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Zusammenfassung

Der Beitrag beschreibt die aktuellen Arbeiten zur Entwicklung
der Citizen Science Plattform enviroCar, die die Erfassung und
Analyse von Fahrzeugdaten zur Entwicklung nachhaltiger
Verkehrskonzepte unterstiitzt. Mit Hilfe von OBD-II-Adap-
tern und Smartphones kénnen Daten der Fahrzeugsensorik
im Fahrbetrieb ausgelesen und anschlieBend als Open Data
unter einer offenen Lizenz publiziert werden. Daten, Analyse-
methoden und resultierende Karten stehen lber offene stan-
dardisierte Schnittstellen fiir Biirger, Verkehrsplaner, Wissen-
schaftler und Unternehmen frei zur Verfiigung und kdnnen
zur Beantwortung von Fragestellungen beispielsweise im Be-
reich der Verkehrsplanung und der Entwicklung von Konzep-
ten zur Elektromobilitat verwendet werden. Der Beitrag stellt
die Architektur der Plattform sowie aktuelle Arbeitsthemen
vor und erldutert die Zielsetzungen und Schwerpunkte der
weiteren Entwicklung.

Summary

The paper presents the current work on the Citizen Science
platform enviroCar that supports the collection and analysis
of car-borne sensor data for sustainable transport concepts.
With the help of OBD-II adapters and smartphones the ve-
hicle sensor data can be read out while driving and then be
published as open data under an open data license. Data as
well as analysis methods and the resulting maps are available
via open standardized interfaces for citizens, traffic planners,
scientists and businesses freely available and can be used for
answering questions, for example in the field of transport
planning and the development of concepts for electromobility.
The paper presents the architecture of the platform as well as
current work topics and describes the objectives and priorities
of further development.

Schliisselworter: Nachhaltige Mobilitdt, Biirgerbeteiligung,
Citizen Science, Open Data

1 Einleitung

Mobil zu sein ist ein Grundbediirfnis aller Menschen -
uneingeschrénkt, leicht und kostengiinstig beliebige Orte
aufsuchen konnen, um dort beispielsweise etwas Wich-
tiges zu erledigen oder etwas Interessantes zu erleben.
Mobilitét tragt aber nicht nur zur Lebensqualitit bei, son-
dern auch zur Leistungs- und Wettbewerbsfiahigkeit einer
Region. Energie- und Flachenverbrauch, Liarm, Luftver-
schmutzung und die Beschleunigung des Klimawandels
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sind die Kehrseiten der Medaille. Urbane Raume sehen
sich hier mit besonderen Herausforderungen konfron-
tiert. Die zunehmende Zahl der in Stidten lebenden und
arbeitenden Menschen fiihrt dazu, dass weder die Mo-
bilitatsbediirfnisse ausreichend befriedigt, noch die zu-
nehmenden Umweltbelastungen bewdéltigt werden kon-
nen. Nachhaltige Mobilitit ist dementsprechend eines der
Kernthemen bei der Entwicklung von Smart Cities — den
lebenswerten und zukunftsfahigen Stidten von morgen
(BMBF 2012).

Die Entwicklung und Umsetzung nachhaltiger Mobili-
tatskonzepte ist eine Herausforderung fiir alle Beteiligten
in Politik, Verwaltung, Forschung und Wirtschaft und
nicht zuletzt auch fiir die Biirger selbst. Vernetztes Den-
ken und Handeln ist gefordert, um der Komplexitit des
Themas gerecht zu werden und Lésungen zu entwickeln.
Die Beteiligung von Biirgern bei der Erforschung von
Mobilitdtsaspekten als auch bei politischen Diskussionen
und planerischen Prozessen der Verwaltung ist hierfiir
unabdingbar. Hier treffen sich die Ziele und Konzepte von
Biirgerwissenschaft (Citizen Science) und offener Verwal-
tung (Open Government), die beide auf hohe Transparenz
und intensive Zusammenarbeit mit Blirgern setzen.

Geoinformation spielt in diesem Zusammenhang eine
wesentliche Rolle: Die Betrachtung und Analyse von
Sachverhalten in ihrem rdumlichen Kontext erméglichen
es, neue Perspektiven zu entwickeln und Zusammenhénge
besser zu verstehen. Die nutzbaren Quellen sind vielfaltig
und reichen von den amtlichen Geobasisdaten und Fach-
daten der Vermessungsverwaltung, StraBenbauverwal-
tung und Verkehrsbetriebe tiber die zahlreichen Sensoren
im StraBennetz und Daten aus Mobilfunk- und Naviga-
tionssystemen bis hin zu Daten aus Biirgerbefragungen
und Massendaten aus sozialen Medien. Die Bereitstellung
von frei nutzbaren und leicht bearbeitbaren Daten (Open
Data) unterstiitzt die Zusammenarbeit zwischen Verwal-
tungen, Wissenschaftlern, Blirgern und Unternehmen.

Das Forschungsnetzwerk 52°North befasst sich ge-
meinsam mit dem Institut fiir Geoinformatik der Uni-
versitdt Miinster, der Hochschule Bochum und weiteren
Partnern mit der Frage, wie fahrzeuggebundene Sensor-
daten durch Biirger erfasst und fiir Zwecke der Verkehrs-
forschung und Verkehrsplanung nutzbar gemacht werden
konnen. Der Artikel beschreibt die von den beteiligten
Institutionen gemeinsam mit Studierenden der Geoinfor-
matik entwickelte Citizen Science Plattform enviroCar
und diskutiert Anwendungen und Entwicklungsziele die-
ser Plattform.
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2 Die Citizen Science Plattform enviroCar

Mit enviroCar entsteht derzeit eine Infrastruktur, die von
Biirgern, Verkehrsplanern, Wissenschaftlern und Unter-
nehmen genutzt werden kann, um Informationen iiber
Fahrzeuge im StraBenverkehr zu sammeln, zu analysie-
ren und Erkenntnisse zu erzielen, die die Entwicklung
nachhaltiger Verkehrskonzepte unterstiitzen. Als Daten-

ner MongoDB-Datenbank abgelegt und sind tiber ein-
fache RESTful Web Services fiir jedermann zugreifbar.
Zur Wahrung der Anonymitit enthalten die Daten kei-
nerlei Verweise auf den Fahrer oder auf Fahrten dessel-
ben Fahrzeuges. Zusitzlich kann der Nutzer die jeweils
ersten und letzten 200 Meter einer Messfahrt entfernen
lassen. Vom enviroCar-Server werden die Daten in leicht
bearbeitbaren Datenformaten zur Verfiigung gestellt: Das

JSON-Format eignet sich gut fiir die Verwendung

in Webanwendungen, das CSV-Format (Komma-
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separierte Werte) ermoglicht die direkte Verarbei-
tung mit Tabellenkalkulationsprogrammen, das
Shape-File-Format unterstiitzt die Analyse und
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Abb. 1: Basis-Architektur der enviroCar-Infrastruktur

Processing

grundlage dienen Fahrzeugdaten, die wahrend der Fahrt
aufgezeichnet werden. Diese Daten werden entweder von
Biirgern gesammelt und als offene Daten publiziert oder
auch durch die Bewegung von Fahrzeugflotten und durch
gezielte Messkampagnen zusammengetragen.

Die enviroCar-Plattform unterstiitzt die Erfassung,
Analyse und Visualisierung der Fahrzeugdaten {iber eine
Reihe von technischen Komponenten, die iiber offene
Schnittstellen miteinander verbunden sind. Einen Uber-
blick iiber die Architektur der Plattform gibt Abb. 1.

Die enviroCar-App ist eine Android-Applikation, die
iber einen OBD-II-Bluetooth-Adapter! Daten der Fahr-
zeugsensorik abfragt und diese mit Zeitstempel und
GPS-Position speichert. Neben den reinen Bewegungs-
daten konnen auch zuséitzliche Informationen, wie z.B.
die Drehzahl des Motors oder Abgaswerte erfasst werden.
Hieraus sind weitere umweltrelevante Parameter wie der
Kraftstoffverbrauch und die CO,-Emission sowie Infor-
mationen {iber das Fahrverhalten ableitbar. Die Daten
werden per Voreinstellung in einem Zeitintervall von fiinf
Sekunden abgefragt. Die Frequenz kann bei Bedarf bis
auf sekiindliche Messungen erhoht werden. In der App
selbst werden einfache Kennwerte einzelner Fahrten be-
rechnet, wie z.B. die Fahrtzeit, die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit oder der Kraftstoffverbrauch.

Um die Daten weitergehend zu analysieren und sie
fir andere Anwender verfiigbar zu machen, kann der
Nutzer seine Messfahrten iiber den enviroCar-Server als
offene Daten publizieren. Die Daten werden dort in ei-

1 »OBD-Il« ist ein Schnittstellen-Standard fiir den Zugriff auf
Daten der Fahrzeugsensorik, »OBD« steht hierbei fiir On-Board-
Diagnose. Seit 2003 miissen PKWs in Europa mit dieser Schnitt-
stelle ausgertistet sein (Europdische Gemeinschaft 1989).

Visualisierung der Daten in Geoinformationssys-
temen.

Diese Schnittstellen werden u.a. vom Institut
fiir Geoinformatik der Universitit Miinster, der
Fachhochschule Miinster (Bereich Verkehrswesen)
und der Hochschule Bochum (Geoinformatik) ge-
nutzt, um Daten aus dem enviroCar-Datenbestand
zu analysieren. Einige Analyseprozesse zur Bewer-
tung des Verkehrsflusses sind bereits als 0GC Web
Processing Services implementiert und kénnen sowohl in
lokale GIS-Umgebungen wie auch in Webanwendungen
integriert werden. Die Publikation von Verarbeitungs-
prozessen als 0GC Web Processing Services hat sich bei
der kollaborativen Entwicklung von Analysemethoden
als sehr hilfreich erwiesen. Der Source Code der Prozess-
Implementierungen wie auch der des WPS Frameworks
stehen als Open Source Software auf GitHub zur Verfii-
gung (https://github.com/enviroCar).

Die Ergebnisse der Datenanalysen werden in Form
interaktiver Karten visualisiert und selbst wiederum als
Web-Services publiziert. Abb. 2 zeigt eine Ubersichtskarte
der erfassten Messfahrten, wobei die Farbskala die mitt-
lere Geschwindigkeit rdumlich benachbarter Messungen
wiedergibt. In Abb. 3 ist eine Dichte-Karte zu sehen, aus
der ersichtlich ist, in welchen Bereichen des StraBennet-
zes der Datenbestand eine Haufung signifikant hoher
CO,-Messwerte aufweist. enviroCar nutzt die ArcGIS On-
line Cloud als Plattform fiir die Sammlung und Bereitstel-
lung solcher Informationsprodukte.

Die interaktiven Karten aus ArcGIS Online kénnen
iiber alle Web-Plattformen und iiber mobile Systeme
(Android, I0S, Windows, ...) betrachtet werden. Die inter-
aktiven Karten sowie die WPS-basierten Analysedienste
lassen sich dariiber hinaus leicht in vorhandene Web-An-
wendungen integrieren, sodass die enviroCar-Plattform
in kommunale oder wissenschaftliche Web-Portale mit
regionalem oder fachlich-thematischem Fokus integriert
werden kann. So wird derzeit im Rahmen des Beitrages
der Stadt Kéln zum Morgenstadt Projekt der Fraunhofer
Gesellschaft die Einrichtung eines Biirgerdatenportals fiir
das Thema Mobilitit und Umwelt diskutiert, das themen-
bezogene Informationen bereitstellt und die Partizipation
von Biirgern bei der Erhebung und Analyse von Mobili-
tatsdaten ermdoglicht.
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3 Anwendungsszenarien

Nachfolgend werden aktuelle Arbeiten vorge-
stellt, in denen die Citizen Science Plattform
und die daraus gewonnenen Daten fiir ver-
schiedene Zwecke verwendet werden. Diese
Arbeiten sind Beispiele fiir viele weitere Ar-
beitsthemen in diesem Kontext.

Gewinnung von Daten fiir die Verkehrsplanung

Abb. 2: Screenshot einer enV|roCar-Ubersmhtskarte

Derzeit werden in verschiedenen Arbeiten und
Kooperationen Konzepte fiir die Nutzung der
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enviroCar-Plattform in der Verkehrsplanung
erarbeitet und erprobt. Im Bereich des Ver-
kehrsmonitoring bietet die enviroCar-Platt-
form die Moglichkeit, eine gréBere und indi-
vidualisierte Stichprobe von Fahrzeugdaten zu
sammeln. Eine wichtige Fragestellung, die der-
zeit in diesem Kontext adressiert wird, ist, wie
viele Fahrten benotigt werden, um eine signi-
fikante Aussage liber einen bestimmten Sach-
‘... | verhalt zu erzielen. Ferner werden Methoden
untersucht, um Riickschliisse zu ermoglichen,
3l inwiefern sich bestimmte Verdnderungen in
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/| Mauritz

Die enviroCar-Website (www.envirocar.org) stellt einen
zentralen Einstiegspunkt fiir die Citizen Science Plattform
dar. Biirger, die an den enviroCar-Aktivititen teilnehmen
wollen, kénnen sich auf der Website mit einem Nutzer-
namen und Passwort registrieren und sich iiber die De-
tails der Datenaufnahme und Datennutzung informieren.
Um Daten zu sammeln und lokal zu nutzen, werden ein
OBD-II-Adapter und ein Android-Smartphone benoétigt.
Nach dem Hochladen der Daten auf den enviroCar-Server
konnen die Daten iiber die Funktionen der Website be-
trachtet und weitergehend analysiert werden. Uber die
Verbindung mit Freunden ist es moglich, die eigenen Da-
ten mit denen anderer Nutzer zu vergleichen.

Ferner gibt es eine Mailingliste und ein

Abb. 3: Screenshot einer Dichte-Karte hoher CO,-Messwerte

der Verkehrsinfrastruktur, z.B. eine gednder-
te Ampelschaltung, auf Schadstoffemissionen
auswirken. Dabei ist von Vorteil, dass die enviroCar-
Applikation nicht nur GPS-Positionen und Zeitstempel
speichert, sondern auch die Sensordaten der Fahrzeuge,
die wiederum Riickschliisse auf den Schadstoffausstof
zulassen, wie im nichsten Abschnitt beschrieben.
Derzeit kooperieren 52°North und das Institut fiir Geo-
informatik der Universitit Miinster mit verschiedenen
Akteuren aus dem Planungswesen, darunter das Kompe-
tenzzentrum Bau und Verkehr der Fachhochschule Miins-
ter, die Verkehrsplanung der Stadt Miinster und HWTE
Herwig Wulffius - Traffic Engineering. Abb. 4 zeigt einen
Screenshot eines Prototyps, der aus den Durchfahrten an
beliebigen Verkehrsknotenpunkten deskriptive Statistiken

Wiki zur Unterstiitzung der weiteren Kom-
munikation zwischen den Beteiligten, sodass
alle methodischen und technischen Aspek-
te der Erfassung, Analyse und Nutzung von
Fahrzeugdaten zur Entwicklung nachhaltiger
Mobilitdtskonzepte diskutiert werden kénnen.
Ziel ist es, die Ideen und Prinzipien offener
Biirgerwissenschaft mit enviroCar konsequent
umzusetzen.

Abb. 4: Screenshot einer Kartenanwendung fiir
die Verkehrsplanung, die die Anzahl an Stopps
und Durchfahrten an Verkehrsknotenpunkten
ermittelt.
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fiir den Verkehrsfluss extrahiert. Halte sind durch eine
Sequenz von mindestens drei aufeinander folgenden
Messungen mit Geschwindigkeit kleiner als 5 km/h defi-
niert. AnschlieBend kann in einem Puffer um einen Kno-
tenpunkt, z.B. eine Kreuzung mit Lichtzeichenanlage, die
Anzahl der Durchfahrten und Anzahl der Halte erfasst
werden. Der Puffer um den Knotenpunkt wird durch ei-
nen roten Kreis angezeigt. Die Gesamtzahl an Durchfahr-
ten und der prozentuale Anteil an Fahrten mit Stand-
zeiten werden in einem eigenen Fenster angezeigt. Der
Analyseprozess wurde mittels einer Java-Bibliothek im-
plementiert und als Web Processing Services (WPS) in die
enviroCar-Infrastruktur eingebettet.

Ermittlung der regionalen Charakteristik von
Luftschadstoff-Emissionen

Eine der gefihrlichsten der mit dem motorisierten Verkehr
verbundenen negativen Auswirkungen ist die Erzeugung
von Luftschadstoffen (Faiz, Weaver und Walsh 1996).
Wihrend in den letzten Jahren fiir viele der emittierten
Stoffe und Partikel durch verbesserte Kraftstoffe und
Verbrennungstechniken eine deutliche Reduzierung der
Emissionen erreicht werden konnte, ist dies beim Treib-
hausgas Kohlendioxid nur in geringem MaBe der Fall.
Dementsprechend ist der motorisierte Verkehr eines der
Kernthemen kommunaler und regionaler Klimaschutz-
konzepte. Hoffnung fiir die Zukunft bieten hier insbeson-
dere neue Antriebstechniken (Elektromobilitdt) und die
Verlagerung des Verkehrs auf emissionsarme Verkehrs-
modi (OPNV, Rad). Aber auch durch die Optimierung des
Verkehrsflusses und durch die Verinderung des Fahrver-
haltens lassen sich erhebliche Verbesserungen erreichen
(TERI 2014).

Aktuelle Arbeiten im enviroCar-Kontext befassen sich
mit der Entwicklung einer Methodik zur Gewinnung
von Daten fiir die Bewertung der CO,-Emissionsprofile
von Streckenabschnitten des StraBennetzes. Ziel ist es,
in einem ersten Schritt Streckenabschnitte zu identifizie-
ren, die durch signifikant hohe Emissionswerte auffal-
len und somit Anlass geben, Ursachen zu ermitteln und
z.B. durch Ausbau- oder VerkehrssteuerungsmaBBnahmen
Verbesserungen zu erreichen. Fiir diese Analysen werden
die Daten der Fahrzeugsensorik zur Schitzung des Kraft-
stoffverbrauches der Fahrzeuge verwendet.

Wertvolle Hinweise auf moégliche Anomalien lassen
sich bereits aus deskriptiv statistischen Auswertungen
generieren (z.B. rdumliche Aggregation von Messwer-
ten und raumliche Verteilung hoher Messwerte). Bei der
weiteren Ausgestaltung der Methodik ist zu beriicksich-
tigen, dass vergleichbare Verkehrssituationen durch eine
ausreichend groBe Stichprobe erfasst werden. Dies wird
zunichst nur fiir ausgewihlte Teile des gesamten Stra-
Bennetzes einer Kommune erreichbar sein.

Elektromobilitdt — Schatzung des Energiebedarfes

Fiir den Individualverkehr wird die Elektromobilitét zu-
nehmend an Bedeutung gewinnen (Bertram und Bongard,
2011). Sie unterstiitzt die Emissionsreduktion in Ballungs-
raumen, da Emissionen zu Kraftwerken mit aktueller Fil-
tertechnologie verlagert bzw. durch Nutzung regenerati-
ver Energieformen (z. B. Solar- oder Windenergie) nahezu
vollstindig vermieden werden kénnen. Laut einer Befra-
gung des Fraunhofer ISI unter den Nutzern von Elek-
trofahrzeugen wird die Nutzbarkeit von E-Fahrzeugen
bereits heute grundsitzlich positiv bewertet (Peters und
Hoffmann 2011). Vorbehalte bestehen jedoch vor allem
hinsichtlich der Reichweite. Fahrer sind héaufig unsicher,
ob ein bestimmtes Ziel mit der verbleibenden Batterie-
ladung noch erreichbar ist. Zur Gewdahrleistung einer
breiten gesellschaftlichen Akzeptanz von Elektrofahrzeu-
gen sind daher verldsslichere Angaben zur verbleibenden
Fahrzeug-Reichweite unabdingbar. Vor diesem Hinter-
grund hat der Fachbereich Geodisie und das Institut fiir
Elektromobilitdt der Hochschule Bochum in Kooperation
mit 52°North Forschungsaktivititen zur Optimierung des
Reichweitenmanagements von Elektrofahrzeugen initi-
iert. Eine wesentliche Komponente ist die Einbeziehung
durchschnittlicher strecken- und tageszeitspezifischer
Energiebedarfe. Da Verkehrsflussinformationen bzw. Ver-
kehrsprognosen héufig nicht in Echtzeit zur Verfligung
stehen bzw. zugreifbar sind, werden Erfahrungswerte
verwendet, die in einem auf enviroCar basierenden Com-
munity-Prozess ermittelt werden. Hierbei sollen aufgrund
ihrer besseren Verfligharkeit insbesondere auch Daten
von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren beriicksich-
tigt werden. Zur Vermeidung von Verzerrungen - bedingt
durch individuelles Fahrverhalten und verschiedene Fahr-
zeugtypen - werden die gemessenen Energieverbriduche
fahrer-, fahrzeug- und streckentypspezifisch normiert. Die
so ermittelten streckenabschnitts- und tageszeitscharfen
durchschnittlichen Energiebedarfe konnen dann bei der
individuellen Routenplanung beriicksichtigt werden.

Quantified Self — mehr {ber sich selbst erfahren

Der Begriff »Quantified Self« steht fiir das Interesse vieler
Menschen, mehr tiber sich zu erfahren. Eine Vielzahl von
mobilen Sensoren und Apps lassen sich nutzen, um ein
umfassendes Bild von sich selbst und von den eigenen
Gewohnheiten zu erlangen. Die Erkenntnisse kdnnen ge-
nutzt werden, um Gewohnheiten zu verdndern und die
Gesundheit oder die Lebensqualitit zu verbessern (Wolf
2010).

Die enviroCar-Plattform ermdéglicht die Gewinnung
von Daten iiber das eigene Mobilititsverhalten. Der Nut-
zer erhilt Informationen tber die gefahrenen Wege, Ge-
schwindigkeiten und den Kraftstoffverbrauch und kann
sich Fragen beantworten wie z.B.: »Wie lange brauche
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ich durchschnittlich auf meinem Weg zur Arbeit?« oder
»Wieviel Benzin und - damit verbunden - Kosten spare
ich, wenn ich abends anstelle des Autos mit dem Rad zum
Fitnessstudio fahre?«. Andererseits kann er globale Para-
meter mit dem Durchschnittswert anderer Nutzer verglei-
chen, so z.B. ob ein Nutzer im Schnitt schneller fihrt als
andere Nutzer der Community. Dariiber hinaus kann ab-
geleitet werde, wie sich der Fahrstil auf die CO,-Emission
auswirkt. Dies ermoglicht wiederum, den Fahrstil anzu-
passen und das eigene Umweltverhalten zu verbessern.

4 Diskussion und Ausblick

Die bereits vorhandene Datenmenge (mehr als 500.000
Messwerte) und das kontinuierliche Wachstum des Da-
tenbestandes belegen das Interesse und die Bereitschaft
von Biirgern, die Plattform zu nutzen und offene Daten
beizutragen. Die jlingst begonnenen Projekte mit Ver-
kehrswissenschaftlern, kommunalen Verkehrsplanern
und Ingenieurbiiros zeigen auch das Nutzenpotenzial, das
aus fachlicher Sicht mit dem enviroCar-Ansatz und den
resultierenden Daten verbunden ist.

Sehr konkret sind in diesem Zusammenhang die Ar-
beiten zum Einsatz der enviroCar-Plattform fiir die Be-
wertung der Qualitdt von Verkehrsfliissen auf bestimmten
Wegstrecken - beispielsweise zur Beurteilung der Kapa-
zitdt von Verkehrsknotenpunkten oder zur Bewertung
von VerkehrslenkungsmaBnahmen. Neben der Nutzung
von Biirger-generierten Daten kommen hier auch gezielte
Messkampagnen zur Ermittlung von Charakteristiken wie
Reisezeiten oder der Anzahl an Stopps zum Einsatz.

Ein wesentliches Ziel fiir die kommenden Arbeiten ist
die Verbesserung der Schitzung des Kraftstoffverbrau-
ches aus den Parametern der Motorsteuerung. Der derzeit
verwendete Ansatz liefert fiir konventionelle Ottomoto-
ren nutzbare Daten, weist aber bei anderen Antriebsarten
wie Diesel- und Hybridantrieben zu groBe Abweichungen
auf. Fiir verbesserte Schétzverfahren existieren Losungs-
ansitze, die aber noch zu validieren sind.

Ein bislang unbearbeitetes Thema ist die Schitzung
von Larmemissionen aus der Charakteristik von Fahrzeu-
gen und den mit enviroCar erfassten Daten der Fahrzeug-
sensorik. Zu tiberpriifen ist, unter welchen Voraussetzun-
gen diese Daten zur Plausibilisierung der Parametrisie-
rung von Liarmausbreitungsmodellen verwendet werden
konnen.

Im Rahmen weiterer Projekte werden sich wesentliche
Anstrengungen auf die Ausgestaltung der Smartphone-
App und der enviroCar-Website richten. Ziel ist es hier,
die einfache Handhabung und die Attraktivitit des In-
formationsangebotes weiter zu verbessern. Zudem sollen
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zusitzliche Interaktionsmoglichkeiten zwischen Biirgern,
Wissenschaftlern und Fachleuten aus Verwaltungen und
Unternehmen geschaffen werden, die den offenen Dialog
und die effektive Zusammenarbeit unterstiitzen.
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