen_verkehrlich dies zulassen. Falls der Wechsel dennoch untersagt ist — z.B.
dann, wenn an einer Kreuzung ein Linksabbiegeverbot besteht — kann dies durch eine Ver-
botene Fahrbeziehung ausgedrickt werden, die mit den entsprechenden Strallenelementen
verknlpft wird. Eine Verbotene Fahrbeziehung gilt defaultmafig fir jede Art von Verkehr.
Optional kann die Verkehrsart, flir die das Verbot glltig ist, Uber die Angabe von Arten der
Verkehrsnutzung aus dem Nutzungsmodell spezifiziert werden.

Im Modell existieren folgende Subtypen der Objektart Beschrdnkung verkehrlich, die alle
aus dem OKSTRA®-Schema ,Verkehr* ibernommen wurden (vgl. Abbildung 24):

1. Insassen_min_Anzahl: Minimal zuldssige Anzahl von Fahrzeuginsassen,

2. max_Geschwindigkeit. Maximal zulassige Fahrzeuggeschwindigkeit,
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max_Hdbhe: Maximal zuldssige Fahrzeughdhe,
max_Breite: Maximal zulassige Fahrzeugbreite,
max_L&ange: Maximal zulassige Fahrzeuglange,
max_Gewicht: Maximal zulassiges Fahrzeuggewicht,
max_Achsgewicht. Maximal zulassiges Achsgewicht,
Uberholverbot,

Zugangsbeschrinkung,

= © o N o gk w

0. Gesperrt.

Insassen_
min_Anzahl

max_
Geschwindig-
keit

Zugangsbe-
schrankung

Beschran-
kung_ver-
kehrlich

Uberhol-
verbot

max_Hdbhe

max_Achs-
gewicht

max_Breite

max_Lange

(far alle Objektarten:
siehe OKSTRA-Schema Verkehr)

Abbildung 24: NIAM-Diagramm: Subtypen der Objektart Beschrdnkung verkehrlich

Ein Beispiel flir die Objektarten Verbotene Fahrbeziehung und Beschrankung_verkehrlich

zeigt Abbildung 25.

Verbotene \

Fahrbeziehung Beschrénkung_verkehrlich

(von StraBenelement (z.B. max_Breite)

zu StralBenelement)
Abbildung 25: Beispiel fur die Objektarten des Teilmodells Routing
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10.3.8 Teilmodell Historisierung

Der OKSTRA kommunal besitzt ein Konzept zur Historisierung von Daten auf Objektebene,
das weitgehend demjenigen des OKSTRA® entspricht und groRe Ahnlichkeit mit dem Kon-
zept der Vermessungsverwaltung aufweist, vgl. /42/. Damit kann der OKSTRA kommunal
prinzipiell nicht nur den aktuell gultigen Zustand von Daten reprasentieren, sondern auch ihre
Zustande zu beliebigen friheren Zeitpunkten.

Das Historisierungskonzept des OKSTRA kommunal basiert auf der Festlegung, dass eine
Instanz einer historisierbaren Objektart als Objektversion zu interpretieren ist, die nur fur ein
bestimmtes Zeitintervall glltig ist. Zu einem Objekt kénnen damit mehrere Objektversionen
existieren, die die verschiedenen Zustande des Objektes im Verlauf der Zeit angeben. Die
einzelnen Objektversionen kdnnen Uber Vorganger- und Nachfolgerrelationen miteinander
verknUpft werden.

Zur Realisierung dieses Konzepts stellt der OKSTRA kommunal den abstrakten Supertypen
historisches_Objekt zur Verfigung (Abbildung 26). Dieser besitzt die beiden Attribute ,gultig
von“ und ,gultig bis“ vom Datentyp Datum, mit denen das Glltigkeitsintervall angegeben
werden kann, und eine Vorganger-/Nachfolgerrelation. Objektarten, die von diesem Superty-
pen erben, sind historisierbar*?.

gultig
hat von
Vorganger historisches_
hat Objekt Datum
Nachfolger gultig
bis

Abbildung 26: NIAM-Diagramm: historisches_Objekt

Die Historisierung erfolgt tagesscharf. Dies bedeutet, dass eine Objektversion von 0:00 Uhr
des beim Attribut ,gulltig von“ angegebenen Datums bis 24:00 Uhr des beim Attribut ,gultig
bis“ angegebenen Datums guiltig ist. Bei einer noch nicht abgeschlossen Version, die ,bis auf
weiteres” gultig ist, wird fir das Attribut ,gultig bis“ kein Datum angegeben.

Mit den Vorganger- und Nachfolgerrelationen lassen sich aus den einzelnen Versionen eines
Objektes ganze Versionsketten aufbauen, wobei bei der ersten Version die Vorganger- und
bei der letzten Version die Nachfolgerrelation nicht belegt ist, vgl. Abbildung 27.

+—r <t —> +—r<t—>
hat hat hat hat
Nachfolger | Vorganger Nachfolger | Vorganger

Abbildung 27: Beispiel fir eine Versionskette

Fur die einzelnen Objektversionen innerhalb der Kette gelten folgende Konsistenzbedingun-
gen:

1. Das ,gultig bis“-Datum einer Version darf nicht vor dem ,glltig von“-Datum derselben
Version liegen. Es darf allerdings fehlen, wenn die Version noch nicht beendet ist.
Sind beide Angaben gleich, ist die Version von 0:00 Uhr bis 24:00 Uhr des angegebe-
nen Tages gultig.

*2 In der momentanen Version des OKSTRA kommunal nutzt noch keine Objektart diese Moglichkeit.
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2. Das ,gultig von“-Datum einer Version muss dem auf das ,gultig bis“-Datum der Vor-
gangerversion folgenden Tag entsprechen. Ausgenommen hiervon ist lediglich die
erste Objektversion innerhalb der Kette, weil sie keine Vorgangerversion besitzt.

Die Tatsache, dass bei einer historisierbaren Objektart semantisch betrachtet erst alle Versi-
onen zusammen die komplette Objektinstanz realisieren, hat Auswirkungen auf die Kardinali-
taten der Relationen, die auf diese Objektart gerichtet sind: Sie sind grundsatzlich multipel,
damit alle zugehorigen Versionen referenziert werden kénnen. Dies gilt auch dann, wenn zu
einem Zeitpunkt — konzeptionell betrachtet — nur ein Relationspartner zulassig sein soll.

Um eine Relation zu einem historisierbaren Objekt auswerten zu kénnen, muss ein Zeitpunkt
angegeben werden, flir den die Auswertung erfolgen soll. Aus der Menge der insgesamt re-
ferenzierten Objektversionen kdnnen dann diejenigen herausgesucht werden, die zum ange-
gebenen Zeitpunkt gultig sind.

Falls beim Knoten-Kanten-Modell ein Strallenelement eine Geometrieanderung erfahrt oder
durch eines mit neuer Identitat ersetzt wird, aber ein Teil von ihm de facto unverandert bleibt,
kann mit der Objektart /dentisches_Netzteil_kommunal (vgl. Abbildung 28) eine Verbindung
zwischen den identischen Teilen des alten und des neuen Stralenelements aufgebaut wer-
den. Diese Information ist deswegen sinnvoll, weil Fachdaten, die auf diese Teile referenziert
sind, lediglich auf das neue StraBenelement bezogen und ggf. umstationiert werden mussen.
Die identischen Teile auf dem alten und dem neuen StraBenelement werden durch die Ob-
jektart Teilelement IDNT angegeben, einem Subtypen des Teilelements aus dem Knoten-
Kanten-Modell.

war altes. siehe Knoten-Kanten-Modell
Netzteil
identisches
Netzteil Teilelement_ Teflelemant
kommunal IANT

neues

wurde zu Netzteil

Abbildung 28: NIAM-Diagramm: identisches Netzteil kommunal

Fir die EXPRESS-Modellierung des OKSTRA kommunal wurde weitgehend das Schema
,Historisierung“ des OKSTRA Ubernommen. Weggelassen wurden zunachst die Objektart
Ereignis und die Schliisseltabelle Verdnderungsart, die in der OKSTRA®-Modellierung nur im
Kontext des klassifizierten StralRennetzes sinnvoll verwendet werden kénnen. Falls fir das
Ereignis und die Verdnderungsart Anwendungsfalle im kommunalen Bereich gesehen wer-
den, kdénnten sie nach einer inhaltlichen Uberarbeitung im OKSTRA kommunal ergéanzt wer-
den. Anstelle des Identischen_Netzteils und des Teilabschnitts_IdNT des OKSTRA® wurden
das Identische_Netzteil kommunal und das Teilelement IdNT eingefihrt, um angeben zu
kénnen, welche Teile eines Strallenelementes sich bei einer Netzanderung nicht verandert
haben.

10.4 Fachdatenmodell

Far den Bereich der Fachdaten wurden Aufbriiche und Sondernutzungen, die daraus resul-
tierenden verkehrlichen Beeintrachtigungen sowie Umleitungen modelliert. Die Zielsetzung
hierbei war nicht, ein moglichst umfassendes Fachdatenmodell zu schaffen (dies hatte im
Rahmen des Forschungsprojektes auch kaum geleistet werden kénnen), sondern vielmehr
exemplarisch zu zeigen, wie Fachdaten auf das Netzmodell des OKSTRA kommunal bezo-
gen werden kénnen. Die Auswahl der Thematik geschah im Hinblick auf das zur Evaluierung
des Netzmodells durchzufiihrende Prototyping (vgl. Kapitel 11).

Das entwickelte Fachdatenmodell besteht im Wesentlichen aus drei Objektarten:
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1. Die Objektart Vorgang _m_verkehrl_Beeintr beschreibt auf einer allgemeinen Ebene
einen Vorgang, der zu verkehrlichen Beeintrachtigungen fihrt oder fihren kann. Fir
diese Objektart existieren verschiedene Spezialisierungen (Aufbruch, Sondernutzung
etc.).

2. Die Objektart Beeintraechtigung_verkehrl beschreibt eine konkrete, auf dem Netzmo-
dell des OKSTRA kommunal verortbare verkehrliche Beeintrachtigung.

3. Die Objektart Umleitung beschreibt eine Umleitungsstrecke, die zur Umgehung einer
verkehrlichen Beeintrachtigung eingerichtet worden ist.

Eine verkehrliche Beeintrachtigung kann durch einen oder mehrere Vorgange mit verkehrli-
cher Beeintrachtigung ausgeldst werden. Umgekehrt kann ein solcher Vorgang zu beliebig
vielen verkehrlichen Beeintrachtigungen fihren. In den folgenden Kapiteln wird die Fachda-
tenmodellierung anhand von NIAM-Diagrammen beschrieben.

10.4.1 Vorgang mit verkehrlicher Beeintrachtigung

Die Objektart Vorgang_m_verkehrl_Beeintr beschreibt einen Vorgang, durch den eine oder
mehrere verkehrliche Beeintrachtigungen ausgeldst werden kénnen (vgl. Kapitel 10.4.2).

Abbildung 29 zeigt die zugehoérige NIAM-Modellierung. Zu einem Vorgang m_verkehrl
Beeintr muss ein Zeitraum angegeben werden, in dem der Vorgang zu Beeintrachtigungen
fuhrt oder fihren kann. AuRerdem mussen die Gemeindebezirke angegeben werden, die von
dem Vorgang betroffen sind, und es kénnen beliebig viele Dokumente referenziert werden
(z. B. Aufbruchgenehmlgungen 0.a.)

(OKSTRA-Schema

Art_der_ Grund_des_
Verlegung Aufbruchs
Allgemelne Objekte)
betroffene
. hat hat
Leitungsart
Vorgangs-
status
- - Erhaltungs-
malnahme

TR

Vorgangs-
stufe

hat

Vorgang_
m_verkehrl_
Beeintr

in in hat ¢

Gemeinde-
bezirk

(OKSTRA-Schema
(siehe StraBenverzeichnis) Allgememe Objekte)

Dokument_
abstrakt

(OKSTRA-Schema
Allgemeine Objekte)

Abbildung 29: NIAM-Diagramm: Vorgang m_verkehrl_Beeintr

momatec GmbH Seite 158
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

DarlUber hinaus muss zu einem Vorgang_m_verkehrl_Beeintr mindestens eine Vorgangsstu-
fe angegeben werden, die ihrerseits eine Angabe zum Vorgangsstatus (,beantragt®, ,geneh-
migt“ etc.) sowie ein Datum enthalten muss. Das Datum gibt an, wann der zugehdrige Vor-
gangsstatus erreicht worden ist. Im Laufe der Vorgangsbearbeitung kann ein Vor-
gang_m_verkehrl_ Beeintr mehrere Vorgangsstufen durchlaufen. Diese sind dann alle, sor-
tiert nach dem jeweiligen Datum, anzugeben.

Als Spezialisierungen des Vorgangs_m_verkehrl_Beeintr stehen die Objektarten Aufbruch,
Sondernutzung, Neubaumalinahme und ErhaltungsmalBnahme zur Verfigung. Zum Auf-
bruch kann optional eine Angabe zu den betroffenen Leitungsarten gemacht werden; dazu
dient die SchlUsseltabelle Art Leitung. Zusatzlich kdénnen bei Bedarf Angaben zur
Art_der_Verlegung der Leitungen und zum Grund_des_Aufbruchs erfolgen; auch hierfur e-
xistieren entsprechende Schliisseltabellen.

10.4.2 Verkehrliche Beeintrachtigung, Umleitung

Die Objektart Beeintrdchtigung_verkehrl (Abbildung 30) beschreibt eine konkrete, auf dem
Straliennetz verortbare verkehrliche Beeintrachtigung. Die Verortung kann sowohl auf das
Knoten-Kanten-Modell als auch auf das Flachenmodell erfolgen, wobei im Knoten-Kanten-
Modell eine Verortung uber einen Strecken- oder einen Punktbezug mdglich ist. Im Fla-
chenmodell kann eine Verkehrsfldche referenziert werden. Uber die Vererbung vom Punkt-
objekt_Modell kann auch eine georeferenzierte Verortung (d.h. die Angabe eines Koordina-
tenpaares) erfolgen.

siehe (OKSTRA-Schema
Knoten-Kanten-Modell Geometrieschema)

Richtung_ Vorgang_

R Art_Beein- m verkehrl Punktobjekt_
—— trachtigung “Beeintr Modell
fuhrt zu
t Fahri- hat ausgelGst Lage_
richtung durch hat Strafenraum
Beeintrach-
Umleitung zu hat tigung_verkehrl in Zeitraum
(OKSTRA-Schema
Allgemeine Objekte)
Flachen-
bezugs-
objekt
Netzbe- Netzbe- )
. X siehe
zugsobjekt_ zugsobjekt_ Flachenmodell
Strecke Punkt
siehe
Knoten-Kanten-Modell HsNr- HsNr- sNrBlock-
Bereich-
Bezugs- Bezugs- Bezugs-
objekt objekt objekt
siehe
Hausnummern
Abbildung 30: NIAM-Diagramm: Beeintrdchtigung_verkehrl
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Neben diesen geometrischen Verortungen besteht die Méglichkeit, eine Hausnummer, einen
Hausnummernbereich oder einen Hausnummernblock zu referenzieren, in deren Umgebung
die Beeintrachtigung liegt.

Obligatorische Angaben zur Beeintréachtigung_verkehr! sind der Zeitraum, in dem die Beein-
trachtigung existiert, und die Art_Beeintrdchtigung. Dies ist eine Schllsseltabelle zur nahe-
ren Bestimmung der Art der Beeintrachtigung. Eine Beeintrachtigung verkehrl kann optional
durch einen oder mehrere Vorgdnge m_verkehrl_Beeintr ausgelést werden (vgl. Kapitel
10.4.2).

Falls eine Beeintrachtigung verkehrl Uber einen Punkt- oder Streckenbezug im Knoten-
Kanten-Modell verortet wird, kann Uber die Objektart Lage Strallenraum eine Angabe dazu
erfolgen, welche Bereiche des StralRenraums (linke/rechte Fahrbahn, linke/rechte Nebenan-
lage) von der Beeintrachtigung betroffen sind. Bezugsrichtung fiir diese Angaben ist bei ei-
nem Punktbezug im Knoten-Kanten-Modell die Richtung des referenzierten Straenelemen-
tes, bei einem Streckenbezug die Richtung des referenzierten Routenausschnittes.

Eine Beeintrdchtigung_verkehrl kann beliebig viele Umleitungen besitzen. Eine Umleitung
kann als Netzbezugsobjekt Strecke auf dem Knoten-Kanten-Modell verortet werden und
wahlweise in einer oder beiden Richtungen befahrbar sein, wobei die zuldssigen Fahrtrich-
tungen Uber die Schllsseltabelle Richtung Routenausschnitt festgelegt werden.

10.5 Vergleich des Netzmodells mit dem Arbeitspapier K 1.2 der
FGSV

Das im FGSV-Arbeitspapier K 1.2 ,Ordnungssystem und Netzbeschreibung fiir innerértliche
Verkehrsflachen® /25/ beschriebene Knoten-Kanten-Modell weist eine sehr starke Ahnlichkeit
zum Knoten-Kanten-Modell des OKSTRA kommunal auf. Die folgende Tabelle zeigt die Ent-
sprechungen zwischen den in /25/ aufgeflihrten Modellelementen und den Objektarten des
OKSTRA kommunal-Netzmodells:

Arbeitspapier K 1.2 OKSTRA kommunal

Netzknoten Verbindungspunkt

Netzknotenabschnitt Strallenelement

komplexer Netzknoten Komplexer Knoten

Teilknoten Verbindungspunkt (als Bestand-
teil eines Komplexen Knotens)

Abschnittsfolge Route

Stralle kommunale Stral3e

Teilabschnitt Teilelement

Strecke Routenausschnitt

Darlber hinaus existieren noch eine Reihe weiterer Gemeinsamkeiten: Sowohl das Arbeits-
papier K 1.2 als auch das OKSTRA-kommunal-Datenmodell sehen optionale Hausnum-
mernbeziige von Fachdaten vor. AuRerdem beschaftigen sich beide Ordnungssysteme mit
der Referenzierung des kommunalen StralRennetzes auf das klassifizierte Netz.

Es bestehen jedoch auch einige Unterschiede zwischen beiden Modellen, die im Folgenden
aufgeflhrt sind:

1. Die Bezeichnungen der Modellelemente sind unterschiedlich. Da eine zeitlang eine
vollstandige Integration des OKSTRA kommunal in den OKSTRA® erwogen wurde,
wurden fur die OKSTRA kommunal-Objektarten bewusst keine Namen gewahlt, die im
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Kontext des OKSTRA®/ASB-Netzknoten-Stationierungsystems bereits anderweitig be-
setzt sind (wie z.B. ,Netzknoten® flir die Knoten und ,Abschnitte” fir die Kanten des
Knoten-Kanten-Modells).

2. Die Nummerierung der Knoten ist in beiden Modellen unterschiedlich: Wahrend das
Arbeitspapier K 1.2 eine Kombination aus den Koordinaten des umgebenden 1-
Kilometer-Quadrates und einer laufenden Nummer vorsieht, wird im OKSTRA kom-
munal eine Kombination aus dem Gemeindeschlissel der jeweiligen Kommune und
einer weiteren, von der Kommune zu vergebenden Nummer verwendet. Der Vorteil
dieser Festlegung besteht darin, dass eine Kommune auf diese Weise ohne Abspra-
chen mit anderen Kommunen bundesweit eindeutige Nummern vergeben kann, was
im Kontext einer Integration der Daten verschiedener Kommunen (z.B. zur Erzeugung
eines vollstandigen amtlichen StralRennetzes) von Bedeutung ist. Bei Bedarf kann ei-
ne Kommune auch im von ihr zu vergebenden Teil der Nummerierung weitere Ord-
nungsmerkmale verankern (z.B. eine Codierung von Kartenblattern oder Stadtteilen).

3. Die Aggregation elementarer Knoten zu komplexen Knoten ist etwas unterschiedlich
geldst: Im Arbeitspapier K 1.2 werden nicht die normalen Elementarknoten (d.h. die
Netzknoten) zu einem komplexen Netzknoten aggregiert, sondern spezielle Teilkno-
ten, die Uber ihre Bezeichnungen (Nummer des komplexen Netzknotens sowie einen
Buchstabenzusatz) eindeutig als solche gekennzeichnet sind. Der OKSTRA kommu-
nal erlaubt dagegen eine Aggregation normaler Elementarknoten (Verbindungspunk-
te) und erfordert zusatzlich die Angabe der betroffenen Kanten (Stralenelemente).
Dieses Verfahren hat den Vorteil, dass Elementarknoten flexibel und ohne die Not-
wendigkeit einer Umnummerierung in einen komplexen Knoten aufgenommen oder
aus ihm entfernt werden kénnen. Die zusatzliche Angabe der betroffenen Kanten fihrt
zu einer praziseren Definition des komplexen Knotens, weil das Modell explizit die In-
formation enthalt, welche Kanten Bestandteil des komplexen Knotens sind.

4. Die Stralle des Arbeitspapiers K 1.2 ist als Aggregation aller Netzknotenabschnitte mit
derselben StralRenbezeichnung definiert. Demgegenuber ist die kommunale Stral3e
des OKSTRA kommunal eine eigenstandige Objektart, die selbst keinerlei Geometrie
enthalt. Dies ermoglicht die Verwendung der kommunalen StraBe wahlweise ohne
Geometriebezug (im Sinne einer rein alphanumerischen Anwendung), mit Bezug zum
Knoten-Kanten-Modell und/oder mit Bezug zum Flachenmodell.

5. Fachdaten mit punktférmigem Netzbezug werden im Arbeitspapier K 1.2 Gber die An-
gabe einer Referenz auf die betroffene Kante, eine Stationierung, die lotrechte Entfer-
nung von der Bezugsachse und die Richtung (bezogen auf die Richtung der Kante)
auf dem Straliennetz verortet. Dies geschieht im OKSTRA kommunal in ganz ahnli-
cher Weise; auf eine Richtungsangabe wird hier jedoch verzichtet, da die seitliche La-
ge des Fachdatums in Bezug zur Achse aus dem Vorzeichen des lotrechten Abstan-
des abgeleitet wird.

6. Fachdaten mit streckenférmigem Bezug werden im Arbeitspapier K 1.2 in der Regel
auf einem Teilabschnitt (d.h. auf einem Teil einer Kante) verortet. Nur wenn sie sich
auf mehr als eine Kante beziehen, kommt eine Verortung auf eine Strecke in Betracht.
Der OKSTRA kommunal macht diese Unterscheidung nicht und verortet solche Fach-
daten stets mit dem Ubergreifenden Konzept (d.h. auf einen Routenausschnitt). Das
Teilelement als Aquivalent zum Teilabschnitt des Arbeitspapiers K 1.2 existiert zwar,
hat aber zurzeit nur Bedeutung im Rahmen des Historienkonzepts.

7. Das Arbeitspapier K 1.2 schlagt zur Referenzierung eines kommunalen Netzes auf
das klassifizierte Netz eine Zuordnungstabelle vor, in der sich entsprechende Knoten
aus beiden Netzen gegenibergestellt werden. Demgegeniber verwendet der
OKSTRA kommunal ein differenzierteres Verfahren: Die Knoten des kommunalen
Netzes (d.h. die Verbindungspunkte) kdnnen sowohl existierenden Knoten des klassi-
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fizierten Netzes (Nullpunkten als Bestandteilen von Netzknoten) als auch beliebigen
Stellen auf dem klassifizierten Netz zugeordnet werden. Damit kénnen z.B. EinmUn-
dungen von kommunalen Strallen auf das klassifizierte Netz abgebildet werden, an
denen im klassifizierten Netz kein Knoten existiert. AuRerdem kénnen im OKSTRA

kommunal nicht nur die Knoten, sondern auch die Kanten (StraBenelemente) direkt
auf dem klassifizierten Netz verortet werden.
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11 OKSTRA kommunal Prototyping

11.1 Allgemeines

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Integrierte kommunale Verkehrsnetzdokumentation®
wurde ein Prototyping mit folgenden Zielsetzungen durchgefihrt:

1. Evaluierung des in Kapitel 10 beschriebenen Datenmodells (Prifung auf innere
Schlissigkeit und Konsistenz, Aufdeckung von Modellierungsfehlern),

2. Uberpriifung der Abbildbarkeit systemspezifischer interner Datenstrukturen auf das
OKSTRA kommunal-Datenmodell,

3. Uberpriifung der Méglichkeit zur Integration von kommunalen Netzdaten und Daten
aus dem klassifizierten Straliennetz.

Verschiedene im Betreuerkreis vertretene Kommunen und Firmen erklarten ihre Bereitschaft
zur Teilnahme am Prototyping. Da es neben den oben aufgeflihrten technischen Aspekten
ein weiteres Ziel des Prototypings war, anhand mdglichst realistischer und anwendungsfall-
naher Szenarien Beispiele fur die Einsatzmoéglichkeiten des OKSTRA kommunal in der Pra-
xis zu geben, geschah die Festlegung der zu behandelnden Thematik in enger Abstimmung
mit den potenziellen Prototyping-Partnern. Gewahlt wurde schlief3lich der Bereich der Auf-
briiche und Sondernutzungen und der dadurch verursachten verkehrlichen Beeintrachtigun-
gen. Dieser Bereich wurde von allen Prototyping-Partnern als praxisrelevant betrachtet und
bot darliber hinaus die Mdglichkeit zur Verwendung der verschiedenen Referenzierungsme-
chanismen des OKSTRA kommunal-Netzmodells (Verortung der Fachdaten im Knoten-
Kanten-Modell, im Flachenmodell, an Hausnummern und lber eigene Geometrie). Als Vor-
bereitung fur das Prototyping wurde die in Kapitel 10.4 beschriebene Fachdatenmodellierung
erstellt. Aulerdem wurden zusammen mit den Prototyping-Partnern verschiedene Anwen-
dungsfall-Szenarien entwickelt, die in den folgenden Kapiteln beschrieben werden.

11.2 Szenario Munster

Das Prototyping-Szenario Minster wurde in Zusammenarbeit mit der Stadt Minster entwi-
ckelt. Im Zentrum des Szenarios steht ein webbasiertes Auskunftssystem, mit dem Aufbru-
che und Sondernutzungen und die daraus resultierenden verkehrlichen Beeintrachtigungen
im Stadtgebiet von Mlnster abgefragt werden kénnen. Dabei ist optional eine Filterung nach
der Art der Beeintrachtigung und einem vorgegebenem Zeitintervall méglich; auflerdem kann
die Betrachtung auf einen beliebigen Teilbereich des Stadtgebietes begrenzt werden.

Ein solches Auskunftssystem kann innerhalb der Stadtverwaltung als Hilfsmittel bei der Ge-
nehmigung weiterer Aufbriiche und Sondernutzungen eingesetzt werden, da es die Erken-
nung potenzieller Konfliktsituationen ermdéglicht. Fir die im Stadtgebiet tatigen Versorgungs-
unternehmen sind die bereitgestellten Informationen ebenfalls nitzlich, da sie zur besseren
Koordinierung von Aufbriichen im Straliennetz verwendet werden kénnen. Wenn z.B. die
Stadtwerke eine StralRe aufbrechen, um das Kanalnetz zu sanieren, konnte die Telekom
diese Gelegenheit benutzen, um gleichzeitig neue Telefonkabel zu verlegen, sofern sie eine
solche MalRnahme in der betroffenen Stralle bereits geplant hat. Schliellich sind die Infor-
mationen Uber die verkehrlichen Beeintrachtigungen fir alle Verkehrsteilnehmer — d.h. letzt-
lich fur alle Burger — interessant.

Die technische Seite des Szenarios zeigt die Abbildung 31. Die Strallendatenbank der Stadt
Minster — eine Eigenentwicklung der Stadt auf der Basis des Datenbanksystems ORACLE —
wird mit weiteren Tabellen zur Aufnahme der Daten Uber die genehmigten Aufbriiche, Son-
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dernutzungen und die entsprechenden verkehrlichen Beeintrachtigungen ergénzt und au-
Rerdem mit einem Webserver gekoppelt, der das Strallennetz und die entsprechenden
Fachdaten Uber einen OKSTRA kommunal-konformen Web Feature Service (WFS) zur Ver-
fugung stellt. Dieser Service kann prinzipiell von beliebig vielen Web-Clients abgefragt wer-
den.

Web-
Client

>
Web- Web-
Stralen-DB [> S | OKSTRA-kommunal-WFS Client

Abbildung 31: Technisches Konzept des Szenarios Minster

Ein entsprechender Web-Service wurde im Rahmen des Prototypings durch die interactive
instruments GmbH realisiert, wobei als Webserver das Produkt XTRASERVER zum Einsatz
kam. AulRerdem wurde ein browserbasierter Thin Client auf der Basis des Produktes XTRA-
WEBVIEWER entwickelt, mit dem der Web-Service unter Angabe optionaler Filterkriterien
abgefragt und die empfangenen Daten visualisiert werden kdnnen (Abbildung 32). Dieser
Client kann in einem normalen Web-Browser betrieben werden und erfordert keinerlei weite-
re Installation auf dem Client-Rechner. Die Hintergrundkarten im Kartenfenster werden von
einem Web Map Service (WMS) des Landesvermessungsamtes Nordrhein-Westfalen bezo-
gen. Zusatzlich besteht die Mdglichkeit zur Navigation im Kartenfenster tUber die Angabe
einer postalischen Adresse; dafiir kommt ein sog. Gazetteer-Service zum Einsatz, der zu
einer gegebenen Adresse eine Geo-Koordinate zur Verfligung stellt und ebenfalls vom Lan-
desvermessungsamt Nordrhein-Westfalen betrieben wird.

Folgende OKSTRA kommunal-Objektarten wurden in diesem Szenario implementiert:

e Netzmodell: StralRenverzeichnis: kommunale Stralle, Segment kommunale Stral3e,
Ge-meindebezirk

e Netzmodell: Knoten-Kanten-Modell: Strallenelement, Verbindungspunkt_abstrakt,
StralBenelementpunkt, Route, Routenausschnitt

e Fachdaten: Vorgang m_verkehrl_Beeintr, Aufbruch, Sondernutzung, Neubaumal3-
nahme, ErhaltungsmalBnahme, Vorgangsstufe, Beeintrdchtigung verkehrl, La-
ge_Strallen-raum

Dieser Prototyp wurde auf der Messe INTERGEO 2006 vom 10.-12.10.2006 in Minchen
prasentiert und ist bis auf weiteres im Internet verfligbar unter http://services.interactive-
instruments.de/fops-client/.
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2 FOPS Prototype - Microsoft Internet Explorer
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Abbildung 32: Oberflache des implementierten Web-Clients

11.3 Szenario Pforzheim

Die Partner beim Szenario Pforzheim waren die Stadt Pforzheim, die Landesstelle fir Stra-
Rentechnik Baden-Wirttemberg (LST) mit Sitz in Stuttgart und die techscan GmbH (Fell-
bach).

Ziel des entwickelten Szenarios ist eine bessere Koordination verkehrsrelevanter Vorgange
(Bau- und PflegemalRnahmen, Sondernutzungen etc.) zwischen der Landesebene, die fur die
Bundesfernstrallen und Landesstralien zustandig ist, und der kommunalen Ebene, die die
Verantwortung flr das kommunale Stralennetz besitzt. Dieses Ziel soll exemplarisch fur den
Raum Pforzheim erreicht werden durch den bidirektionalen Austausch von Daten Uber ge-
plante bzw. in Durchfihrung befindliche Vorgange zwischen der Strallendatenbank der Stadt
Pforzheim und dem von der LST betriebenen Baustelleninformationssystem Baden-
Wairttemberg (BIS). Auf der Grundlage eines solchen Datenaustausches kdnnen die auf den
Fernstrallen geplanten Malinahmen, die zum Teil Umleitungen im Bereich des kommunalen
Netzes erfordern, von der Stadt Pforzheim bei der Genehmigung von Vorgangen berlicksich-
tigt werden. Umgekehrt kann die Landesebene bei der Planung ihrer MalRnahmen die Situa-
tion im kommunalen Netz und das Vorhandensein geeigneter Umleitungen beachten.

Die technische Konzeption dieses Szenarios zeigt die Abbildung 33: Jede Seite besitzt eine
Datenbank mit den erforderlichen Informationen; diese werden mittels eines Webservers als
WEFS verfligbar gemacht. Der Service der Stadt Pforzheim ist OKSTRA kommunal-konform;
das BIS besitzt bereits einen WFS, der im Rahmen des Prototypings genutzt werden kann.
Jede Seite erhalt dartber hinaus eine Client-Anwendung, mit der die Daten der Gegenseite
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zu regelmafigen Zeitpunkten abgefragt und in speziellen Tabellen der jeweiligen Datenbank
abgelegt werden kdnnen, wo sie flir eine weitere Verwendung bereitstehen.

et ol ——
[OKSTRA-kommunal-WFS Client

Server

StralRen-DB
Pforzheim <:| Web- < — | Web- <:|
Client Server

Abbildung 33: Technisches Konzept des Szenarios Pforzheim

Um die technische Konzeption einfach zu halten, werden die bei der letzten Abfrage erhalte-
nen Daten vollstandig geléscht, bevor eine neue Abfrage gestartet wird, und es werden stets
alle vorhanden Daten abgefragt. Auf diese Weise wird verhindert, dass eine Analyse durch-
gefuhrt werden muss, welche der beim Empfanger vorhandenen Daten bei der erneuten Ab-
frage noch aktuell sind und welche neu bezogen, geéndert oder geldscht werden miissen®.

Der OKSTRA kommunal-WFS fur die Datenbank der Stadt Pforzheim sowie die erforderli-
chen Client-Anwendungen zur Abfrage der Services wurden im Rahmen des Prototypings
durch die interactive instruments GmbH realisiert und erfolgreich getestet, wobei der BIS-
WEFS in geeigneter Form simuliert wurde. Als Webserver kam dabei wie im Szenario Miinster
das Produkt XTRASERVER zur Anwendung. Eine Installation des Prototypen in Pforzheim
und Stuttgart erfolgte bislang aus zeitlichen Grinden nicht.

Folgende OKSTRA kommunal-Objektarten wurden in diesem Szenario implementiert:
e Netzmodell: Stralenverzeichnis: Gemeindebezirk

e Netzmodell: Knoten-Kanten-Modell: Strallenelement, Verbindungspunkt_abstrakt,
Strallenelementpunkt

e Netzmodell: ASB-Netz-Referenzierung: Teilabschnitt, Abschnitt_oder Ast abstrakt,
StraBenpunkt TA

e Fachdaten: Vorgang_m_verkehrl_Beeintr, Vorgangsstufe, Beeintrdchtigung_verkehr!

Dieses Szenario zeichnet sich dadurch aus, dass die ASB-Netz-Referenzierung mitimple-
mentiert worden ist. Dies bedeutet, dass dann, wenn ein kommunales Stra3enelement auf
dem klassifizierten Netz verlauft, entsprechende Zusatzinformationen bereitgestellt werden,
die eine Verortung des Stralenelementes auf dem klassifizierten Netz gestatten. Damit kon-
nen auf das StralBenelement bezogene Stationierungen auf den betroffenen Abschnitt oder
Ast des klassifizierten Stralennetzes umgerechnet werden.

11.4 Szenario Schwerte

Das Szenario Schwerte wurde zusammen mit der Stadt Schwerte, der Stadtentwasserung
Schwerte GmbH und der GIS Consult GmbH (Haltern) entwickelt und entspricht in der Ziel-
setzung und der technischen Konzeption weitestgehend dem Szenario Minster (vgl. Kapitel
11.2). Der einzige Unterschied zum Szenario Minster besteht darin, dass fir die Serverseite
andere Produkte zum Einsatz kommen — als StraRendatenbank das in Schwerte eingesetzte
Produkt GCSIB und als Webserver das Produkt OSIRIS der GIS Consult GmbH. Der WFS
stellt Daten Uber verkehrliche Beeintrachtigungen im Gebiet der Stadt Schwerte zur Verfu-
gung und ist als weitere Datenquelle fir den Thin Client aus dem Szenario Mlnster einsetz-
bar.

*® Eine solche Synchronisationsstrategie ist natlrlich nur bei iberschaubaren Datenmengen sinnvoll.
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Dieses Szenario wurde bislang nicht vollstandig umgesetzt. Als Vorstufe wurde von der GIS
Consult GmbH eine OKSTRA kommunal-Dateischnittstelle fiir das Produkt GCSIB realisiert,
woraus sich bereits wesentliche Aussagen bezliglich der inneren Konsistenz des OKSTRA
kommunal-Datenmodells und der Abbildbarkeit des Modells auf systeminterne Datenstruktu-
ren ableiten lassen (vgl. Kapitel 11.6).

Folgende OKSTRA kommunal-Objektarten wurden in diesem Szenario bisher implementiert:
e Strallenverzeichnis: kommunale_Stralle, Segment_kommunale_Stral3e
e Knoten-Kanten-Modell: Strallenelement, Verbindungspunkt
e Flachenmodell: Verkehrsfldche

e Fachdaten: Aufbruch, Beeintrachtigung_verkehr!

11.5 Szenario Paderborn

Dieses Szenario wurde zusammen mit der nts Ingenieurgesellschaft mbH (Mulnster) und der
Stadt Paderborn entwickelt. Ziele des Szenarios sind die Verbesserung des Workflows bei
der Genehmigung von Aufbriichen und die Vermeidung mehrfacher Datenerfassung. Dies
soll exemplarisch erreicht werden durch die Kopplung der betriebswirtschaftlichen Software
eines Versorgungsunternehmens mit der StralRendatenbank einer Kommune (vgl. Abbildung
34): Die Software des Versorgungsunternehmens generiert nach dem Eintragen von Infor-
mationen zu einem geplanten Aufbruch automatisch einen entsprechenden Antrag in elekt-
ronischer Form an die Kommune, der Gber den OKSTRA kommunal zur kommunalen Stra-
Rendatenbank transportiert wird. Eine Genehmigung/Ablehnung des Antrages wird auf dem-
selben Weg an die Software des Versorgungsunternehmens zuriickgegeben und kann dort
automatisch verarbeitet und archiviert werden.

Antrag

i i Versorger- OKSTRA kommu@
einmalige g | StralRen-DB
Erfassung Software

OKSTRA kommunal | | (Kommune)

Genehmigung

Abbildung 34: Technisches Konzept des Szenarios Paderborn

Bezuglich der weiteren Spezifizierung und Umsetzung dieses Szenarios wurden Gesprache
mit der Deutschen Telekom AG gefihrt; eine Realisierung im Rahmen des Forschungspro-
jektes erfolgte nicht.

11.6 Erkenntnisse aus dem Prototyping

Aus dem Prototyping ergaben sich einige allgemeine Erkenntnisse Uber den Einsatz stan-
dardisierter Datenschnittstellen sowie einige Erkenntnisse hinsichtlich des OKSTRA kommu-
nal-Datenmodells.

Die wesentliche Erkenntnis allgemeiner Natur besteht darin, dass ein System flr die Ausstat-
tung mit einer standardisierten Datenschnittstelle bestimmten Anforderungen hinsichtlich
Vollstandigkeit und Integritat der enthaltenen Daten genligen muss. Andernfalls besteht die
Gefahr, dass bei der Generierung von Exportdaten das der Schnittstelle zugrundeliegende
Datenschema verletzt wird. Sofern ein XML-basiertes Format verwendet wird, kann dies dar-
in resultieren, dass nicht gegen das zugrundeliegende XML-Schema validierbare XML-
Dokumente entstehen, die dann ggf. von anderen Systemen nicht wieder eingelesen bzw.
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nicht weiterverarbeitet werden kénnen. Es muss daher vor der Integration einer standardi-
sierten Schnittstelle in ein bestehendes System sehr genau geprift werden, ob die fir die
Schnittstelle erforderlichen Daten vollstandig und in konsistenter Form von dem System be-
reitgestellt werden kbénnen.

Hinsichtlich des OKSTRA kommunal-Datenmodells lasst sich Folgendes feststellen:

1. In den in den einzelnen Szenarien umgesetzten Teilen des OKSTRA kommunal-
Datenmodells wurden keine logischen Widerspriiche oder Inkonsistenzen festgestellt.

2. Die Abbildung des OKSTRA kommunal-Netzmodells auf die jeweiligen systeminter-
nen Datenstrukturen konnte in allen ganz oder teilweise realisierten Szenarien relativ
leicht vorgenommen werden. Dies gilt insbesondere fir das Knoten-Kanten-Modell,
das in den Szenarien Munster, Pforzheim und Schwerte umgesetzt worden ist. Fir
das Flachenmodell gilt dies im Prinzip ebenfalls — hier muss allerdings relativierend
hinzugefligt werden, dass dieses Modell lediglich im Szenario Schwerte realisiert
worden ist.

3. Bei der Abbildung des OKSTRA kommunal-Fachdatenmodells auf die systeminternen
Datenstrukturen traten speziell im Szenario Pforzheim einige Schwierigkeiten auf:

a. Teilweise konnten keine Vorgangsstufen zu den Vorgangen mit verkehrlichen
Beeintrachtigungen angegeben werden. Hier sollte die Pflichtrelation vom
Vorgang_m_verkehrl Beeintr zur Vorgangsstufe in eine optionale Relation
umgewandelt werden.

b. Die Werte der Schlisseltabelle Art_Beeintrdchtigung passten sehr schlecht zu
den systemintern verwendeten Werten. Diese Schlusseltabelle sollte grundle-
gend Uberarbeitet werden, wobei insbesondere die in den Regelplanen fest-
gelegten Verkehrsfihrungen berlcksichtigt werden sollten.

4. Wie das Szenario Pforzheim gezeigt hat, kann zwischen dem Knoten-Kanten-Modell
des OKSTRA kommunal und dem Netzknoten-Stationierungssystem des OKSTRA®
eine Integration erfolgen. Bei dem getesteten Konzept liegt die Last zur Herstellung
der Integration auf der kommunalen Seite, d.h. sie muss die Lage ihrer Stral3enele-
mente und Verbindungspunkte in Bezug auf das klassifizierte Netz ermitteln und ent-
sprechende Zusatzinformationen bereitstellen. Da es im klassifizierten Netz gelegent-
lich zu Netzdnderungen kommen kann, besteht dariber hinaus die Notwendigkeit,
solche Anderungen in die kommunalen Netze zu propagieren, d.h. die Kommunen
missen Uber die Netzanderungen im klassifizierten Netz informiert werden und ihre
Zusatzinformationen zur Netzreferenzierung entsprechend anpassen.

5. Das OKSTRA kommunal-Datenmodell war grundsatzlich fur die Aufgabenstellungen
in den Szenarien Munster, Pforzheim und Schwerte geeignet. Beim Netzmodell gilt
dies ohne Abstriche, beim Fachdatenmodell mit den unter Punkt 3 aufgefiihrten Ein-
schrankungen. Flr das Szenario Paderborn missten moéglicherweise noch einige Er-
ganzungen im Fachdatenteil vorgenommen werden; eine genauere Aussage hiertber
ist derzeit nicht mdglich, da das Szenario nicht realisiert und auch nicht vollstandig
spezifiziert worden ist.

Insgesamt betrachtet hat sich das OKSTRA kommunal-Datenmodell im Prototyping bewahrt;
ein Anderungsbedarf besteht lediglich an den unter Punkt 3 aufgeflihrten Stellen in der Fach-
datenmodellierung.
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12 Strategie zur Praxiseinfuhrung des OKSTRA
kommunal

12.1 Ausgangslage

Mit dem Abschluss des Forschungsvorhabens ist der Prozess zur Entwicklung eines stan-
dardisierten Datenmodells zur Beschreibung von kommunalen Strallennetzen und den flr
das kommunale Stralen- und Verkehrswesen relevanten Fachdaten keineswegs abge-
schlossen. Die in diesem Vorhaben erarbeiteten Ergebnisse mussen nun in der Praxis zur
Anwendung kommen. Dabei muss gewahrleistet bleiben, dass es zu einer Weiterentwicklung
der Modellierung kommt und eine entsprechende software-technische Umsetzung bei den
Herstellern von IT-Produkten im Stral3en- und Verkehrswesen durchgeflihrt wird. Der neu
entwickelte Standard muss somit von einer zentralen Stelle betreut, weiterentwickelt und
gepflegt werden.

Im Vergleich zur Entwicklung des OKSTRA® miissen aber beim OKSTRA kommunal neue
Wege beschritten werden. Nachdem im Forschungsvorhaben die grundlegenden Modellie-
rungen und Schemata des OKSTRA® entwickelt worden sind, wurde er mit dem Allgemeinen
Rundschreiben StralRenbau 12/2000 vom BMVBW fiur den Bereich der Bundesfernstralien
verpflichtend eingeflihrt. Es wurde eine zentrale Pflegestelle eingerichtet, die vom Bund fi-
nanziert wird. Diese Pflegestelle verwaltet den OKSTRA®-Standard und ist der Adressat fiir
Anderungsantrage. Nach Beratung mit Experten und ggf. neuen Modellierungen wird eine
aktualisierte Version des OKSTRA® veréffentlicht, so dass jeder IT-Anbieter seine Software
anpassen und sicher sein kann, dass er mit der giiltigen Version des OKSTRA® arbeitet.

Die Ausgangslage beim OKSTRA kommunal ist eine andere. Im Rahmen des vom BMVBS
finanzierten Forschungsvorhabens wurde eine Datenmodellierung flir das kommunale Netz
entwickelt. Dies erfolgte im Rahmen des Forschungsprogramms Stadtverkehr mit der Ziel-
setzung eine LOsung fur das kommunale Stralen- und Verkehrswesen zu schaffen. Zwar
haben sowohl der Bund als auch die Lander Interesse an einem OKSTRA kommunal, der mit
dem OKSTRA® kompatibel ist. Die weitere Entwicklung des Standards liegt aber auRerhalb
des Zustandigkeitsbereiches des BMVBS. Somit wird die Pflege des Standards OKSTRA
kommunal auch nicht durch den Bund finanziert. Eine Betreuung des OKSTRA kommunal
durch die OKSTRA®-PergesteIIe ware somit, obwohl inhaltlich sinnvoll, nur méglich, wenn
sich ein neues Finanzierungs- und Organisationsmodell fur die Pflegestelle finden wirde.
Dies ist zur Zeit nicht abzusehen.

Aus diesem Grund mussen neue Wege flir den OKSTRA kommunal gefunden werden. Es
muss sichergestellt werden, dass

e die im Vorhaben erarbeiteten Ergebnisse in der Fachwelt und der Praxis bekannt
gemacht werden,

o die Hersteller von IT-Anwendungen die Ergebnisse des Vorhabens in ihre Software
integrieren,

e die Weiterentwicklung und Pflege des Standards und vor allem die Entwicklung von
Datenmodellen fiir Fachdaten aus dem kommunalen Stralen- und Verkehrswesen
von einer zentralen Stelle betreut wird.

12.2 Strategie zur Praxiseinfihrung des OKSTRA kommunal
Die Strategie zur Einfihrung des OKSTRA kommunal basiert auf 4 Saulen:
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Information der Offentlichkeit/Praxis (iber die Ergebnisse des Vorhabens
Know-How-Transfer in die Praxis

Herbeifihren einer raschen Umsetzung des OKSTRA kommunal in den relevanten
Software-Produkten

4. Organisation der Pflege und Weiterentwicklung des Standards OKSTRA kommunal

Pilotprojekte
Praxis

Know How Transfer

is |
Betreuerkreis Pflegestelle

Information der

Offentlichkeit iter-
: : Standardisierungs- envt\\,f,?gﬁ;ng

prozess

OKSTRA® Internatio-
nalisierung

Abbildung 35: Aufgaben auf dem Weg zur Praxiseinfihrung des OKSTRA kommunal

Geht man von dem Szenario aus, dass es keine Institution aus der 6ffentlichen Verwaltung
(national oder kommunal) gibt, die eine Verwaltung des OKSTRA kommunal-Standards als
ihre hoheitliche Aufgabe ansieht, dann wird die Durchsetzung des OKSTRA kommunal da-
von abhangen, dass

e den kommunalen Verwaltungen als spateren Anwendern des Standards der Nutzen
verdeutlich werden kann,

e die kommunalen Verwaltungen von ihren Lieferanten von IT-Systemen die Umset-
zung des OKSTRA kommunal fordern und

e die Anbieter von IT-Lésungen sich hinsichtlich der Pflege des Standards zusammen-
tun, um die einheitliche Weiterentwicklung des Standards zu sichern.

Da bisher keine Institution als Trager der fur die Praxiseinfuhrung notwendigen Aktivitaten
identifiziert werden konnte, wurde im Projektbearbeiterteam die folgende Strategie entwi-
ckelt:

e Es bildet sich eine von interessierten Unternehmen getragene Kompetenzplattform,
die sich zur Aufgabe macht, die Idee des OKSTRA kommunal in der Praxis zu
verbreiten.

e Diese Plattform fiihrt die Offentlichkeitsarbeit und den Know-How-Transfer im The-
menbereich des kommunalen Datenmanagements durch.

e Die Kompetenzplattform dient als ,Pflegestelle” fir die Weiterentwicklung des Stan-
dards und koordiniert den Standardisierungsprozess.

momatec GmbH Seite 170
interactive instruments GmbH



FE 77.480/2004 Integrierte kommunale Netzdokumentation

12.3 Strategie zur Information der Offentlichkeit

Die Strategie zur Information der Offentlichkeit sieht vor, dass den spateren Anwendern des
OKSTRA kommunal in Prasentationen, Veroffentlichungen und durch die Bereitstellung der
Ergebnisse des Projektes in vielfaltiger Weise die Inhalte des OKSTRA kommunal und vor
allem die Nutzen fir die Anwender aufgezeigt werden.

Bereits wahrend des Projektes wurde die Einbeziehung einer breiten Offentlichkeit durch
einen ausgesprochen grof3en Betreuerkreis und durch die Veréffentlichung der Projektdoku-
mente auf den Internet-Seiten der OKSTRA®-Pflegestelle praktiziert.

Auch schon wahrend der Projektlaufzeit wurden interessierten Institutionen in Prasentationen
der Inhalt und die Zielsetzung des OKSTRA kommunal dargestellt. Hier sind vor allem eine
Prasentation beim Arbeitskreis Verkehrsmanagement des Deutschen Stadtetages und bei
der ivm GmbH (Integriertes Verkehrsmanagement Region Frankfurt RheinMain) zu nennen.

Als Dachverband der deutschen Stadte ist der Deutsche Stadtetag eine der wichtigsten Insti-
tutionen, die vom Nutzen des OKSTRA kommunal zu tberzeugen ist. Durch eine Prasentati-
on des Vorhabens soll der Prozess angestolien werden, ein positives Positionspapier des
Stadtetags zu erhalten. Die Positionspapiere des DST werden an alle Mitglieder verteilt und
stellen eine Art Empfehlungsschreiben dar. Ein weiterer Kontakt wurde mit der Kommunalen
Gemeinschaftsstelle fur Verwaltungsmanagement (KGSt) aufgenommen, die als von Stadten
und Gemeinden getragene Einrichtung Themen des kommunalen Managements bearbeitet.
Fur den Fall, dass der DST ein positives Positionspapier zum OKSTRA kommunal veréffent-
licht, erklarte sich die KGSt bereit, in ihrer Informations-Datenbank ,die allen Mitgliedern der
KGSt (Uber 1.600 Kommunalverwaltungen und Trager offentlicher Aufgaben) zur Verfigung
steht, Informationen zum OKSTRA kommunal zu veroffentlichen.

Die ivm erarbeitet in Zusammenarbeit mit den Partnern der Region Grundlagen fir ein integ-
riertes, intermodales Verkehrsmanagement. Gegriindet wurde die ivm von den Landkreisen
und Stadten in der Rhein-Main-Region. Bereits seit langerem hat die ivm erkannt, dass das
Thema des kommunalen Datenmanagements flr regionale Ansatze eine standardisierte
Losung braucht. In einem Workshop zu diesen Themen wurde den Mitgliedskommunen die
Idee des OKSTRA kommunal prasentiert.

Weitere Prasentationen des OKSTRA kommunal waren u. a.:

e Vorstellung des OKSTRA kommunal bei einem Arbeitskreis zur Umsetzung eines in-
tegrierten Strallendatenmanagements bei der Hansestadt Bremen

e Vortrage auf der Messe KomCom Nord 2006 in Minster
e Prasentation des Prototypings auf der Messe INTERGEO 2006 in Miinchen

o Kontakte mit Herstellern von Software-Lésungen im Stralen- und Verkehrswesen
und Information Gber den OKSTRA kommunal

Nach Ende des Projektes tibernimmt die Kompetenzplattform die Offentlichkeitsarbeit fir den
OKSTRA kommunal. Wie schon wahrend des Projektes sollen relevante Entscheidungstra-
ger Uber die Entwicklungen aus dem Projekt sowie die anschlieRenden Weiterentwicklungen
informiert werden.

Eine wichtige Rolle in der Offentlichkeitsarbeit spielt die Internet-Prasenz der Kompetenz-
plattform. Hier kdnnen nach Projektende alle Ergebnisse des Forschungsvorhabens verof-
fentlicht werden.
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12.4 Know-How-Transfer in die Praxis

Im Rahmen des Forschungsvorhabens haben die Bearbeiter des Projektes, die Mitglieder
des Betreuerkreises und die Teilnehmer am Prototyping wichtige Erkenntnisse zur Nutzung
und zum Einsatz des OKSTRA kommunal erworben. Dieses Know-How aus dem Projekt gilt
es nun zu dokumentieren und zu multiplizieren. Die Dokumentation der Projektergebnisse
erfolgt wie oben schon erwahnt in der Projektlaufzeit Gber die Internetprasenz der OKSTRA-
Pflegestelle und nach Projektende Uber die Internetprasenz der Kompetenzplattform.

Weiterhin soll die Kompetenzplattform als zentrale Anlaufstelle flir Anfragen zum kommuna-
len Datenmanagement unter Nutzung von standardisierten Lésungen wie dem OKSTRA
kommunal oder OGC® Web Services fiir Hersteller und Nutzer fungieren.

Die Kompetenzplattform greift dabei auf das Know-How ihrer Mitglieder zurlick. Dabei sollen
vor allem die folgenden Gesichtspunkte des kommunalen Datenmanagements behandelt
werden:

e Technische Fragen zur Spezifikation des OKSTRA kommunal

e Technische Fragen zum Aufbau einer Service-Orientierten Architektur im kommuna-
len Stra3en- und Verkehrswesen

e Technische Fragen zur Nutzung von OGC® Web Services

e Bewertung des Nutzens einer OKSTRA kommunal-Schnittstelle im Umfeld eines
konkreten kommunalen Datenmanagements

e Nutzung von OKSTRA kommunal flir eGoverment-Lésungen

e Organisatorische Fragen zur Einrichtung und zum Betrieb eines kommunalen Da-
tenmanagements im StralRen- und Verkehrswesen

12.5 Integration des OKSTRA kommunal in Software-Produkte

Zentral fUr die schnelle Verbreitung des OKSTRA kommunal ist die Umsetzung einer
OKSTRA kommunal-Schnittstelle in den entsprechenden Softwareprodukten. Eine zigige
Implementierung des OKSTRA kommunal kann aber nur erreicht werden, wenn

e die Kommunen als potenzielle Anwender der Schnittstelle tiber den OKSTRA kom-
munal informiert und von dessen Nutzen Uberzeugt werden koénnen, so dass eine
OKSTRA kommunal-Schnittstelle bei jeder Ausschreibung von Software gefordert
wird,

e und die Hersteller frihzeitig in den Standardisierungs- und Weiterentwicklungsprozess
des OKSTRA kommunal integriert werden, so dass sie den Standard mitgestalten
kénnen. Damit werden die Hlrden zur Implementierung gering gehalten.

Bei der Umsetzung der OKSTRA kommunal-Schnittstelle ist vom Hersteller zu prifen, in wie
weit die interne Datenhaltung vom Netzmodell des OKSTRA kommunal abweicht. Da
OKSTRA kommunal auf einem herkdmmlichen Knoten- und Kantenmodell basiert, ist damit
zu rechnen, dass dieser Teil der Spezifikation von den meisten Herstellern ohne gréRReren
Aufwand umgesetzt werden kann.

Es wird gewahrleistet, dass die Datenmodellierung des OKSTRA kommunal jederzeit kosten-
frei veroffentlicht wird, so dass jeder Hersteller diese abrufen und umsetzen kann.
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12.6 Pflege und Weiterentwicklung des Standards OKSTRA kom-
munal

Damit der OKSTRA kommunal in der Praxis in verschiedenen Anwendungsfeldern genutzt
werden kann, ist es vor allem notwendig, dass zusatzlich zu der Modellierung der Stral3en-
netzdaten

e eine Modellierung der relevanten Fachdaten,

e eine Verknlpfung mit anderen im kommunalen Strallenwesen relevanten Standards
wie dem OCIT/OTS-Standard und

e eine Weiterentwicklung des Netzmodells in Richtung OPNV-Netze erfolgt.
Zur Erreichung dieser Ziele kdnnen die folgenden Prozesse genutzt werden:

o Erweiterung der Modellierung im Rahmen der Standardpflege durch die Kompetenz-
plattform,

e Erweiterung der Modellierung durch die Bearbeitung von Forschungsprojekten

e Zusammenarbeit mit den fir andere Standards verantwortlichen Institutionen, um ein
abgestimmtes Vorgehen bei der Standardentwicklung zu erreichen.

Die Standardpflege kann analog zur Pflege des OKSTRA® oder des OCIT-Standards durch-
gefiihrt werden. Fiir die Pflege des OKSTRA®-Standards wurde von der Bundesanstalt fiir
Stralienwesen eine Pflegestelle beauftragt, die aus Bundesmitteln finanziert wird. Diese Pfle-
gestelle Ubernimmt die Organisation und die technischen Arbeiten zur Weiterentwicklung des
OKSTRA®. Wird ein Anderungsantrag an die Pflegestelle gestellt, dann priift diese den
Inhalt, macht einen Vorschlag fiir eine Anderung bzw. Erweiterung des Standards und gibt
diesen Vorschlag in eine Diskussion mit Fachleuten. Nach einem Abstimmungsprozess wer-
den die angenommenen Anderungen in die nachste Version des OKSTRA (ibernommen.

Im Rahmen der Standardisierung von OKSTRA kommunal kann die Rolle einer Pflegestelle
von der Kompetenzplattform wahrgenommen werden. Die Kompetenzplattform nimmt Ande-
rungsantrage flur den OKSTRA kommunal entgegen und diskutiert diese mit den Mitgliedern
der Plattform. Eine abgestimmte Erweiterung bzw. Anderung geht dann in eine neue
OKSTRA kommunal-Version ein.

Im Umfeld der OCIT®-Standardisierung wird die Weiterentwicklung des Standards von der
OCIT-Developer Group (ODG), einer Arbeitsgemeinschaft von Signalbaufirmen, betrieben.
Das OCIT® -Label kann von anderen Firmen lizensiert werden. Parallel zur ODG hat sich die
OTEC (Open Communication for Traffic Engineering Components) gegriindet, welche die
Hersteller von Software-Komponenten und Anwendungen im Bereich der Verkehrstechnik
vereinigt. Auch in dieser Gruppe werden in verschiedenen Arbeitsgruppen Standards erar-
beitet. Die Ergebnisse der Standardisierungsarbeiten werden als Dokumente im Internet ver-
offentlicht. Mit der OCA hat sich im Umfeld von OCIT® eine Interessengruppe der Kommu-
nen gebildet. Die OCA strebt an, einen (iber OCIT® hinausgehenden Standard fiir kommuna-
le Verkehrsmanagementsysteme zu entwickeln. Ein erster Ansatz fir die Entwicklung von
OTS soll im Rahmen des Forschungsprojektes dmotion in Diisseldorf erfolgen. Mit einer Ver-
sion 1.0 des OTS-Standards wird im ersten Quartal 2007 gerechnet.

Im Rahmen der Standardisierung von OKSTRA kommunal wird versucht, alle Gruppen wie
Hersteller, Planer und Anwender in einer Gruppe zu vereinigen, um eine auf alle Belange
abgestimmte Standardisierung zu ermdglichen.

Da gréRere und finanziell aufwandigere Erweiterungsaktivitdten im Rahmen der Standard-
pflege ohne eine Finanzierung nicht mdglich ist, soll die Weiterentwicklung des OKSTRA
kommunal auch im Rahmen von Pilot- und Forschungsprojekten betrieben werden. Die
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Kompetenzplattform hat die Aufgabe, geeignete Forschungsprogramme zu identifizieren und
Projektskizzen zu erstellen. Vor allem das Forschungsprogramm Stadtverkehr erscheint ge-
eignet, die Weiterentwicklung des Standards zu unterstlitzen. Relevante Themen flr For-
schungsprojekte sind:

e Priifung und ggf. Adaption der OKSTRA®-Fachdatenmodelle fiir den OKSTRA kommu-
nal

e Verknupfung von OKSTRA kommunal mit dem fur den schienengebundenen OPNV
entwickelten Modells ,IDM - Infrastruktur-Daten-Management im OPNV“4

e Nutzung von OKSTRA kommunal im Verkehrsmanagement (Kooperation OKSTRA
kommunal und OTS)

e Nutzung von OKSTRA kommunal bei der Verkehrsflusssimulation und Verkehrsmodel-
lierung als Schnittstelle zwischen Simulationsprogrammen

Die wichtigsten Aufgaben, die nicht im Rahmen der normalen Standardpflege erfolgen kén-
nen sind einerseits die Entwicklung von Datenmodellen fiir Fachdaten, wobei hier zu Beginn
die Nutzung von Fachdatenmodellen des OKSTRA® gepriift werden miisste. Ein weiterer
Prozess, der im Rahmen von Projekten angestolien werden koénnte, ist das Zusammen-
wachsen des OKSTRA kommunal mit anderen im kommunalen Raum genutzten Standards
wie beispielsweise die OCIT®-Standards, OTS aber auch Standards aus dem weiteren Ver-
kehrswesen wie dem RDS/TMC-Standard (hier vor allem das zugrundeliegende Netzmo-
deII)45. Hier muss die Plattform in Kontakt mit anderen Institutionen treten, um einen Abstim-
mungsprozess zu starten.

4 Vgl. http://www.idmvu.org/
“® Fiir den OKSTRA® existiert bereits ein Vorschlag, wie das RDS/TMC-Netzmodell auf das OKSTRA-
Netzmodell abgebildet werden kann.
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