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Zusammenfassung

Die Nachfrage nach Verkehrsdaten iiber alle Verkehrstrager ist in den letzten Jahren
stetig gestiegen, sowohl fiir verkehrstechnische und verkehrsplanerische Frage-
stellungen, wie auch im Zusammenhang mit Fragen der Verkehrspolitik, der
Umwelt, der Finanzen (Abgeltungen) und ganz allgemein fiir Statistiken. All diese
Bediirfnisse rufen nach einer effizienten und einfachen Datenverwaltung und
Aufbereitung.

Zur Zeit laufen auf nationaler Ebene Bestrebungen in dieser Richtung (STRADA-
DB, multimodale Verkehrsdatenbank auf Bundesebene), im Vordergrund stehen
momentan Lésungen fiir ein nationales Verkehrsdatenportal. Diese Losungsansatze
sind aber aus verschiedenen Griinden nicht einfach auf lokale Gegebenheiten
tibertragbar.

Am Beispiel der Stadt Zug wurden zunéchst die Bediirfnisse und Verwen-
dungszwecke fiir Mobilitdtsdaten und die vorhandene Datenbasis erfasst und
strukturiert. Im nichsten Schritt wurden Datenbankskizzen entwickelt und schliess-
lich eine Pilotanwendung fiir Zug durchgefiihrt.

Der vorliegende Bericht stellt das ganze Vorgehen bis zum Resultat fiir die Stadt
Zug dar (vgl. auch beiliegende CD-ROM). Er zeigt auch die Entscheidungswege
und -griinde auf, weshalb in verschiedenen Schritten des Projekts vom wur-
spriinglichen Ziel einer umfassenden multimodalen Mobilitétsdatenbank abgertickt
und schliesslich auf eine einfache Losung iibergegangen wurde. Auf diesem Weg
kann der Bericht den Akteuren in anderen Gemeinden/Regionen wertvolle
Hinweise geben, die ihnen die Entscheidungsfindung bei &hnlichen Fragestellungen
erleichtern werden.

Mit den Resultaten des Forschungsauftrags wird es fiir Gemeinden, die eine
Verbesserung ihres Mobilititsdatenmanagements anstreben, frithzeitig méoglich
sein, eine fiir ihre Bediirfnisse angemessene Lisung zu wihlen und zu erstellen.
Aufwendige Schlaufen in der Bearbeitung, wie sie im vorliegenden Projekt fiir die
Stadt Zug notig waren, kénnen so vermieden werden.

Es sind auch Hilfestellungen fiir Gemeinden enthalten, die aufgrund einer von Zug
unterschiedlichen Ausgangslage zum Schluss kommen, dass fiir ihre Bedtirfnisse
eine umfassende Datenbank besser geeignet ist als eine Mischform (Teil-Datenbank
plus Datenportal zur Vernetzung der vorhandenen Insellésungen), v.a. Kapitel 7.2
kann diese Arbeit erleichtern.
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Schliesslich wird die Losung fiir das Mobilititsmanagement der Stadt Zug mit ihren
Vor- und Nachteilen dargestellt. Aus der durchgefithrten Pilotphase wird auf den
damit verbundenen Aufwand und den erzielten Nutzen eingegangen. Die getrof-
fene Losung erlaubt bei minimalen Aufwand (Nachfiihrungsaufwand fiir die Stadt
Zug ca. 1 Arbeitwoche) ein klar verbessertes Datenmanagement.

Die konkrete Losung fiir das Mobilititsmanagement der Stadt Zug umfasst zwei

einfache MS-Excel-Datenbanken:

- Fine Datenbank als geordnete Ablage der intern im Mobilitdtsmanagement hau-
fig verwendeten und haufig nachgefragten strassenbezogenen Mobilitatsdaten.

- Ein Datenportal im Sinn eines Verzeichnisses der bei den verschiedenen Akteu-
ren in Stadt und Kanton Zug vorhandenen Mobilitdtsdaten mit den entsprechen-
den Ansprechstellen resp. ~Personen.

Auf der beigelegten CD-ROM sind die beiden Excel-Datenbanken fiir die Daten-
bank und das Datenportal enthalten. Bei der Datenbank des Mobilitdtsmanage-
ments sind die jeweiligen Eintrdge direkt mit den entsprechenden Roh- resp.
Priméirdaten gekoppelt, so dass bei vertieften Fragestellungen ein direkter
Datenzugriff méglich ist. Dies ist natiirlich beim Beispiel auf der CD-ROM nicht
mdglich; bei einzelnen ausgewihlten Beispielen sind die Primérdaten allerdings auf
die CD-ROM kopiert und die entsprechenden Links (rot markiert) angepasst. Diese
Beispiele erlauben einen konkreten Einblick in die gewdhlte Zuger Losung.
Ausserdem enthilt die CD-ROM verschiedene Visualisierungen von Informationen,
die in der Datenbank enthalten sind resp. auf die via Datenportal zugegriffen
wurde.
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Résumé

Ces derniéres années les besoins en information concernant les données de trafic ont
constamment augmenté pour tous les modes de transport. La demande
d’information concerne aussi bien la planification et la technique des transports que
le domaine de la politique des transports, l'environnement, les finances (indemnités)
et la statistique en général. Tous ces besoins appellent a une gestion et un traitement
de données efficaces et simples.

Sur le plan national les efforts actuels poursuivent cet objectif (STRADA-DB, banque
de données de transports multimodale au niveau de la confédération) en proposant
des solutions pour un portail national des données de transports. Pour différentes
raisons ces démarches ne peuvent étre transférées aisément au niveau des
applications locales.

Une premiére tiche du mandat de recherche consistait a repérer et a structurer les
besoins en données de mobilité ainsi que leurs domaines d’utilisation et les données
disponibles pour le cas concret de la ville de Zoug. Une deuxiéme phase incluait le
développement du projet de la banque de données ainsi qu'une application pilote
pour la ville de Zoug.

Le rapport de recherche décrit toutes les phases de la démarche ainsi que les
résultats pour la ville de Zoug (cf. le CD-ROM en annexe). Il inclut les motifs et les
raisonnements qui ont mené en plusieurs pas & la décision de renoncer a I’objectif
initial de développer une banque de données multimodale compléte et de passer a
une solution simplifiée. Ainsi le présent rapport peut fournir aux responsables de
projets similaires dans d’autres communes ou régions des indications utiles en vue
du choix fondamental a faire.

En consultant les résultats du mandat de recherche les communes visant a améliorer
la gestion des données de mobilité seront 2 méme de choisir dans une phase
préliminaire une solution correspondant & leurs besoins. Ceci leur évitera des
boucles de travail pénibles et onéreuses telles qu’elles étaient requises dans le projet
décrit pour la ville de Zoug.

Les communes, qui - suite & une situation différant de celle de Zoug- arrivent a la
conclusion qu'une banque de données compléte répond mieux a leurs besoins
qu'une solution mixte (banque de données partielle avec portail de données pour
relier les solutions isolées existantes), trouveront dans le rapport également des
aides pratiques a leur travail, notamment dans le chapitre 7.2.
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Enfin la solution retenue pour le service de gestion de la mobilité de la ville de Zoug
est décrite avec ses avantages et ses inconvénients. Le temps de travail investi et les
résultats obtenus sont esquissés sur base de la phase pilote effectuée. La solution
choisie méne & une gestion des données nettement améliorée avec un effort minimal
(env. une semaine de travail pour mettre & jour les données de la ville de Zoug).

L’outil spécifique pour la gestion de la mobilité de la ville de Zoug comprend deux
banques de données simples établies sur le logiciel MS-EXCEL :

- Une banque de données représentant un registre structuré des données de mobilité
relatives aux routes qui sont demandées et utilisées fréquemment par les services
internes de la gestion de la mobilité.

- Un portail de données constituant un index des données de mobilité disponibles
aupres des différents acteurs de la ville et du canton de Zoug et incluant les services
ainsi que les personnes de contact.

Les deux banques de données en format EXCEL sont intégrées sur le CD-ROM en
annexe. Les éléments de la banque de données de la gestion de la mobilité sont liés
directement aux données primaires (brutes). Ainsi les données relevées peuvent étre
consultées directement pour des études plus approfondies. Il va de soi que pour
'exemple inclus sur le CD-ROM ceci ne peut se faire ; cependant pour quelques
exemples spécifiques les données primaires ainsi que les liens y relatifs (marqués en
rouge) ont été copiés sur le CD-ROM. Ces exemples permettent de se faire une idée
concréte de la solution adoptée par la ville de Zoug. Enfin le CD-ROM inclut
plusieurs visualisations des informations qui sont contenues dans la banque de
données ou auxquelles on peut accéder par le portail de données.
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Summary

For years, the demand for multimodal transport data increased constantly, both for
engineering and planning issues as well as in connection with politics, environment,
finances (taxes), or for the statistics in general. All these needs call for an efficient
and simple database management and preparation.

Currently, there are ongoing efforts on national level in that direction (STRADA-DB,
national multimodal traffic database), the emphasis lying on solutions for a national
transport data “portal” (i.e. an information platform which informs the users where
to find relevant transport data). But these attempts are not simply applicable to local
conditions for different reasons.

The city of Zug was taken as an example. First, the user needs for mobility data and
the available data sets were recorded and structured. In a next step, database
sketches were developed and finally, a pilot application was carried out.

This report describes the whole procedure up to the solution for the city of Zug
(compare enclosed CD-ROM). It shows the decision process and the reasons why
the aim to create a comprehensive multimodal database was abandoned in favour of
a simpler solution. Therefore, the report provides a valuable aid to decision-making
for similar questions for other municipalities or regions.

The results of the research assignment enable municipalities, who strive to improve
their mobility data management, to choose and implement an appropriate solution
early on. In this way, the extensive loops, as were necessary in the case of the city of
Zug, can be avoided.

The report also contains support for municipalities concluding that a compre-
hensive database will suit their needs better than a mixture (partly database plus
data “portal” linking the existing isolated applications together). Chapter 7.2 can
make this decision easier.

Finally, the solution for the mobility management for the city of Zug, is shown with
all its advantages and disadvantages. The effort and the achievements of the carried
out pilot phase are described as well. The chosen solution achieves an improved
data management with minimal effort (update for Zug requires about 1 working
week).
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The actual solution for the mobility management in Zug consists of two simple MS-

Excel databases:

- one database: a well-ordered filing for the frequently used or frequently
requested road-based mobility data

- one “portal”: a list of the existing mobility data among the different
departments within the city and the canton of Zug including all relevant contacts.

The enclosed CD-ROM contains the two Excel-databases. The entries in the mobility
management database are linked with the corresponding raw material resp. the
primary data, for direct access for extended questions. Of course, this is not possible
on the CD-ROM, but the primary data for some chosen individual examples are
copied onto the CD-ROM with the adjusted corresponding links (highlighted red).
These examples provide an concrete insight into the selected solution for Zug.
Additionally, the CD-ROM contains several visualisations of information that are
stored within the database, resp. which were accessed via the data “portal”.
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1.1

1.2

Ausgangslage/Problembeschreibung

Bedarf nach Daten

Die Nachfrage nach Verkehrsdaten aller Modi ist in den letzten Jahren stark ge-
stiegen. Nebst dem breiten Feld von verkehrsplanerischen Fragestellungen (Pla-
nung und Beurteilung von Projekten und Massnahmen, des Unfallgeschehens, fiir
verkehrstechnische Probleme, umweltspezifische Fragestellungen etc.) finden Ver-
kehrsdaten auch Eingang in jéhrliche Statistiken, Erfolgskontrollen, Finanzierungs-
fragen (Abgeltungen) und nicht zuletzt auch in die politische Entscheidfindung.
Auch fiir Informationskampagnen im Sinne einer nachhaltigen Mobilitétsbeeinflus-
sung werden zunehmend Verkehrsdaten verwendet.

Zahlreiche Kantone, Regionen und Gemeinden nutzen mittlerweile das Internet als
Plattform fiir den Informationsfluss unterschiedlicher Daten. Aktuelle Verkehrszu-
stinde, aufbereitete Daten von Zihlstellen, Ganglinien, Unfallstatistiken und Pend-
lerbeziehungen sind nur ausgewihlte Beispiele von publizierten Mobilitédtsdaten im
Internet. Hinzu kommt die Tatsache, dass die meisten Gemeinden und Kantone
Daten mit Hilfe von geografischen Informationssystemen (GIS) verwalten. Eine
Ausdehnung von GIS-Anwendungen auf Verkehrsdaten wird an verschiedenen
Orten gepriift.

All diesen Anspriichen gemeinsam ist der Wunsch nach einer effizienten Datenver-
waltung und -Aufbereitung. Heute ist der Aufwand, die bendtigten Daten zu fin-
den, zusammenzutragen und auszuwerten oft unverhéltnisméssig gross.

Im Zusammenhang mit der Agglomerationspolitik des Bundes entsteht ein weiterer
Bedarf nach multimodalen Verkehrsdaten, da fiir Agglomerationsprogramme die
Beriicksichtigung samtlicher Verkehrstriger Voraussetzung ist.

Nationale Entwicklungen

Auf nationaler Ebene ist der effiziente Umgang mit Verkehrsdaten schon seit lange-
rer Zeit als Herausforderung erkannt. Seit Jahren wird beispielsweise an einer
optimalen Datenbanklosung fiir Strassenverkehrsdaten gearbeitet. Diese Arbeiten
fiir die STRADA-DB haben bereits in verschiedene V5S-Normen gemiindet (Grund-
lagen der Datenbank in den Normen 640 909, 640 910 und 640 911; speziell Ver-
kehrsdaten in den Normen 640 948, 640 948-1 und 640 948-2). Die zunehmend
multimodalen Fragestellungen (Umlagerungseffekte bei Infrastrukturprojekten, Ge-
samtverkehrsplanungen mit integrierten Ansétzen etc.) haben aber dazu gefiihrt,
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1.3

1.4

1.5

dass nun auch auf Bundesebene Moglichkeiten fiir multimodale Verkehrsdaten-
banken erforscht werden. Derzeit steht eine Lésung mit einem Verkehrsdatenportal
im Vordergrund, die Arbeiten an einem nationalen Verkehrsdatenportal ruhen
momentan wegen anderer Prioritdten.

Lokale und regionale Problemstellung

Nationale Losungsansitze sind aber aus verschiedenen Griinden nicht direkt auf
die lokalen Verhiltnisse anwendbar, da insbesondere die Datenbediirfnisse auf der
lokalen Ebene unterschiedlich sind und angepasste Losungen erfordern.

Im Allgemeinen liegt auf kommunaler Ebene, wie hier im speziellen fiir das Zuger
Stadtgebiet, eine betrichtliche Menge von Verkehrsdaten vor, welche bei der Beant-
wortung von verkehrsplanerischen Fragestellungen eine wichtige Grundlage dar-
stellen. Stadtische und kantonale Stellen, Verkehrsbetriebe und auch private Biiros
erheben Verkehrsdaten der verschiedenen Modi (MIV, 6V, Velo, Fussginger),
welche spezifischen Bediirfnissen dienen und nicht optimal aufeinander abge-
stimmt sind. Dasselbe gilt auch fiir die Ablage und Verwaltung der Daten. Werden
fiir eine neue Fragestellung Verkehrsdaten benétigt, stellt die Suche héufig einen
Spiessrutenlauf dar, welcher nahezu so aufwendig ist wie eine erneute Erfassung
der Daten. Diese Situation in der Stadt Zug ist kein Einzelfall, sondern kann
stellvertretend fiir andere Gemeinden und Regionen gesehen werden.

Regionale Abgrenzung

Die Arbeit ist fokussiert auf lokale und teilweise regionale Anwendungen, wie sie
im Zusammenhang mit Mobilitétsfragen in den Agglomerationen auftreten. Die
Ubertragung dieser Abgrenzung auf eine konkrete Situation ist nicht einfach.
Einerseits werden zur Bearbeitung lokaler Fragestellungen oft auch Daten iiber die
kommunalen Grenzen hinaus bené&tigt. Andererseits betreffen auch kleinrdumige
verkehrliche Fragestellungen oft mehrere politische Einheiten (Gemeinden und/
oder Kantone). So kénnen in einem Fall die Gemeindegrenzen eine sinnvolle
geographische Abgrenzung darstellen, in anderen Féllen miissen sogar mehrere
Kantone einbezogen werden.

Auftrag

Der Auftrag zur vorliegenden Arbeit bestand aus zwei Aufgaben:
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- Fiir die Stadt Zug sollten konkret die Moglichkeiten zur Einfithrung einer multi-
modalen Verkehrsdatenbank gepriift werden. Auf jeden Fall musste eine Losung
gefunden werden, um das Verkehrsdaten-Handling im Mobilitdtsmanagement
der Stadt Zug zu verbessern.

- Ausgehend von der Zuger Situation sollten im Sinne der Ubertragbarkeit der
Zuger Lésung die Moglichkeiten von multimodalen Mobilititsdatenbanken fiir
lokale und allenfalls regionale Bediirfnisse gepriift werden.

Da die Stadt Zug aus der Pilotanwendung einen massgeblichen Nutzen ziehen
wird, wurde die vorliegende Arbeit je halftig durch das ASTRA und die Stadt Zug
finanziert.
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Vorgehen

Der gewihlte Losungsansatz und die verwendeten Methoden umfassen vier Teil-
aspekte (s. folgende Abbildung), welche anschliessend ndher erldutert werden.

Bediirfnisse und Verwendungszwecke

. Datenbasis erheben und strukturieren
erfassen und strukturieren

Kapitel 3

v

Datenbankskizzen entwickeln

!

Pilotanw endung Zug durchfiihren Kapitel 6-8

Kapitel 4, 5 und 7

Abbildung 1: ~ Vorgehen

In einem ersten Schritt wurden die Bediirfnisse nach Daten und deren Verwen-
dungszweck méglichst umfassend erfasst und strukturiert. Zu diesem Zweck wur-
den die bisherigen Erhebungen, Aufbereitungen und die Datenverwendung bei den
verschiedenen Akteuren recherchiert. Die betroffenen Verwaltungsstellen in Zug
fithrten iiber mehrere Monate ein Journal iiber die bendtigten und verwendeten
Mobilititsdaten, den Verwendungszweck und den Aufbereitungsaufwand. Damit
wurde sichergestellt, dass aus der Erhebung der Datenbediirfnisse nicht ein
Wunschkatalog von allenfalls brauchbaren Mobilitatsdaten resultierte, sondern die
effektiv vorhandenen Bediirfnisse erfasst wurden. Zudem wurden mittels Experten-
gesprachen kiinftige Datenbediirfnisse abgeklart (vgl. Kapitel 3).

Parallel dazu wurde die verfiigbare Datenbasis erfasst und strukturiert. Dabei wur-
den auch die vorhandenen Ablagesysteme erhoben (Papier, EDV-Form wie Tabelle,
ASCII etc.). Diesem Aspekt wurde bei der Zusammensetzung der Begleitkom-
mission Rechnung getragen. Der Begriff Datenbasis umfasst verschiedene Aspekte
der verfiigbaren Daten, insbesondere deren Umfang und Inhalt, Formate aber auch
deren Verfiigbarkeit bezogen auf Datentriger. Wichtig sind hier auch Anfor-
derungen hinsichtlich Genauigkeit, Vergleichbarkeit und Kombinierbarkeit der
Verkehrsdaten (vgl. Kapitel 4).

Mit den Bediirfnissen und entsprechenden Anforderungen auf der einen und der
verfiigbaren Datenbasis auf der anderen Seite war die Grundlage vorhanden, um
Skizzen einer Mobilitatsdatenbank zu entwickeln. Diese umfassen nebst der mogli-
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chen Struktur auch die Inhalte (Angebots- und Nachfragedaten), Schnittstellen und
Verwaltung (zentral/dezentral; Zugriffsregeln, Nachfithrung). Dabei ging es
explizit nicht darum, eine generelle Applikation auf EDV-Basis zu programmieren.
Das Resultat dieses Arbeitsschrittes sollte vielmehr als Leitfaden oder als Anforde-
rungskatalog fiir eine solche Applikation dienen, damit die Kompatibilitat der Daten
und die Koordination sichergestellt sind. Die Flexibilitit in Bezug auf Anpassung und
Ausbau der Mobilititsdatenbank ist zentral und muss gewahrleistet werden, um auch
kiinftige Bediirfnisse, Erfahrungen und Mdglichkeiten beriicksichtigen zu kénnen.
Eine modulare Gliederung stand deshalb im Vordergrund.

Die Pilotanwendung wurde fiir die Stadt Zug erarbeitet, in welcher die not-
wendigen Daten vorhanden sind. Die Situation in der Stadt Zug weist die héufig
auch in anderen Gemeinden und Regionen vorgefundenen Merkmale beziiglich de-
zentraler Datenstrukturen auf und eignete sich deshalb vorziiglich als Pilotanwen-
dung.

Es war zu erwarten, dass im Hinblick auf die Ubertragbarkeit der Resultate grosse
Unterschiede in der verfiigbaren Datenbasis zwischen einzelnen Gemeinden und
Regionen bestehen. Um solche Unterschiede, zu eruieren, wurden vertiefende Ge-
spriche mit den einschligigen Verwaltungsstellen der Stadt Baden und des Kantons
Solothurn gefithrt, welche ihrerseits iiber Erfahrungen im Bereich der Verwaltung
von Mobilititsdaten resp. der GIS-Integration verschiedenartiger Datengrundlagen
verfiigen.
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3.1

3.1.1

Datenbediirfnisse und Datenbasis

In den folgenden Kapiteln sind die Resultate der von den Verwaltungsstellen in Zug
gefiihrten Journale iiber Datenbediirfnisse und der mit ihnen gefiihrten Gespréche
zusammengefasst. Die ausfithrlichen Resultate finden sich in den Anhéngen 1 bis 3.

Anfragen _1—— Journal Datum

Mob.mgt /v Wer? Ritckfragen
ARP
[BA

T: Was? Prazisierung
" Beantwortung
—— Wofi? der Anfrage

T
Tabelle ,,Datenbediirfnisse®

Analyse und
Strukturierung

Stadtische Amtsstellen

Mobilititsmanagement Stadt Zug

Das Mobilititsmanagement der Stadt Zug ist auf Stadtgebiet fiir die Erhebung von
Verkehrsdaten zustandig. Zudem verfiigt das Mobilitdtsmanagement naturgemass
iiber einen hohen Datenbedarf, ist es doch nicht nur mit der Verkehrssteuerung
betreut, sondern auch Auskunftsstelle fiir Verkehrsfragen gegeniiber den politi-
schen Behoérden und ist mit der Mobilititsberatung betraut. Die Datenbediirfnisse
erstrecken sich iiber alle Verkehrstriger und sind auch beziiglich der zeitlichen und
raumlichen Aufldsung der Informationen ebenso wie bei der erforderlichen Genau-
igkeit der Aussagen sehr breit gefachert.
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3.1.2

3.1.3

3.2

3.2.1

Stadtplanung / Stadtbauamt Zug

Da in der Stadt Zug die Verkehrdatenerhebung beim Bereich Mobilitdtsmanage-
ment liegt, werden vom Baudepartement der Stadt Zug keine weiteren Daten er-
fasst. Erginzend zu den Daten des Mobilitdtsmanagements, werden fallweise auch
noch Daten beim Tiefbauamt des Kantons beschafft. Das Stadtbauamt benétigt vor
allem Mobilititsdaten zum strassengebundenen Verkehr (Verkehrszédhlungen MV,
teilweise Langsamverkehr, Unfille, Geschwindigkeiten).

Stadtikologie

Die Stadtokologie bendtigt Verkehrsdaten als Grundlage fiir die Berechnung von
Larm- und Luftemissionen. Hier hat sich das ausgepréigte Bediirfnis gezeigt, dass
fiir die Berechnung der Klimagasbilanz hochwertige Verkehrsdaten erforderlich
sind. Der Vergleich zwischen an einzelnen Strassenquerschnitten erhobenen Ver-
kehrsdaten und denjenigen des Verkehrsmodells zeigt, dass sie stark von einander
abweichen. Zur Berechnung der Schadstoffmenge (in Tonnen pro Jahr) sind der
Realitdt moéglichst genau entsprechende Daten erforderlich.

Kantonale Amststellen
Amt fiir Raumplanung

Das Amt fiir Raumplanung kann 80-90% seiner Bediirfnisse mit dem DTV ab-
decken, oft mit Zahlen aus dem kantonalen Verkehrsmodell. Andere Anfragen wer-
den an die entsprechenden Stellen weitergereicht. Grundlage der Daten bilden die
Zshlstellen des Kantons. Zu Beginn des Jahres wird jeweils das Erhebungskonzept
erarbeitet und mit dem Mobilitdtsmanagement der Stadt Zug abgeglichen. Ausge-
wihlte Zzhlstellen werden alle 6 oder 12 Monate erhoben. Alle 5 Jahre wird die
Plausibilitit durch Erhebung aller Zihlstellen gepriift. Fiir die Bundeszihlung fin-
den 6 Handz&hlungen zu den zwei Dauerzdhlstellen auf der Autobahn statt.
Velozidhlungen werden alle 3 bis 6 Jahre auf den Einfallsachsen von Hand
durchgefiihrt.

Die Zahlen zum o&ffentlichen Verkehr stammen von den Zugerland Verkehrsbe-
trieben (ZVB) und den SBB.

Fiir die Kalibrierung des Verkehrsmodells werden der durchschnittliche Werktags-
verkehr und die Abendspitzenstunde des MIV benétigt.
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3.2.2

3.2.3

3.2.4

Tiefbauamt Kanton Zug

Bei den vom Tiefbauamt betreuten Schlaufenzihlungen wird derzeit eine Automati-
sierung gepriift.

Im Tiefbauamt besteht eine Ablage mit den wichtigsten Verkehrsdaten (nicht aufbe-
reitet, nicht systematisiert, keine Garantie der Vollstandigkeit).

Eine Access-Datenbank enthilt alle Projekte mit raumlichem und zeitlichem Bezug.
Das Tiefbauamt hitte Interesse an einem Belastungsplan, der in kiirzeren Interval-
len (jahrlich) aufdatiert wird, ebenso wiéren Aussagen zur Verkehrsentwicklung
hilfreich. Benétigt werden vor allem Belastungszahlen des MIV, teilweise auch Ge-
schwindigkeits- und Unfalldaten.

Amt fiir offentlichen Verkehr Kanton Zug

Das Amt fiir 6ffentlichen Verkehr erhebt selber keine Mobilitdtsdaten, sondern be-
zieht diese von den ZVB und den SBB. Die ZVB zihlen praktisch tdglich die Pas-
sagierzahlen auf ihren Linien. Die SBB fithren 5 Mal jéhrlich eine Vollerhebung
durch und zihlen 50 Mal die Frequenzen. Diese Daten dienen als Basis fiir die Er-
trags- und Linienerfolgsrechnung.

Die Basisdaten (Strukturdaten) wie Wunschlinienmatrizen etc. werden vom ARP
bezogen (Verkehrsmodell).

Im iibrigen sind fiir das Amt fiir &ffentlichen Verkehr vor allem qualitative Aspekte
relevant (Verspitungen/Anschlussbriiche etc.). Ein gewisses Interesse besteht an
zusitzlichen Daten {iber Verkehrsstaus und —Zeiten (Problematik Umlaufzeiten).

Zuger Polizei

Die Zuger Polizei erfasst alle Unfélle nach den Vorgaben des Bundesamis fiir
Statistik (B£S). Die Unfille sind in einer Access-Datenbank auswertbar.

Von den 10 permanenten Radarmessstellen schreiben 8 jedes Fahrzeug (nur eine
Richtung) in eine Excel-Datei, die Fahrzeug-Mengen sind also vorhanden, werden
aber nicht weiterverwertet. Bei den mobilen Messungen werden nur die Ubertre-
tungen erfasst. Die Daten der Kontrollmessungen (Laser) werden nicht weiter
verwendet.

Die Zuger Polizei hitte vor allem Bedarf an Parkplatzdaten (Strukturdaten), da in
der taglichen Arbeit der Polizei oft unklar ist, ob Parkplatze 6ffentlich oder privat
sind.
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3.2.5

3.2.6

3.3

3.3.1

Amit fiir Umweltschutz (AfU) des Kantons Zug

Das AfU ist ein wichtiger Nutzer von Verkehrsdaten. Es benétigt Daten fiir die Luft-
emissionen und fiir den Larmkataster. Dabei werden die Daten vom ARP bezogen.
Z.B. werden fiir die Luftbetrachtungen die Verkehrsdaten direkt dem kantonalen
Verkehrsmodell entnommen. Der im Verkehrsmodell enthaltene DWV (Durch-
schnittlicher Werktagsverkehr) wird auf den DTV (Durchschnittlicher taglicher Ver-
kehr) hochgerechnet.

Weitere fiir die Beurteilung der Luftsituation benétigten Daten wéren der ruhende
Verkehr, die Anzahl Startvorgénge, die Abstellvorginge, die Standzeiten, der Ver-
kehrsfluss, die Geschwindigkeit sowie strassenspezifische Merkmale wie das
Langsgefélle.

Fiir die Betrachtung der Larmsituation werden Verkehrsdaten einer manuellen
Sammlung des Tiefbauamtes und des ARP entnommen. Dabei besteht ein grosses
Defizit beim Schwerverkehrsanteil, da hierzu keine Daten vorhanden sind.

Im Rahmen von UVP-pflichtigen Vorhaben, werden im UVB-Auftrag Verkehrs-
daten erhoben oder via Tiefbauamt des Kt. Zug bezogen.

GIS-Fachstelle des Kantons Zug

Basierend auf dem Produkt Geomedia von Intergraph bietet die GIS-Fachstelle heu-
te schon eine Plattform an, welche als Grundlage fiir die Ablage von Mobilitdts-
informationen dienen kann.

Es sind schon viele Netzinformationen eingetragen, wie Strecken-, Knoten- und
Flachenelemente. Speziell ist auch die Struktur der STRADA-DB erfasst.

Mit dem Amt fiir Raumplanung besteht ein enger Kontakt, um dessen Verkehrs-
daten auch iiber die GIS-Oberflache greifbar zu machen.

Weitere Beteiligte

Zugerland Verkehrsbetriebe ZVB

Praktisch téglich werden von den ZVB-Chauffeuren die Fahrgéste auf den einzelnen
Streckenabschnitten erfasst. Erst kiirzlich fiihrte die ZVB eine Mobilitdtsumfrage bei
drei grésseren Unternehmungen in der Stadt Zug durch.
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3.3.2

3.3.3

3.3.4

SBB

Die SBB erheben die Passagierfrequenzen auf allen Linien und fiihren auch regel-
missig Vollerhebungen (Ziel-/Quellerhebungen) durch. Diese werden vom Amt fiir
offentlichen Verkehr benétigt.

Private Biiros

Private Biiros benétigen und erheben die verschiedensten Verkehrsdaten, teilweise
im Auftrag von 6ffentlichen Stellen, aber auch von Privaten. Arbeiten die Biiros im
Auftrag offentlicher Stellen, gelangen die von ihnen erhobenen Daten meist auch
zum Auftraggeber.

Bundesdmter

Auch verschiedene Bundesdmter verfiigen iiber mobilititsrelevante Daten. Diese
werden in Zug von Fall zu Fall benétigt, vornehmlich beim Amt fiir Raumplanung,
beim Mobilitdtsmanagement und im Umweltbereich. Die betroffenen Bundesdmter
sind:

- Bundesamt fiir Strassen ASTRA

- Bundesamt fiir Verkehr BAV

- Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE

- Bundesamt fiir Statistik BfS
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4.1

4.2

Anforderungen an die Datenverwaltung

Abgrenzung

Bei der vorliegenden Arbeit haben wir uns auf Daten beschrankt, die wichtigen

Anforderungen geniigen. Die allenfalls zu integrierenden Daten miissen:

- fiir Mobilititsfragen relevant sein (da heisst z.B. keine Grundbuchdaten);

- aktuell sein resp. regelmissig nachgefiihrt werden (keine einmaligen Erhebun-
gen von sich zeitlich verdndernden Zustinden, z.B. Stauzeiten) und

- geniigend zuverlissig sein (keine ad-hoc Erhebungen mit zu kleinen
Stichproben fiir verlassliche Daten).

Weitere Daten, die durchaus vorhanden sein kénnen, wurden fiir die weiteren Ar-
beiten nicht mehr beriicksichtigt. Je nach getroffener Loésung (vgl. Kapitel 5) kénn-
ten solche Daten mit der gebotenen Vorsicht als Verweise in ein Datenportal aufge-
nommen werden.

Datenkategorien

Bei den verschiedenen Akteuren im Bereich von Mobilitdtsdaten werden dieselben
Begriffe z.T. verschieden verwendet, fiir die gleichen Datenkategorien werden auch
verschiedene Begriffe verwendet. Die verwendete Begrifflichkeit lehnt sich mog-
lichst eng an das Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank
(UVEK 2001) an.

Nachfragedaten

Ableitung

Abbildung 3:  Datenkategorien
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4.2.1

4.2.2

4.2.3

Wir unterscheiden Angebotsdaten, Strukturdaten und Nachfragedaten. Innerhalb
der letzteren differenzieren wir zwischen Roh-, Primir- und Sekundardaten. Diese
Datenkategorien werden in den folgenden Kapiteln erldutert.

Angebotsdaten

Angebotsdaten bezeichnen die Verkehrsinfrastruktur (6V-Infrastruktur und -Fahr-
plan, Strassennetz).
Diese Daten miissen als Basis in die Mobilititsdatenbank integriert werden.

$V-Infrastruktur und -Fahrplan
- Strassennetz
Fussgingerzonen/Fusswegnetz

Radwegnetz

Abbildung 4:  Angebotsdaten

Strukturdaten

Strukturdaten enthalten Grunddaten, welche die Basis der Verkehrserzeugung
beschreiben (Bevélkerung, Arbeits- und Ausbildungsplétze, Fahrzeugbestand).
Diese Daten kinnen als Grundlage in die Mobilititsdatenbank eingebaut werden. Dabei ist
zu priifen in welcher Auflisung diese Daten iibernommen werden (z.B. Hektarraster, Ge-
meinden, Postleitzahlen)

|- Bevolkerungszahlen
- Arbeitsplitze

- Ausbildungsplétze

- Fahrzeugbestand

Abbildung 5:  Strukturdaten

Nachfragedaten

a) Rohdaten

Als Rohdaten bezeichnen wir Daten, wie sie direkt nach der Erhebung vorliegen
(Strichliste bei Handzihlungen, ASCII-File eines Zahlgerates etc.). Es hat keine Prii-
fung (Plausibilitat, Vollstandigkeit) stattgefunden.

Diese Daten eignen sich nicht zur Verwendung in der Mobilititsdatenbank.
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b) Primdrdaten/Origindre Daten

Als Priméardaten oder origindre Daten bezeichnen wir Erhebungsdaten, die auf ihre

Plausibilitat und Vollstindigkeit gepriift wurden und allenfalls von einer Stichprobe

auf die Gesamtheit hochgerechnet wurden. Es handelt sich dabei vor allem um

Querschnittszdhlungen (MIV, 6V und Langsamverkehr) und Wunschliniener-

hebungen (Pendlerstatistik). Zu den origindren Daten gehoren auch Aggregierun-

gen von erhobenen Daten (z.B. Korridorbelastungen). Auch verkehrsstatistische Da-

ten aus Erhebungen (z.B. Mikrozensus 0.4.) gehdren dazu. Diese Daten sind mit
Datenbeschreibungen zu versehen (Urheber, Erhebungsmethodik und ~Zeitpunkt).

Diese Daten eignen sich zur Verwendung in der Mobilitdtsdatenbank.

Nachfragedaten

- File von autom. Zihler

- ausgefiillte Fragebogen

- Plausibilititspriifung
Auswertung - DTV aus Dauerzihlung
- LW-Anteil aus Dauerzihlung

- Personen/Zug
- Vgs
- Unfallschwerpunkt

- Modellrechnung/Umlegung
- Verkehrsprognosen
- Modalsplit

- Verkehrsbelastung 2020

- Strichliste von Handz&hlung

- ausgefiillte Unfallprotokolle

- Wunschlinien aus Volkszdhlung

Able 1tung - Hochrechung DTV aus Stichprobe

- Wunschlinien nach Verkehrstréger

- Kostendeckungsgrad 6V-Linie

Abbildung 6:  Nachfragedaten
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4.3

4.4

4.5

c) Abgeleitete Daten/Sekunddirdaten

Abgeleitete Daten oder Sekunddrdaten wurden aus den Primédrdaten weiter abge-
leitet, meistens zur Beantwortung spezifischer Fragestellungen. Im Vordergrund
stehen hier Daten aus Modellanwendungen und Prognosen. Auch diese Daten sind
zwecks Nachvollziehbarkeit mit Datenbeschreibungen zu versehen.

Diese Daten eignen sich bedingt zur Verwendung in der Mobilititsdatenbank, da sie oft auf
starken Abstraktionen und Modellannahmen beruhen und nur beschriinkt nachvollziehbar
sind. Andererseits sind sie nicht nur bei Prognosen, sondern auch bezogen auf den heutigen
Verkehrszustand oft die einzigen vorhandenen Daten.

Vorhandene Daten

Wie aus Kapitel 3 und den Anhéngen 1 bis 3 ersichtlich ist, liegen bei den verschie-
denen beteiligten Akteuren eine Vielzahl von origindren und abgeleiteten Daten,
teilweise sogar von nicht weiter bearbeiteten Rohdaten vor. Andererseits zeigt sich
auf der Bediirfnisseite, dass nur wenige Mobilitdtsdaten haufig von verschiedenen
Akteuren benétigt werden.

Dateneigentiimer

Die meisten Dateneigentiimer sind stddtische und kantonale Amtsstellen. Einem
Erfassen dieser Daten in einer Mobilitdtsdatenbank sollten keine grundséitzlichen
Einwinde erwachsen, wobei sich auch hier Entschédigungsfragen stellen kénnen.

Schwieriger wird die Frage bei den weiteren beteiligten Akteuren. Insbesondere bei
den Betreibern des 6ffentlichen Verkehrs ist angesichts der zunehmenden Libera-
lisierung eine deutliche Zuriickhaltung bei der Freigabe solcher Daten festzustellen.
Die Frage, inwieweit diese Daten in eine Mobilitdtsdatenbank integriert werden
sollen und kénnen, kann deshalb nur im Zusammenhang mit den moglichen
Nutzern/Zugriffsberechtigten beantwortet werden.

Datennutzer

Neben den unter Kapitel 3 genannten Akteuren ist es auch denkbar, dass zumindest
Teile dieser Daten der Offentlichkeit zugénglich gemacht werden (z.B. Internet).
Eine solche Verbreiterung des Kreises der Datennutzer verschérft aber sofort das
Problem, welche Daten von den Dateneigentiimern iiberhaupt fiir die Mobilitéts-
datenbank freigegeben werden. Grundsitzlich gilt: je weniger und je pauschalere
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4.6

Daten in die Datenbank integriert werden, desto offener kann der Zugang gestaltet
werden — und natiirlich umgekehrt.

Die Veroffentlichung der statistischen Verkehrswerte der Stadt Winterthur bei-
spielsweise illustriert den méglichen Umfang von allgemein zugiénglichen Ver-
kehrszahlen (Stadt Winterthur: Bericht Verkehr 2000 — Statistische Werte).

Datenschutz

Dem Datenschutz ist vor allem aus zwei Griinden Beachtung zu schenken: Erstens
haben im Rahmen einer multimodalen Verkehrsdatenbank nicht nur die jeweiligen
Dateneigentiimer, sondern auch Dritte Zugang zu den Daten. Deshalb diirfen nur
anonymisierte Daten in die Datenbank iibernommen werden. Dies betrifft
offensichtlich Unfalldaten, kann aber ev. auch auf weitere Daten zutreffen. Zweitens
muss ausgeschlossen werden, dass durch die Kombination mehrerer Daten Riick-
schliisse auf bestimmte Personen gezogen werden kénnen. Dieser Punkt muss vor
allem bei detaillierten Strukturdaten beachtet werden.
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Losungsspektrum

Fir die Losung des Grundproblems (bessere Verfiigbarkeit der bendtigten Mobili-
tatsdaten fiir lokale Bediirfnisse) bietet sich ein breites Spektrum von Lésungen an;
diese reichen von einem einfachen Datenportal zur besseren Ubersicht iiber die vor-
handenen Daten und ihrer Bezugsquellen bis hin zu einer umfassenden zentralen
Datenbanklésung. Die verschiedenen Losungsansdtze werden im Folgenden
skizziert:

5.1 Datenportal

L S
=0 B
= £
aq o,
o wn

Abbildung 7:  Datenportal

Bei einem Datenportal werden alle Mobilitdtsdaten wie bisher erhoben und ver-

waltet. Das Datenportal fiihrt einen Katalog der erhobenen Daten und vorhandenen

Auswertungen, einen kurzen Datenbeschrieb mit Erhebungszeitpunkt, Erhebungs-

Rhythmus u.d. und verweist auf den Speicherort resp. die zustdndige Stelle. Ein

solcher Verweis kann auf verschiedene Weise erfolgen:

- bei einem Intra- oder dem Internet via aktive Links auf die Daten selbst, sofern
sie vom Dateneigentiimer ebenfalls ins Netz gestellt sind:
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- Als Adresse (Brief, Fax, e-mail, Telefon) des Dateneigentiimers (Institution oder
Kontaktperson).

Diese Losung hat verschiedene Vorteile: Erstens wird die Ubersicht iiber die vor-
handenen Daten mit vergleichsweise geringem Aufwand verbessert, zweitens bleibt
die Verantwortung fiirr die Daten und ihre Qualitit ebenso wie die Datenhoheit
uneingeschriankt bei der bisher zustindigen Stelle, es braucht keine speziellen
Vereinbarungen zur Datennutzung und —Abgabe.

Diesen Vorteilen stehen auch gewichtige Nachteile gegeniiber: Die Kohédrenz der
Daten wird nicht verbessert und die Informationssuchenden miissen sich mit ihren
Bediirfnissen nach wie vor fiir verschiedene Mobilitiatsdaten an verschiedene Stellen
wenden. Falls die Mobilititsdaten in einem GIS erfasst werden sollen, miissen fir
die verschiedenen Daten jeweils verschiedene Losungen gefunden werden; der
Ubertragungsaufwand ins GIS wird verhiltnisméssig gross. Erfahrungen in der
Stadt Baden zeigen, dass der Aufbereitungsaufwand fiir die GIS-Integration teil-
weise gleich gross wird wie der Erhebungsaufwand (vgl. Kapitel 5.3).

Ein vollwertiges Datenportal besteht dann, wenn iiber das Portal ein direkter Zu-
gang (Mausklick) zu den verschiedenen dezentral abgelegten Daten moglich ist.
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5.2

5.3

Datenbank

aderyuy

23]

Abbildung 8:  Datenbank

Bei einer eigentlichen Mobilititsdatenbank im engeren Sinne fithrt eine der betrof-
fenen Amtsstellen resp. eine spezielle Tragerschaft mit den Daten eine eigene Da-
tenbank.

Mit einer solchen Lésung kann die Kohidrenz der verschiedenen Daten verbessert
werden, dementsprechend steigt aber auch der Aufwand der Amtsstelle oder Tra-
gerschaft, welche die Datenbank verwaltet. Fiir die Informationssuchenden besteht
eine einzige Ansprechstelle fiir alle Mobilititsdaten. Diese Losung bedarf aber ge-
nauer Vereinbarungen mit den Dateneigentiimern und dem Datenbank-Verwalter
iiber Nachfithrung und die Abgabe von Daten an Dritte. Durch eine geschickte
Architektur der Datenbank kann die Einbindung der Daten in ein GIS erleichtert
werden (vgl. Kapitel 5.3).

Exkurs: GIS-Integration

Raumbezogene Daten werden zunehmend in Geographischen Informationssyste-
men (GIS) erfasst und auch dargestellt. Solche Systeme werden nicht nur auf
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kantonaler, sondern zunehmend auch auf kommunaler Ebene etabliert. Die Integra-
tion der Verkehrsdaten in ein GIS muss deshalb zumindest als Option bei der Erar-
beitung einer multimodalen Verkehrsdatenbank fiir lokale Bediirfnisse berticksich-
tigt werden.

Verschiedene Erfahrungen zeigen, dass die Aufbereitung der Daten zur Integration
in ein GIS teilweise ebenso gross ist wie der urspriingliche Erhebungsaufwand. Die
Struktur des in Frage kommenden GIS, im vorliegenden fall des ZUGIS, muss des-
halb bereits beim Design der Datenbank berticksichtigt werden; dies gilt insbeson-
dere fiir das System der Georeferenzierung.

Die Vorteile einer Einbindung der Datenbank in ein GIS sind offensichtlich:

- Eine graphische Darstellung ist gewihrleistet;

- Die Daten kénnen via Intranet den betroffenen Verwaltungsabteilungen, allen-
falls (teilweise) via Internet auch der Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt
werden;

- Die Kompatibilitit der Mobilitidtsdaten mit anderen raumrelevanten Daten ist
gegeben.

Die Integration in ein GIS hat aber auch folgende Nachteile:

- Nicht alle Verkehrsdaten eignen sich gut zur rdumlichen Darstellung (z.B. Modal
Split).

- Die GIS-Stelle hat keine Kontrolle iiber die Qualitit der verwalteten Daten.

- In die meist ohnehin recht komplexen Datenfliisse wird ein zusétzlicher Akteur
eingebaut.

- Der Aufwand fiir die GIS-Integration kann je nach Zustand der Daten sehr gross
werden.
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54 Mischformen
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Abbildung 9:

Mischformen

Zwischen diesen Grundlésungen sind zahlreiche Mischformen mdoglich. Dieses

grosse Spektrum beginnt bei Datenportallosungen mit detaillierten Vereinbarungen

tiber die Nachfiithrung, die Georeferenzierung, die Datenstruktur u.a.m., sodass fast
von einer dezentralen Datenbank (allerdings ohne Zentrales Datenbank-Manage-

mentsystem) gesprochen werden muss. Das andere Extrem dieser Moglichkeiten

liegt in der Datenbank, die nicht mehr ist als eine unsystematische (kein kohérenter
Zeitbezug) und uneinheitliche (keine identische Georeferenzierung) Sammlung aller

verfligbaren Mobilitdtsdaten.

Dazwischen liegen Losungen, bei denen der oft verwendete Teil der Mobilitédtsdaten

in einer Mobilitdtsdatenbank erfasst und nachgefiihrt wird. Fiir die {ibrigen Daten

wird eine Metadatenbank im Sinn eines Datenportals gefiihrt.
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5.5

5.6

Veroffentlichung der Daten per Internet

Bei den verschiedenen Ldsungen muss auch stets eine allfdllige Verdffentlichung
der Mobilitatsdaten im Internet beriicksichtigt werden. Einerseits besteht ein gewis-
ses dffentliches Interesse an diesen Daten, andererseits haben auch die involvierten
Amter ein Interesse daran, die Offentlichkeit iiber ihre Arbeit zu informieren.
Zudem kann die Verdffentlichung und Kommentierung von Verkehrsdaten einen
Beitrag zu erwiinschten Verhaltehsénderungen im Verkehr fiihren (z.B. Foérderung
der umweltschonenden Verkehrsmittel).

Bei einer Integration der Verkehrsdaten ins ZUGIS ist diese Moglichkeit, die Daten
(auch graphisch aufbereitet) ins Internet zu stellen, grundsitzlich gegeben. Dabei
sind die Erwdgungen von Kapitel 5.5 zu beriicksichtigen. v

Aber auch bei einer Datenbanklosung kénnen die Daten oder ein Teil der Daten in
den Internet-Auftritt der Verwaltung integriert werden. In diesem Falle kénnen die
Daten auch fallweise kommentiert und in den Zusammenhang gestellt werden. Die-
se Losung verursacht aber einen entsprechenden Aufwand. Mit weniger Aufwand
verbunden ist die Internet-Veréffentlichung von spezifischen Daten nur fiir ausge-
wihlte (fachkundige) Benutzer (passwortgeschiitzter Bereich), wie ihn das Mobili-
titsmanagement der Stadt Zug vorsieht.

Die einfachste Stufe des Internetauftritts ist ein Verweis auf die jeweiligen datenver-
waltenden Stellen, nach Méglichkeit mit einem aktiven Link auf die betreffende
Internet-Seite oder der Email-adresse.

Zwischenentscheide betreffend Pilotanwendung (Stadt Zug)

Fiir den konkreten Fall der Stadt Zug wurde eine Mischform, wie sie in Kapitel 6.4

erwihnt ist, gewihlt. Diese Losung dréngt sich aus den folgenden Griinden auf:

- Keine der beteiligten Stellen verfiigt momentan tiber die nétigen personellen und
finanziellen Ressourcen fiir eine umfassende Mobilitidtsdatenbank.

- Ein reines Mobilitatsdatenportal kann nicht den angestrebten Nutzen fiir die
Nutzer, insbesondere das Mobilititsmanagement der Stadt Zug, bringen.

Sowohl die Datenbank wie auch das Datenportal werden beim Mobilititsmanage-

ment der Stadt Zug angesiedelt, weil:

- sich in der Befragung gezeigt hat, dass diese Verwaltungseinheit die breitesten
und héufigsten Datenbedtirfnisse aufweist und
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hier ein geniigend grosses Eigeninteresse besteht, was eine wichtige Voraus-
setzung fiir eine gute Betreuung der Datenbank darstellt.

5.6.1 Zwischenentscheide zur Datenbank

Es werden zwei Gruppen von Daten in eine Datenbank integriert:

Daten, die hidufig verwendet werden und die verschiedene Eigentimer und
Nutzer haben (z.B. Zahlungen MIV);

Daten, die vom Mobilititsmanagement als Betreiber der Datenbank selbst bend-
tigt werden, auch wenn sonst keine oder nur wenige Nutzer und Eigentiimer
vorhanden sind.

Eigentumer:
viele einige wenige einer
Nutzer:

viele

einige

wenige

einer

Abbildung 10:  Dateneignung

Diese (vorldufige) Beschrinkung bedingt einen sauberen modularen Aufbau der
Datenbank, so dass zu einem spéteren Zeitpunkt ein Ausbau der Datenbank ohne
grossere Probleme moglich wird. Besondere Sorgfalt im Hinblick auf die Integration
weiterer Mobilititsdaten ist bei den folgenden Definitionen walten zu lassen:

Entitdtsmengen
Beziehungen zwischen Entitditsmengen
Identifikationsschliissel
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5.6.2 Zwischenentscheide zum Datenportal

Ins Datenportal im Sinne einer Metadatenbank werden Kurzbeschriebe der in den
Anhingen 1 bis 3 erfassten Mobilitétsdaten und die Verweise auf die Bezugsquellen
erfasst (Dateneigentiimer und Kontaktperson).
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6.1

Generelle Aspekte der Pilotanwendung Zug

Grundstruktur und Anforderungen

Benutzer-
schnittstelie

raumliches und
zeitlichen Bezugssystem

Abbildung 11:  Modulare Struktur

Eine wichtige Bedingung an die Mobilititsdatenbank ist deren Ausbaufihigkeit. Zu-
sitzliche Mobilititsdaten miissen ohne grundsitzliche Anderungen am Datenbank-
Design integriert werden kénnen. Dieses Ziel kann mit einem sauberen modularen
Aufbau der Datenbank und mit der entsprechenden Definition der Entitditsmengen,
der Beziehungen zwischen den Entititsmengen (Relationen) und der Identifika-
tionsschliissel erreicht werden.

Die Entitdtsmengen miissen so definiert sein, dass fiir zusétzliche Mobilitétsdaten
zusitzliche Entititsmengen widerspruchs- und redundanzfrei hinzugefiigt werden
konnen.

Als Beziehungen (Relationen) sind nur hierarchische Beziehungen zuldssig; in der
(durch die Datenbank abgebildeten) Realitdt durchaus vorhandene konditionelle
und netzwerkartige Beziehungen sind in hierarchische Beziehungen aufzulésen.

Die Identifikationsschliissel sind als solche Attributkombinationen auszugestalten,
dass mit der Aufnahme weiterer Module in die Datenbank keine Widerspriiche
oder Redundanzen entstehen.
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6.2

Besonders wichtig fiir die Ausbaufahigkeit ist die Definition des Raumbezugs (Geo-

referenzierung) der Mobilitdtsdaten. Das System der Georeferenzierung muss die

oriliche Bestimmung aller (auch der zu Beginn noch nicht in die Datenbank in-.
tegrierten) Verkehrsdaten erlauben. Zudem sollte es moglichst auf andere Infor-

mationssysteme abgestimmt sein, die einen Bezug zu Mobilitdtsdaten enthalten, es

sind dies im Fall der Stadt Zug:

- Geographisches Informationssystem des Kantons ZUG (ZUGIS)

- Verkehrsmodell des Kantons Zug

- STRADA-DB

Hier zeigen sich in Zug aufgrund der gefiihrten Gespriche erste Schwierigkeiten:

- Das Zuger Netz der STRADA-DB ist nur als Insellésung ins ZUGIS integriert
(Die Strassenziige nach STRADA-DB sind erfasst, jedoch nicht die damit
verbundenen Informationen).

- das System STRADA-DB erfasst das Strassennetz (in Zug bisher nur Kanntons-
strassen), hat jedoch kein System der Lokalisierung fiir nicht-strassengebundene
Mobilitit (Eisenbahn, Schiffahrt, Luftfahrt). Die Systematik von STRADA-DB
wiirde allerdings eine solche Erweiterung zulassen.

Da die Visualisierung von Mobilititsdaten und damit die Integration in ein GIS zu-
nehmend wichtiger wird, soll die konkrete Losung einer multimodalen Mobilitéts-
datenbank fiir Zug mit der Georeferenzierung des ZUGIS erfolgen. Im ZUGIS ist
sowohl das Strassennetz (noch nicht vollstidndig) als auch das Schienennetz ent-
halten.

Inhalt der Datenbank

Fiir den ersten Realisierungsschritt der multimodalen Mobilitédtsdatenbank wurde
der Katalog der zu integrierenden Daten bewusst beschrankt. Dies geschieht aus fol-
genden Griinden:

- Die fiir die Betreuung der Datenbank in Frage kommenden Stellen sind in ihren
personellen und finanziellen Mdglichkeiten beschrénkt. Die Realisierung einer
umfassenden Losung in einem Schritt wiirde wegen der dazu benétigten Res-
sourcen stark erschwert oder gar verunméglicht.

- Je umfassender der Katalog der erfassten Daten ausfillt, desto mehr Akteure
werden beteiligt. Die mdglichen Konfliktpunkte und Probleme (Nachfithrung,
Dateneigentum, Entschidigung, Nutzungsrechte u.a.m., vgl. Kapitel 6.4) ver-
mehren sich stark. Mit einem eingeschrénkten Datenkatalog kénnen diese Prob-
leme eher eingegrenzt und bewiltigt werden. Fiir spétere Erweiterungen der Da-
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6.3

6.4

tenbank kann auf diese Erfahrungen zuriickgegriffen werden. Es werden sowohl
strecken- wie auch flachen- und punktbezogene Daten berticksichtigt.

In diesem ersten Realisierungsschritt sollten die folgenden Daten integriert werden:

a) Flichenbezogene Daten
- Inventar der Parkplétze (PP)

b) Streckenbezogene Daten

- Verkehrszéhlungen/Ganglinien MIV (Fahrzeuge nach Kategorien und Stun-
de/Tag, DTV, DWV, S5V)

- Verkehrszdhlungen/Ganglinien Veloverkehr (Velos pro Stunde/Tag)

- Verkehrszdhlungen/Ganglinien Fussgénger (FG pro Stunde/Tag)

- Passagierzahlen offentlicher Verkehr (Passagiere/Tag, ev. Stunde)

¢) Punktbezogene Daten
- Geschwindigkeitsmessungen (Vgs)
- Unfalldaten (Unfallkategorie)

Noch nicht enthaltene Daten

In der ersten Realisierungsstufe der Datenbank nicht enthalten sind Mobilitdtsdaten,
die nur in Einzelféllen erhoben wurden, die nicht regelméssig nachgefiihrt werden
oder die zuwenig zuverlédssig sind. Ebenfalls nicht enthalten sind Daten, die nur von
einer Stelle erhoben oder berechnet und beniitzt werden (z.B. Stauzeiten).

Insbesondere werden in diesem ersten Schritt Umweltdaten (Luft, Larm) nicht
integriert; diese sind beim Stadtokologen und dem Amt fiir Umweltschutz angesie-
delt und werden bei Bedarf von Dritten auch dort nachgefragt. Eine spétere In-
tegration dieser Daten ist moglich.

Schnittstellen

Durch die Ubernahme der Link-Bezeichnungen des ZUGIS und die entsprechende
Datenstruktur ist die Integration des Datenbank-Inhalts auf das GIS mit vertret-
barem Aufwand gewihrleistet. Punktbezogene Daten kénnen mit einer Georeferen-
zjerung via Landeskoordinaten ins ZUGIS integriert werden.
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6.5

Fiir die Schnittstellen zum Verkehrsmodell des Kantons Zug ebenso wie zum
STRADA-DB wird eine Ubersetzungstabelle benétigt, welche die entsprechenden
Links einander zuordnet. Fiir streckenbezogene Daten stellt dies kein Problem dar.
Probleme ergeben sich bei punktbezogenen Daten (Unfélle), sehr schwierig wiirde
die Integration von Knoten-Innenfrequenzen. Dieses letzte Problem wird vorldufig
ausgeklammert.

Verwaltung/Nachfiihrung

Der Wert einer Datenbank steht und fallt mit der Korrektheit, der Aktualitdt und
der Verfiigbarkeit der enthaltenen Daten.

Die Korrektheit der Daten liegt in der Verantwortung der Dateneigentiimer, d.h. der
Lieferanten des Datenbankinhalts. Hier hat der Datenbankbetreiber/-Verwalter kei-
ne Einflussmoglichkeiten, er muss aber selbstverstindlich fiir die korrekte Uber-
nahme der gelieferten Daten garantieren.

Auch die Aktualitit der enthaltenen Daten liegt in der Verantwortung der Daten-
eigentiimer (regelmissige Erhebungen, Lieferung der erhobenen Daten), der
Datenbankbetreiber trigt aber eine Mitverantwortung: Er muss nétigenfalls
ausstehende Aktualisierungen anmahnen.

Die Verfiigbarkeit der Daten liegt in der Verantwortung des Datenbankbetreibers.
Er ist verantwortlich dafiir, dass Nutzungsberechtigte die benétigten Daten erhalten
und umgekehrt nicht Nutzungsberechtigten der Zugriff verweigert wird.

Erfahrungen insbesondere der Stadt Baden zeigen, dass sinnvollerweise die
verschiedenen Pflichten und Rechte der beteiligten Akteure (Dateneigentiimer/-
Lieferanten, Datenbankbetreiber-/Verwalter, Datennutzer) mittels einer detaillier-
ten Vereinbarung geregelt werden. Diese Vereinbarung sollte mindestens die
folgenden Punkte enthalten:

gelieferte Daten, Form der Lieferung

Aktualisierungs-Rhythmus,

Zugriffsberechtigung (Positiv- oder Negativkatalog, Offentlichkeit?)

Entschidigung (ev. je nach Nutzer)

Leistungen des Datenbankbetreibers
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7.1

Ausgestaltung der Datenbank fiir Zug

Der Weg zur Losung

Am Anfang dieses Auftrags stand der explizite Wunsch des Mobilitdtsmanage-
ments der Stadt Zug, eine multimodale Mobilititsdatenbank fiir ihre lokalen Be-
diirfnisse zu schaffen. Weil es sich zeigte, dass auch andernorts diese Frage disku-
tiert wurde, war der Gedanke naheliegend, diese Problematik etwas weiter zu
fassen und - ausgehend vom Beispiel der Stadt Zug — die Frage einer multimodalen
Mobilitdtsdatenbank fiir lokale Bediirfnisse generell zu behandeln; daraus resul-
tierte auch der Forschungsauftrag der SVI.

Ausgehend von dieser Auftragslage - einerseits konkretes Bediirfnis der Stadt Zug,
andererseits nationale Fragestellung — wurden in die Bearbeitung sowohl die Mog-
lichkeiten und Grenzen einer multimodalen Mobilitdts-Datenbank fiir lokale Be-
diirfnisse gepriift, andererseits konkret das Datenbankdesign fiir die Stadt Zug ent-
worfen.

Im Laufe der Arbeiten zeigte es sich, dass im Bereich der Ablage und Verwaltung
von Mobilitdtsdaten in Zug aber auch andernorts sehr viel in Bewegung ist, was
natiirlich die Aktualitdt des Themas zusétzlich belegt. Sehr oft spielen dabei die
neuen Moglichkeiten der in letzter Zeit auf- und ausgebauten GIS-Fachstellen eine
Schrittmacherrolle. So wurde zum Beispiel wahrend der Bearbeitung des For-
schungsauftrags in Zug eine Datenbank iiber die Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs konzipiert und implementiert. Es zeigte sich, dass der Trend bei den geo-
referenzierbaren Daten mit erstaunlicher Schnelligkeit in Richtung GIS-Integration
lauft. Dabei ist allerdings zu beachten, dass nicht alle Mobilitidtsdaten georefe-
renzierbar sind, so dass der Anspruch einer umfassenden Mobilitatsdatenbank iiber
ein GIS nicht einlosbar ist.

Neben — und oft abgestimmt oder gar integriert mit — der Integration von Mobi-
lititsdaten in GIS-Anwendungen werden auch zunehmend Mobilitdtsdaten in den
Aufbau der STRADA-DB aufgenommen oder wird zumindest der Ortsbezug von
strassenbezogenen Daten nach der Logik der STRADA-DB erfasst (z.B. Unfille,
FileMaker-Datenbank des Mobilitdtsmanagement {iber die Strassen der Stadt Zug).

Eine weitere Erkenntnis sowohl aus der Situationsanalyse fiir Zug als auch aus den
verschiedenen Gespréchen, die zur Priifung der nationalen Ubertragbarkeit der Zu-
ger Erkenntnisse war, dass auch eine allenfalls vorhandene Datenbank den Betreu-
ungsaufwand gegeniiber den Nutzern von Mobilitdtsdaten kaum wesentlich re-
duzieren konnte: Fiir die sachgerechte Benutzung von Mobilititsdaten ist sehr viel
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7.2

7.2.1

Hintergrundwissen notig, ohne das sehr schnell falsche Schliisse gezogen werden
(unterschiedliche Erhebungsarten, Hochrechnungen von Stichproben, Interpretation
von Werten wie z.B. Lastwagenanteil aus Langenklassen, Interpolation von fehlen-
den Erhebungswerten, u.a.m.). Neben der reinen Datenverwaltung miisste sich folg-
lich der Betreiber einer multimodalen Verkehrsdatenbank all dieses Hintergrund-
wissen zusétzlich aneignen oder jeweils beim jeweiligen Dateneigentiimer riickfra-
gen oder aber potentiellen Datennutzer wieder an den jeweiligen Dateneigentiimer
verweisen — trotz vorhandener Datenbank.

Weiter hat sich gezeigt, dass iiber viele Mobilitdtsdaten gut funktionierende Insello-
sungen bereits bestehen (z.B. Unfille bei der Zuger Polizei, 5V-Daten bei den Zuger-
land Verkehrsbetrieben und den SBB, Parkplatzinventar auf Excel-Basis bei den
Baubewilligungen der Stadt Zug, FileMaker-DB {iber die Strassen der Stadt Zug
beim Mobilitdtsmanagement; Verkehrsmodell- und Dauerzéhler-Daten beim Amt
fiir Raumplanung).

Exkurs: Datenbank-Design

Das Kapitel 7.2 (rechts markiert) geht vertieft in die Grundziige des Datenbank-
Designs ein, die verschiedenen Begriffe, Schritte und Elemente sind konkret an der
aktuellen Thematik einer Mobilitdtsdatenbank fiir die Stadt Zug erlautert. Das Kapi-
tel kann von Lesern, die sich nicht genauer mit dem Prozess des Datenbank-Design
befassen wollen, ohne Folgen fiir das Verstindnis des iibrigen Berichtes {iiber-
sprungen werden.

Vorgehen, Entwurfsmethode

Beim Entwurf der Datenbank haben wir uns auf das konzeptionelle Datenschema
beschrénkt. Das konzeptionelle Datenschema bezieht sich nur auf die Datenbank-
Anwendung, d.h. es stellt die Realitdt derart dar, dass ihre Umsetzung in ein logi-
sches Datenschema jederzeit moglich ist. Es hat damit eine langfristige, systemun-
abhéngige Bedeutung.

Das logische Datenschema als néchster Schritt wiirde sich dann aus dem konzeptio-
nellen Datenschema ableiten und richtet sich nach der datentechnischen Infra-
struktur (Hardware, Betriebssysteme und Datenbank-Management-System).

Das konzeptionelle Datenschema bildet somit die Grundlage und die Orientierung
fiir die technischen Arbeiten an der Datenbank, erméglicht die langfristige Planung
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der Datenbestinde und koordiniert bei Systemwechseln zwischen den verschie-
denen beteiligten logischen Datenschemata.

heute in einigen Jahren Zeit

Abbildung 12:  Zusammenhang zwischen konzeptionellem und logischem Datenschema

Im Entwurf des Datenschemas sind wir nach dem folgenden Schema vorgegangen,
sind allerdings aufgrund verschiedener Uberlegungen zur konkreten Machbarkeit
(vgl. Kapitel 7.3) nur bis zum siebten der acht Schritte gelangt, da als Resultat unse-
rer Arbeit fiir Zug letztendlich doch keine umfassende Mobilitdtsdatenbank reali-
siert werden soll.

Wir sind der Ansicht, dass dieser Arbeitsstand aber fiir andere lokale Institutionen,

-welche den Aufbau einer multimodalen Mobilitdtsdatenbank priifen, eine gute

Grundlage besteht, einerseits den Aufwand eines solchen Projekts friihzeitig
abzuschitzen, andererseits bei einer konkreten Realisierung auf die hier vorliegen-
den Vorarbeiten zuriickgreifen zu kénnen.

Dabei ist allerdings zu beachten, dass der Entwurf des Transaktionskonzeptes wie-
der Riickkoppelungen bis zur Bildung der Entititsmengen zur Folge haben kann,
was ein erneutes Durchlaufen der nachfolgenden Schritte zur Folge hat. Nach unse-
ren Erfahrungen reduziert sich der Aufwand mit den folgenden Iterationsschritten
gegentiiber den vorhergehenden spiirbar.
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7.2.2

r——> Bildung von Entititsmengen

Abstecken des Problemrahmens

¥

v

- Festlegen der Beziehungen zwischen Entititen

¥

Definition der Identifikationsschiiissel

v

e mm— Globale Normalisierung
?
v
A<-— Einbezug der beschreibenden Attribute
v
A‘—-—-—-‘ Bereinigung der Konsistenzbedingungen
v
H—-——- Transaktionskonzept

Abbildung 13:  Ablauf des Datenbankentwurfs

In den folgenden Kapiteln definieren wir zwecks besserer Nachvollziehbarkeit die

verwendeten Begriffe und erldutern sie mit konkreten Beispielen aus dem Ver-
kehrsbereich.

Entitit

Eine Entitit ist ein einzelnes Element der realen (oder auch imaginiren) Welt. Bei-
spiele aus dem Bereich der Zuger Mobilititsdatenbank waren:

DTV 1999 Feldstrasse

PP-Zahl 2001

Vg5 am Querschnitt Baarerstrasse 27 am 31.3.1995

Parzelle Nr. 843

Neugasse

Anzahl Fahrzeuge im Querschnitt Bundesstrasse 2 am 8.1.03 von 7.00 bis 8.00
Uhr
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7.2.3

Mit der Bildung von Entitidten wird die reale Welt diskretisiert als Voraussetzung
fiir die Erfassung in einer Datenbank. Diese Diskretisierung muss geniigend fein
sein, um die erwiinschten Informationen abfragen zu kénnen, sollte jedoch nicht zu
fein sein, damit der Erfassungs- und Verarbeitungsaufwand bewéltigbar bleibt. En-
titdten werden durch Attribute (Merkmale) beschrieben.

Entititsmengen

Als wichtiger Schritt in der Modellbildung und als Basis der Datenbank werden nun
Entitdtsmengen gebildet. Entitditsmengen sind Gruppen von Entitidten mit gleichen
resp. dhnlichen Attributen, aber unterschiedlichen Werten, z.B.:

- DTV aller Messquerschnitte 1999

- Strassen der Stadt Zug

- Zeitreihe der Parkplatzzahlen

- Geschwindigkeitsmessungen in der Stadt Zug

- Parzellen der Stadt Zug

- Zeitreihe der Stundenwerte der Fahrzeuge im Querschnitt Bundesstr. 2

Entititsmengen werden im der graphischen Darstellung, dem Entitdtenblock-Dia-
gramm als Kastchen dargestellt, z.B.:

Strasse OV-Linie

Wenn bei mehreren Entitdtsmengen alle vorhandenen Entititen in genau einer Enti-
titsmenge vorliegen, bestehen disjunkte Entititsmengen; kommen einzelne Entita-
ten aber in mehreren Entitditsmengen vor, liegen tiberlappende Entitdtsmengen vor.
In diesem Fall muss eine neue Entititsmenge gesucht werden, welche die tiberlap-
penden Entitdtsmengen gesamthaft umfasst; andernfalls ergeben sich Redundan-
zen, welche zu Integritidtsproblemen der Datenbank fiithren kénnen. (Eine Informa-
tion ist mehrfach abgelegt, wird aber bei einer Mutation nur einmal erfasst!).

Beispiel
Entititsmenge 1: Haltestellen der ZVB-Linie 1:

I | Kolinplatz l Obmoos I

Entitidtsmenge 2: Haltestellen der ZVB-Linie 2:

(

| Kolinplatz l Obmoos l |

Entititsmenge 3: Haltestellen der ZVB-Linie 13:

|

| Kolinplatz ‘ Riiti ] Obmoos '
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7.2.4

7.2.5

Wird nun z.B. die Haltstelle Kolinplatz in Altstadt umbenannt, muss diese an min-
destens 3 Orten (real 6!) mutiert werden, andernfalls wird die Integritat der Daten-
bank zerstort. Die iibergeordnete Entititsmenge wére in diesem Fall:

Entititsmenge neu: ZVB-Haltestellen:

Kolinplatz Obmoos J

Beziehungen zwischen Entitidtsmengen

In einer Datenbank bestehen Assoziationen (Beziehungen) zwischen Entitdtsmen-
gen. Eine Assoziation (EM1, EM2), legt fest, wie viele Entititen aus der Entitéts-
menge 1 (EM1) einer Entitit aus der Entititsmenge 2 (EM2) zugeordnet sein kon-
nen:

Entititen aus EM2, die jeder Entitdt
Assoziationstyp (EM1, EM2): aus EM1 zugeordnet sind:
1: | einfache Assoziation genau eine
c: | konditionelle Assoziation eine oder keine
m : | multiple mehrere
mc : | multipel-konditionelle Assoziation | keine, eine oder mehrere

Im Entitdtenblockdiagramm werden die Beziehungen zwischen zwei Enti-
titsmengen dargestellt, es werden die Késtchen mit einer Linie verbunden, der
Assoziationstyp wird an deren Enden notiert, z.B.:

Strasse = Gemessene DTVs2000

D.h. jeder gemessene DTV 2000 kann genau einer Strasse zugeordnet werden,
umgekehrt gibt es fiir jede Strasse keinen DTV 2000 (keine Messstelle), einen DTV
2000 (eine intakte Messstelle) oder mehrere DTVs 2000 (mehrere Messstellen auf
verschiedenen Abschnitten).

Relationen

Relationen sind zweidimensionale Tabellen, die zur Darstellung der Entitdtsmengen
verwendet werden; jede Entititsmenge wird durch eine Relation représentiert, jede
Entitit entspricht einer Zeile in dieser Tabelle (Tupel) und jedes ihrer Merkmale
(Attribut) einer Spalte, z.B.
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Strassenabschnitt

Relation: Strassenabschnitt

Attribut
StrA# | Endpunkt Anfangspunkt | Strasse Zihlguerschnitt | ..
500 Postplatz Kolinplatz Neugasse abc ... | Tupel

501 Kolinplatz | Platzwehre Goldgasse
502 Kolinplatz | St. Michael Grabengasse |xyz

7.2.6 Identifikationsschliissel

Um eine Entitdt eindeutig zu bezeichnen, bendtigen wir einen Identifikations-
schliissel, d.h. ein Attribut oder eine Attributkombination, welche genau einen
Datensatz bezeichnen. Dieser Identifikationsschliissel muss minimal sein, d.h. bei
Verlust nur eines Elements des Identifikationsschliissels geht die eindeutige Identi-
fizierbarkeit verloren. Ein solcher Schliissel muss unveranderbar sein (Verlust von
Beziehungen bei Anderungen z.B. des Strassennamens!). Deshalb wurde beim obi-
gen Beispiel eine Entitat StrA# (Strassensbschnitthummer) eingefiihrt.

7.2.7 Normalisierung

Zur logischen und technischen Handhabung der Relationen miissen diese verschie-

denen Bedingungen geniigen:

- Nur hierarchische Beziehungen lassen sich direkt mit Hilfe von Fremdschliisseln
und dynamischen Wertebereichen darstellen.

konditionelle Beziehung

c-mc

Abbildung 14:  Beziehungstypen zwischen Relationen

- Ein Attribut darf nur einfache Attributwerte aufweisen. Erfolgen mehrere Eintra-
ge in ein Feld der Tabelle, muss die ganze Tabelle umgeschrieben werden,
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allenfalls muss auch die ganze Relation gedndert werden (z.B. die Z&hlstellen
nicht in einer Relation ,,Strassenabschnitt”, sondern in einer neuen Relation , Er-
eignisquerschnitt” erfassen).

- jedes nicht zum Identifikationsschliissel gehérige Attribut muss voll von diesem
abhingig sein (Eliminierung von Redundanzen!). Dazu muss eine einzelne Re-
lationen allenfalls in einzelne Relationen aufgeteilt werden (Bsp. 6V-Li-
nien/Strecken-Bezug).
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Abbildung 15:  6V-Linien/Haltestellen nicht normalisiert

8V-Haltestellen 8V-Linien

OV-Li-Nr

8V-Linien-Haltestellen-Bezug

ahn Zugerberg

Sehift Zug-Arh

‘Stadtbalin

Abbildung 16:  6V-Linien/Haltestellen normalisiert
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7.3

7.3.1

Darstellung der Losung

Nach der Entwicklung eines konzeptionellen Datenschemas fiir eine multimodale
Mobilitdtsdatenbank, welche die Bediirfnisse der Stadt Zug abdecken kann, zeigte
sich sehr klar, dass der Implementierungsaufwand einerseits gemessen an den vor-
handenen Ressourcen, andererseits aber auch im Vergleich zum erwarteten Nutzen
sehr hoch wire.

Ebenso deutlich hat sich aber gezeigt, dass ein breites Bedtirfnis nach einem Daten-
portal in méglichst einfacher Form besteht.

Schliesslich bestand nach wie vor innerhalb des Mobilitditsmanagements ein Bediirf-
nis, die Ablage der haufig benutzen strassenbezogenen Mobilitdtsdaten zu verbes-
sern.

Aus diesen Uberlegungen heraus wurden schliesslich fiir das Mobilititsmanage-

ment der Stadt Zug zwei einfache Losungen erstellt:

- Datenportal i.S. eines Verzeichnisses der bei den verschiedenen Akteuren
vorhandenen Mobilitdtsdaten.

- Datenbank als geordnete Ablage der intern hdufig verwendeten und héufig
nachgefragten strassenbezogenen Mobilitdtsdaten.

An den beiden funktionierenden Datenbanken (Strassendatenbank mit Behérdenbe-
schliissen auf FileMaker-Basis und Parkplatzinventar auf Excel-Basis) wurde nichts
gedndert; diese existieren als isolierte Losungen weiter.

Datenbank des Mobilititsmanagements

Die neue Datenbank (Ablage der intern haufig verwendeten und haufig nachgefrag-

ten strassenbezogenen Mobilitédtsdaten) sollte mit moglichst wenig Aufwand (perso-

nell und finanziell) implementierbar und benutzbar sein. Dazu boten sich grund-

satzlich die zwei folgenden Lésungen an:

- Eine Erweiterung der bestehenden FileMaker-Datenbank tiber die Strassen der
Stadt Zug mit den vorhandenen Behérdenbeschliissen;

- Einfache Datenbank auf Excel-Basis.

Fiir die erste Variante sprach, dass schon sédmtliche Strassen abschnittweise erfasst
sind; also auf eine bestehende Grundstruktur zuriickgegriffen werden koénnte. Al-
lerdings besteht verwaltungsintern die Tendenz, das Produkt FileMaker nicht mehr
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7.3.2

7.4

weiterzufithren. Aus diesem Grund wurde von dieser Losung abgesehen und eine
einfache Excel-Datenbank mit Zugriffsfiltern und Eingabemasken entworfen, in
welcher im Sinne eines Journals die hiufig benutzten strassenbezogenen Mobili-
titsdaten erfasst werden. Fiir den Ortsbezug wurde dabei die gleiche Codierung
verwendet, wie bei der bestehenden FileMaker-Strassendatenbank mit Behdrdenbe-
schliissen (System STRADA-DB).

Datenportal iiber die Mobilitatsdaten fiir Zug

Aus den gleichen Uberlegungen wie bei der neuen Datenbank wurde eine analoge
Loésung fiir das Datenportal gewihlt, wobei zu den vorhandenen Daten jeweils der
Dateneigentiimer mit den Kontaktmoglichkeiten erfasst wird.

Beim Datenportal ist es besonders wichtig, dass es regelmassig nachgefiihrt wird.
Zu diesem Zweck muss ein Verantwortlicher in definierten Zeitabstdnden bei allen
Dateneigentiimern nachfragen, was an neuen Daten vorhanden ist und ob Zustén-
digkeiten gedndert haben.

Nutzen

Mit dieser getroffenen einfachen Doppelldsung sind die Kernprobleme bei den

Mobilititsdaten der Stadt Zug gelost:

- Die héufig verwendeten und nachgefragten unterschiedlich erhobenen und abge-
legten Strassenverkehrsdaten werden einheitlich abgelegt und der Zugriff darauf
wird vereinfacht.

- Es besteht eine gute, aktuelle Ubersicht iiber alle vorhandenen Mobilitatsdaten
und die Stelle, wo diese verfiigbar sind.

Da diesen Vorteilen bei der gewihlten Lésung ein relativ geringer Aufwand bei der
Nachfiihrung gegeniibersteht, bestehen gute Chancen, dass das System funktioniert.

Wihrend der Implementierung dieser Losung fiir die Stadt Zug bestand beim Mo-
bilititsmanagement der Stadt Zug das Bediirfnis, verschiedene Mobilitdtsdaten zu
visualisieren. Dabei haben sich die Instrumente Datenbank und Datenportal in ihrer
einfachen Form eindeutig bewihrt. Das Resultat dieser Visualisierungen (4 Seiten
A3 als Acrobat-Files) sind ebenfalls auf der beiliegenden CD-ROM enthalten.

Mit der gewihlten einfachen Excel Losung kénnen auch fiir die zukiinftige Entwick-
lung verschiedene Vorteile erzielt werden:
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7.5

7.6

- Neue Attribute kénnen vom Benutzer auf einfache Weise integriert werden (mo-
dularer Aufbau).

- Die Ubertragung von Daten aus einer MS-Excel-Datei in eine allfillige spétere
Gesamtlosung mit einem anderen Datenbank-Programm bietet keine Probleme.

- Durch die Georeferenzierung der Daten (soweit diese georeferenzierbar sind)
steht einer Integration ins ZUGIS nichts im Wege.

Probleme/offene Fragen

Der urspriingliche Anspruch, eine integrale Losung fiir alle Mobilitdtsdaten im Be-
zug zur Stadt Zug zu finden, wird mit der vorliegenden Losung nicht erfiillt. Im
Zuge der vorliegenden Arbeit hat sich aber auch gezeigt, dass dieser Anspruch un-
realistisch ist, weil der Aufwand im Vergleich zum Nutzen jedes verniinftige Mass
sprengen wiirde.

Erst in der langeren Praxis kann sich zeigen, ob die regelméssige Nachfiihrung, ins-
besondere des Datenportals, funktioniert. Dies héngt einerseits von den vorhan-
denen Personalressourcen beim Verwalter des Datenportals (dem Mobilitdtsmana-
gement) ab, andererseits von der Bereitschaft der iibrigen Dateneigentiimer, die
periodischen Nachfragen des Verantwortlichen umfassend zu beantworten. Nach

den bisherigen Erfahrungen scheint sich die Losung aber zu bewéhren (vgl. auch
Kapitel 9).

Perspektiven

Die gewéhlte Losung bringt dem Mobilitdtsmanagement gegeniiber der heutigen
Situation klare Vorteile bei relativ geringem Aufwand.

Da die Excel-Datenbank mit den strassenbezogenen Mobilititsdaten die n&tigen
Georeferenzierungen enthilt, steht einer kiinftigen Integration dieser Daten ins
ZUGIS grundsitzlich nichts im Weg.

Wenn die Systementscheide betr. Weiterfithrung oder Ersatz der bestehenden File-
Maker-Datenbank mit den Behordenbeschliissen zu den Strassen der Stadt Zug
gefallen sind, konnte die Datenbank mit den strassenbezogenen Mobilitdtsdaten in
diese Losung integriert werden.

Der Aufbau einer integralen multimodalen Verkehrsdatenbank fiir die Bediirfnisse
der Stadt Zug scheint auch in Zukunft kaum sinnvoll zu sein.
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8 Erfahrungen aus der Pilotphase

Mit den beiden Excel-Datenbanken fiir das Mobilititsmanagement der Stadt Zug
wurden seit Mitte April 2003 Erfahrungen gesammelt. Nach der Implementierung
der Lésung mit 2 MS-Excel-Datenbanken (Datenbank fiir die strassenbezogenen
Verkehrsdaten des Mobilititsmanagements der Stadt Zug; Datenbank als Daten-
portal fiir Verweise auf den Zugriff fiir die {ibrigen Mobilititsdaten) hat das Mobi-
lititsmanagement die laufendenden Erhebungsresultate in die Datenbank integriert.

Aufgrund der anstehenden Arbeiten lag dabei die Prioritét auf der Datenbank fiir
die eigenen Mobilitdtsdaten. Der im Mobilitdtsmanagement selbst anfallende Imple-
mentierungsaufwand lag bei ein bis zwei Arbeitswochen. Die laufenden Erhe-
bungen wurden in der Datenbank direkt erfasst, was mit keinem messbaren Mehr-
aufwand verbunden war.

Die bisherigen Erfahrungen zeigen, dass der direkte und einfache Zugriff aller
Mitarbeiter des Mobilititsmanagements der Stadt Zug auf die Datenbank die Arbeit
spiirbar erleichtert. Demgegeniiber ist der Aufwand im Vergleich zu der bisherigen
Datenauswertung und -Ablage kaum merklich gestiegen. Aus den Erfahrungen in
der Pilotphase wurden die Excel-Tabelle noch in einzelnen Punkten angepasst.
Diese Informationen wurden fiir die Visualisierung von Mobilitidtsdaten im Sommer
2003 direkt verwendet (vgl. Kapitel 7.4).

Die Losung einer einfachen Excel-Datenbank fiir die eigenen Daten des Mobilitéts-
managements hat sich bewéhrt. Das Mobilitditsmanagement sieht vor, die Daten-
bank fiir ausgewdhlte (fachkundige) Benutzer (stddtische und kantonale Amter,
Ingenieurbiiros) passwortgeschiitzt ins Internet zu stellen, was sowohl dem
Mobilitdtsmanagement (weniger Aufwand zur Beantwortung von Anfragen) als
auch den iibrigen Beniitzern (direkter Zugriff auf benétigte Daten) weiteren Nutzen
bringt.

Die Erfahrungen mit dem Datenportal sind weniger erhédrtet. Wegen der an-
stehenden Arbeiten konnte das Mobilitdtsmanagement der Stadt Zug die Erfassung
der Angaben im Datenportal erst in zweiter Prioritit in Angriff nehmen. Im Spét-
sommer wurden die {ibrigen Amtsstellen von Stadt und Kanton Zug angefragt, die
notigen Verweise in das Datenportal einzugeben. Die Bereitschaft dazu ist all-
gemein vorhanden, ein Teil der entsprechenden Informationen wurde bereits
iibernommen. Bereits vorher wurden Verweise zu Daten anderer Amtsstellen er-
fasst, auf welche die Mitarbeiter des Mobilitdtsmanagements haufig Zugriff neh-
men. In der bisherigen Pilotphase trafen beim Mobilitditsmanagement keine Anfra-
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gen oder Auftrige ein, zu deren Bearbeitung selten nachgefragte Mobilitétsdaten
anderer Dateneigentiimer notig gewesen waren. Das Datenportal fiir die Stadt Zug
wird in regelmaéssig aktualisierter Form allen beteiligten Amtsstellen und iibrigen
Interessenten zur Verfiigung gestelt.

Da die Mitarbeiter des Mobilitditsmanagements die Verfiigbarkeit und Bezugsquelle
fir die in der Pilotphase bendtigten Mobilitidtsdaten anderer Dateneigentiimer
durch ihre Arbeit ,im Kopf gespeichert” haben, ist fiir sie beim derzeitigen Pro-
jektstand noch kein direkter Nutzen des Datenportals spiirbar gewesen — was aber
auch noch nicht zu erwarten war.

Andererseits war aber der Aufwand fiir die Erfassung im Datenportal recht be-
scheiden. Fiir die Zuger Verhaltnisse kann abgeschétzt werden, dass der Arbeitsauf-
wand fiir die Nachfithrung des Datenportals bei rund einem Tag pro Nachfithrzyk-
lus (vorgesehen quartalsweise) liegt. Dies unter der Voraussetzung, dass alle betei-
ligten Amtsstellen auf Anfrage jeweils den aktuellen Stand ihrer Mobilitdtsdaten mit
den entsprechenden Verweisen direkt in der jeweiligen Eingabemaske erfassen.

Angesichts der Erkenntnisse und der Erfahrungen, die in der Anfangsphase des
vorliegenden Forschungsauftrags gesammelt wurden (Erhebung der Datenbediirf-
nisse und des damit verbundenen Aufwandes, vgl. Kapitel 3 und 4) kann davon
ausgegangen werden, dass der Nutzen des Datenportals den damit verbundenen
Aufwand klar tiberwiegen wird. Beriicksichtigen wir, dass das Datenportal auch
anderen Amtsstellen und weiteren Interessierten (Ingenieurbiiros etc.) zur Verfii-
gung gestellt wird, verbessert sich das Kosten/Nutzen-Verhéltnis weiter.
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9.1

Ubertragbarkeit auf andere Gemeinden

Gemeinsamkeiten und Unterschiede

Aus unserer Arbeit resultieren die folgenden Gemeinsamkeiten zwischen Zug und
anderen Gemeinden:

Die Nachfrage nach Mobilititsdaten ist vielfaltig und wachsend. Dabei werden
zunehmend klassische Mobilitatsdaten (z.B. DTV, Velozdhlungen, Larmdaten,
6V-Frequenzen) nachgefragt, immer wieder werden aber auch spezielle Bedtirf-
nisse formuliert, die oft eine nur kurze Halbwertszeit aufweisen (z.B. Stau-
situationen auf bestimmten Routen).

Fiir die hiufig nachgefragten Daten bestehen meist gut funktionierende Daten-
ablagen bei den jeweiligen Dateneigentiimern (meist Inselldsungen).
Zunehmend werden Mobilitdtsdaten in Geographische Informationssysteme
integriert. Dabei handelt es sich meist um die haufig nachgefragten Daten, bei
denen schon funktionierende Ablagen bestehen (vgl. oben).

Zu den meisten nachgefragten Informationen sind die nétigen Daten irgendwo
vorhanden und meist auch gut strukturiert abgelegt. Das Problem ist oft, dass
die Ubersicht fehlt, wer iiber welche Daten verfiigt.

Das Problem mit dem Aufwand durch die Bedienung von Datennachfragern
liegt oft nicht im Zugriff auf die vorhandenen Mobilitatsdaten, sondern in der
Betreuung dieser Nachfrager (Eruierung, was genau zu welchem Zweck ge-
wiinscht wird, Erlduterung und Interpretation der vorhandenen Daten). Infor-
mationen kénnen nur selten unkommentiert abgegeben werden (Ausnahmen:
fachkundige Benutzer wie Amtsstellen, Ingenieurbiiros).

Diesen Gemeinsamkeiten stehen wenig Unterschiede gegeniiber:

Die Zustindigkeit fiir die Erhebung und Verwaltung von Daten kann nicht von
einer Gemeinde auf die andere iibertragen werden. Es scheint, dass die Aufsplit-
terung der Zustindigkeiten in Zug hoher ist als andernorts (z.B. Verkehrserhe-
bungen sowohl bei der Stadt als auch beim Kanton).

In Zug besteht kein statistisches Amt (weder auf kantonaler noch auf kommu-
naler Ebene). Dadurch fehlt ein klassischer Datensammler, der die wichtigsten
und am hiufigsten nachgefragten Daten regelmassig zusammenstellt und pub-
liziert.

Im Stand und der Breite des GIS-Aufbaus auf kantonaler und teilweise auch
kommunaler Ebene (z.B. Baden) zeigen sich grosse Unterschiede; dasselbe gilt
beim Aufbau der STRADA-DB.
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9.2

9.3

Ubertragbare Ergebnisse und Erfahrungen

Die folgenden Erkenntnisse sind u.E. auf andere Gemeinden tibertragbar:

Fiir eine multimodale Verkehrsdatenbank fiir lokale Bediirfnisse stehen Auf-
wand und Nutzen in keinem sinnvollen Verhilinis.

Es besteht ein grosses Bediirfnis nach einer Ubersicht {iber die bei verschiedenen
Stellen vorhandenen Mobilitdtsdaten.

Eine einfache Datenbank mit den am héufigsten nachgefragten Daten bringt ein
gutes Kosten-Nutzen-Verhéltnis.

Ein Datenportal ldsst sich mit vertretbarem Aufwand realisieren.

Ein Aggregieren der Datenbank iiber verschiedene Gemeinden ist grundsétzlich
moglich, wenn die gleiche Systematik verwendet wird. Die getroffene Lésung
auf MS-Excel-Basis hat allerdings eine technische Grenze von 65536 Zeilen mal
256 Spalten. Da die Verlinkung der Eintrdge sehr viel Platz erfordert, liegt aber
die praktische Grenze je nach vorhandener Hardware (Schnelligkeit, Arbeits-
speicher) bedeutend tiefer (einige Tausend Eintrége).

Wichtige Fragen zum Aufbau einer Mobilititsdatenbank

Gemeinden, die sich den Aufbau einer Mobilitdtsdatenbank iiberlegen, sollten sich
die folgenden Fragen stellen:

Welche Datenbediirfnisse bestehen real?

Besteht eine Ubersicht iiber die vorhandenen Mobilititsdaten und die Stellen,
wo sie verfiigbar sind?

Bestehen fiir die hdufig nachgefragte Daten gut strukturierte Ablagen?

Wo keine solchen Ablagen bestehen: lassen sich mit einfachen Mitteln lokale Lo-
sungen finden?

Bestehen Moglichkeiten (oder sind solche geplant) hdufig nachgefragte Daten in
ein GIS oder STRADA-DB zu integrieren?

Wie konnen die verschiedenen Partner fiir eine Mitarbeit motiviert werden,
welche Vorteile kénnen ihnen offeriert werden?

Insbesondere der letzte Punkt darf nicht vernachldssigt werden. Fiir ein gutes Funk-

tionieren jeder getroffenen Losung ist eine gemeinsame Zielsetzung aller Beteiligten

unabdingbar, was in den meisten Fallen eine gute Aufklarungsarbeit im Vorfeld des
Projektes verlangt.

In den meisten Féllen wird es sich lohnen, ein Datenportal zu schaffen. Mit dem
schnellen und umfassenden Uberblick iiber die vorhandenen Daten und die zu-

stindige Stelle werden die meisten Probleme gel&st. Ein vollwertiges Datenportal
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(automatischer Datenzugriff iiber das Portal) ist allerdings bedeutend aufwendiger
und ist bei den derzeitigen organisatorischen und technischen Gegebenheiten kaum
mit vertretbarem Aufwand realisierbar.

Wenn nur lokal Probleme mit der Datenverwaltung bestehen, kann meist mit ein-
fachen Mitteln die lokale Situation verbessert werden. Zusammen mit einem
Datenportal (siehe oben) entsteht so eine gute und handhabbare Losung. Dabei gilt
immer: Funktionierende Insellssungen sind schlecht nachgefiihrten Gesamtlo-
sungen weit tiberlegen.

Wenn kiinftig weitere Mobilitédtsdaten in ein GIS oder in STRADA-DB integriert
werden, entstehen mit dem Aufbau einer multimodalen Mobilitdtsdatenbank
unnétige und teure Doppelspurigkeiten. Eine allféllige Verbesserung der vorhan-
denen Insellgsungen wiare dann vorzuziehen.

Besteht in Ausnahmefillen trotzdem der Bedarf nach einer multimodalen Mobili-
titsdatenbank fiir lokale Bediirfnisse, kann vom Vorgehen und den Grund-
tiberlegungen her auf der vorliegenden Arbeit aufgebaut werden, als Orientierungs-
hilfen kénnen der Ablauf nach Abb. 14, Kap. 7.2 und das vereinfachte Entitdten-
blockdiagramm (Anhang 5) dienen. Beim Vorgehen zum Datenbank-Entwurf ist
aber auf jeden Fall dem ersten Schritt (Abstecken des Problemrahmens) gentigend
Aufmerksamkeit zu widmen.
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10

Fazit und Ausblick

Der Berg hat eine Maus geboren, kénnte auf den ersten Blick das Fazit der vorlie-
genden Forschungsarbeit sein. Dieser erste Blick triigt allerdings. So hat sich im
Wesentlichen gezeigt, dass sich — im Gegensatz zu den Annahmen bei Beginn der
Arbeit - die Resultate der nationalen Forschungsarbeit zum selben Thema auch auf
lokale Verhilinisse iibertragen lassen. Der Aufbau einer multimodalen Mobilitéts-
datenbank fiir lokale Bediirfnisse wird in den wenigsten Fillen sinnvoll sein.

Viele der am haufigsten nachgefragten Informationen werden zunehmend in GIS-
Umgebungen integriert. Der Zugang zu den darin enthaltenen Informationen via
Intranet fiir qualifizierte Beniitzer oder gar iiber Internet fiir die Allgemeinheit wird
immer breiter.

Demgegentiber besteht auch lokal ein grosses Bediirfnis fiir ein Datenportal, in wel-
cher Form dieses denn auch realisiert wird. Damit kann der Such-Aufwand fiir
Informationen spiirbar reduziert werden und durch den Verweis zum jeweiligen
Dateneigentiimer ist auch die unbedingt erforderliche fachliche Betreuung der
Nachfrager gewéhrleistet.

Sowohl bei der Schaffung eines Datenportals wie auch noch vermehrt bei einer
allfalligen Datenbank ist ein grosses Augenmerk auf das Nachfiihren der enthal-
tenen Informationen zu legen. Die Mechanismen dieser Nachfiihrung sind unter
allen Beteiligten klar und verbindlich zu regeln.

Der gewdhlte Lésungsansatz flir Zug fiihrt noch nicht zu einer Gesamtschau {iiber
mehrere Gemeinden oder Regionen. Eine solche Gesamtschau miisste mit dem glei-
chen Vorgehen neu erarbeitet werden. Wird aber iiber mehrere Gemeinden dieselbe
Struktur angewendet, erleichtert das eine spitere Aggregation. Werden in einer
Region verschiedene Projekte fiir ein verbessertes Mobilitdtsdatenmanagement ver-
folgt, empfiehlt sich deshalb eine Koordinationsstelle.
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Mobilitdtsdatenmanagement fiir lokale Bediirfnisse Anhang 1
L4 L4
1 Vorhandene Datenbasis in Zug
Datenerfassungsstelle [Erhobene Daten [Art der Datenerhebung Dauer der Datenerhebung Periodizitat der Art der Auswertung Datenablage [Zugriffsmoglichkeit Bemerkungen
Erhebungen
|Amt far Raumplanung des Kt Verkehrsmengen (nur mit Automaten Tageszahlungen ausgewahlte alle 6 od. 12 Monate  [Wochendbersicht mit Stund , ie Zahistelle, blattweise auf Papier und Anfrage an ARP Dichtes Netz von Messstelien auf den
1Zug MIV): [Wochenzahlungen alle 5 Jahre im Rahmen der Tag , Woch rten, Werktagsverkeh ilweise in elektronischer Form K st ischen den
Fahrzeuge / Stunde schweizerischen Verkehrszahlungen{Tag- und Nach ten, Spit denwert FG inden, nur noch inzelt
Fahrzeuge / Tag alle Zahistellen alle 5 Jahre Unterscheidung nach Fahrzeugkategorien
Fahrzeugkategorien
Verkehrsmengen (nur mit Automaten laufend Wochenabersicht mit Stundi rten, Anfrage an ARP |2 ASB-Zahler auf Autobahn
MIV): g tten, Woch rten, V gsverkeh
Fahrzeuge / Stunde [Tag- und N n, Spit d
Fahrzeuge / Tag Unte idung nach Fahr, i
Fahrzeugkategorien
Verkehrsmengen (nur Handzahlung [Tageszahlung alle 5 Jahre im Rahmen der [ Tagestbersichten je Zahistelle, blattweise auf Papier Anfrage an ARP F Zahistelien
MIV): izerischen Verh hl
Fahrzeuge / Stunde
Fahrzeuge / Tag
Fahrzeugkategorien
Verkehrsmengen mit Handzahiungen [Tageszahlungen alie 5 Jahre im Rahmen der [TagesQbersichten je Zahistelle, blattweise auf Papier [Anfrag an ARP Zahlstelien nur auf lem Radwegnetz
(Veloverkehr): ischen Ver hlungen
Velo / Stunde alle 3 bis 6 Jahre
{Velo / Tag) teilweise
\ h deliwerte '] di hschnittticher Werktagsverkeh keine [Tag rte und St far Ab pitze bei Boro Jenni + Gottardi AG Anfrage an ARP Fur das Gebiet der Stadt Zug relativ detailliertes
Jahr 2000 [Tageswerte dargestelit als: Netz, restiiches Kantonsgebiet auf wichtige
Jahr 2020 JAbendspitzenstunde Belastungsplane ssen beschrankt
Differenzenpiots
Selectet Links
[Tiefbauamt des Kt. Zug Verkehrsmengen (nur mit Automaten [Tageszahlungen keine in der Regel nach Bedarf keine Standards Anfrage an TBA JAuf Anfrage kann relativ kurzfristig bei den
MIV): Wochenzahlungen Automatisierung wird gepraft Lichtsignataniagen und bei den kantonalen
Fahrzeuge / Stunde Messstellen das Zahigerat instailiert und der
Fahrzeuge / Tag Verkehr erhoben werden.
Fahrzeugkategorien
F'rojendaten in Zusammenhang mit den Ausfohrungsplanenvon |Abhangig von der Realisierung von keine in der Regel nach Bedarf access-DB Anfrage an TBA Far neue Aufgak gen ist die b c
kantonalen Strassenprojekte, ko Proj Str: projekten ituation immer von Interesse.
I&@E‘M
|Zuger Polizei Unfalidaten Unfallprotokolie eden Unfall einzeln bei den Unfallen f d L istiken, Unfalldiag Unfalidatenbank Anfrage Gber Auftragsgeber, in der
access.DB Regel TBA
[vermetut auch Private
G igl tokolle von mobilen G i gen|stindliche bis dliche im Rah keine sta isi A gen der keine standardisierte Ablage der Anfrage (ber Auftragsgeber, in der
igkeits gen des Vc prog G igkeil g Geschwindigkeitsmessungen Regel TBA
nur fr Verzeigungen nur far Verzeigungen
gl A peich g der p Nt t laufend Daten im Rohzustand gespeichert Daten als Excel-Tabelle, werden nach ca. [Anfrage an Zugerpolizei
und Geschwindigkeits gen (alle Fahrzeuge) Auswertung fr Verzeigungen einem Jahr Gberschrieben :
[Verkehrsmengen
ZugH d Vi ieb Fahrgastzahlungen laufend von Hand fortlaufend fforttaufend Fahrg bank, Fahrg: istiken je Linie Fahrgastdatenbank Anfrage Ober Auftragsgeber
und Haltestellen
Mobilitatsmanagement Ver (nur mit Automaten [Tageszihlungen liahriich Wochenilbersicht mit Stundenwerten, e Zahistelle, blattweise auf Papier und Anfrage an ARP Dichtes Netz von Messstelien auf den
MIV): Wochenzahiungen atle 5 Jahre im Rahmen der [Tag , V rten, Werk itweise in vischer Form , mei i den
Fahrzeuge / Stunde Hy i V hi [Tag- und Nac Spi stunds Tt inden, i 1ts nur noch
Fahrzeuge / Tag Ui heid nach Fahr kats en
Fahrzeugkategorien
Verkehrsmengen mit Handzdhiungen [Tageszahlungen alle § Jahre im Rahmen der Tagestbersichten lie Zahistelle, blattweise auf Papier Anfrag an ARP [Zahistelien nur auf kantonalem Radwegnetz
(Veloverkehr): izerischen Vi hiung
[Velo / Stunde
(Velo / Tag) teilweise .
hwindig! Protokolie von Geschwindigl Is! stlindliche bis mehrstindliche G imR keine isierte A rtungen der keine standardisierte Ablage der Anfrage Gber Auftragsgeber, in der
indigkeits en des Vollzugsprog {Gesch igkeit g Geschwindigh g Rege! Sta lizei
Parkierung chendeckende Erhebung vor Ort auf den g diger Zeitbedarf far keine vorgegeben PP-Zahlen nach verschiedenen {Ablage in einem Inventar nach Anfrage an Polizeiamt Inventar wurde erst zweimal ersteiit. 1991 und
Stadtgebiet [Gesamterhebung Klassierungskriterien (6ffentlich, privat, K; bgel (2001
bewirtschaftet usw.) ausgewertet
Baudepartement der Stadt Zug, F’rojektdaten in Zusammenhang mit den Ausfihrungsplanen von A ig von der Realisierung von keine in der Regel nach Bedarf keine Standards Anfrage an TBA Far neue Aufg: fiungen ist die b d
[Tiefbau kar Str jekte, kénnen Proj IStr: projek ftuation immer von Interesse.
erhoben werden
Private Baros Verkehrsmengen (nur mit Automaten [Tageszihiungen iahrlich Wochenbersicht mit Stund , lie Zahistelle, blattweise auf Papier und /Anfrage an ARP Dichtes Netz von Messstelien auf den
MIV): [Wochenzihlungen alie 5 Jahre im Rahmen der [Tag rten, W , V fe in elekironischer Form K i den
Fahrzeuge / Stunde izerisch gen|Tag- und Nachtwerten, Spit iy lcemeina , il rts nur noch
Fahrzeuge / Tag Unterscheidung nach Fahrzeugkategorien
Fahrzeugkategorien
Verkehrsmengen mit Handzahiungen ITageszahiungen alle 5 Jahre im Rahmen der Tagestibersichten lile Zahistelle, blattweise auf Papler [Anfrage an ARP Zahistellen nur auf kantonalem R ynet
(Veloverkehr): izerischen Vi lungen
Velo / Stunde
(Velo / Tag) teilweise
Projektdaten in Zusammenhang mit den Ausflhrungsplanen von [Abhangig von der Realisierung von keine in der Regel nach Bedart keine Standards Anfrage an TBA Far neue Aufgabenstell ist die bestehend
kar 1 St projekte, kénnen Proj ) projekten [ immer von Int
erhoben werden
SBB Fahrgastzahlungen 5x jahrlich Vollerhebung Tageszahlungen ffortiaufend Fahrgaste pro Linie
50 x Frequenzzahlung auf den Linien
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2 Datenflussdiagramm Stadt und Kanton Zug

Amt fiir Unweltschutz Amt fiir Raumplanung

Amt fir off. Verkehr
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3 Detaillierte Datenfliisse nach Beteiligten in Zug

3.1 Zuger Polizei

1. Eigene Daten

2. Daten aus externer Quelle

* GIS

Gespeicherte Daten Ausgewertete Daten
Strassenverkehrsunfiille Strassenverkehrsunfille
» Unfallort Unfallschwerpunkte
» Unfallzeit/-Datum [ »|punktuell bei > >
» Unfalltyp Anfragen
e ... (nach BfS-Form.)
Feste Radarmessungen Feste Radarmessungen
* Ort Nur Geschwindig-
o Zeit > »|keitsiibertretungen > »
* Geschwindigkeit fiir Verzeigungen

(jedes Fahrzeug) ' ‘
Mobile Radarmessunger [Mobile Radarmessunger|
* Ort Nur Geschwindig-
* Zeit » »{keitsiibertretungen ~ |»»|
» Geschwindigkeit fiir Verzeigungen

(Ubertretungen)
Kontrollradarmessunges Kontrollradarmessung.

* Ort
> e Zeit
® Vg5
(alle Fahrzeuge)

Parkierung Parkierung
¢ Grundbuchamt Parkfelder unterschie

» »|den nach sffent-

lich/privat
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3.2 Amt fiir Raumplanung

1. Eigene Daten

» Fz-Kategorie

Gespeicherte Daten Ausgewertete Daten
Verkehrsmengen MIV Verkehrsmengen MIV
o Zihlstelle * Wocheniibersicht
* Fz/h/d > »|* Tag-/Nachtwerte

* Spitzenstunden
¢ Ganglinientyp

Verkehrsmengen Velo Verkehrsmengen Velo
o Zihlstelle = Tagesiibersicht
e Fz/h /d > >
Modelldaten Modelldaten
* D. Werktagsverk. * Belastungspléne
* Tageswerte » | Differenzenplots > »
* Abendspitze e WL-Marizen
¢ Wunschlinien * selected Links

2. Daten aus externer Quelle
Verkehrsmengen Verkehrsnengen
* Mobilitatsman. Tageswerte
sTiefbauamt > »-|Spitzenstunde
Passagierzahlen Passagierzahlen
* Amt f. 6ff. Verk. Linienbelastung
* SBB >
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3.3

Mobilititsmanagement der Stadt Zug

1. Eigene Daten

s bewirtschaftet?
» nach Katasternr.

Gespeicherte Daten Ausgewertete Daten
Verkehrsmengen MIV Verkehrsmengen MIV
o Zahlstelle » Wocheniibersicht
o Fz/h/d > e Tag-/Nachtwerte
e Fz-Kategorie ¢ Spitzenstunden

® Ganglinientyp
Verkehrsmengen Velo Verkehrsmengen Velo
» Zihlstelle s Tagesiibersicht
e Fz/h /d > >
Parkierung Parkierung -
» PP off./priv. PP 5ff./priv.

> »|® bewirtschaftet?

o nach Katasternr.

2. Daten aus externer Quelle

Verkehrsmengen
e ARP/Modell

Verkehrsmengen
Tageswerte

> »|Spitzenstunde
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34 Tiefbauamt des Kantons Zug

1. Eigene Daten

Gespeicherte Daten Ausgewertete Daten
Verkehrsmengen MIV Verkehrsmengen MIV
s Zihlstelle * Wochentibersicht
»»|* Fz/h /d > »|» Tag-/Nachtwerte P>
* Fz-Kategorie e Spitzenstunden
¢ Ganglinientyp

Verkehrsmengen Velo Verkehrsmengen Velo
¢ Zahlstelle * Tagesiibersicht
e Fz/h/d > >
Projektdaten Projektdaten
> > >

2. Daten aus externer Quelle

Unfall- & Geschw.date: Unfall- & Geschw.daten
» Zugerpolizei s Unfallschwerpkte
» »* Geschw.messungen,

Verkehrsmengen Geschwindigkeitsdaten
» ARP/Modell DTV
{»»]* Abendspitze
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3.5 Baudepartement der Stadt Zug

1. Eigene Daten

Gespeicherte Daten Ausgewertete Daten

Projektdaten Projektdaten

> > L

2. Daten aus externer Quelle

Unfall- & Geschw.dat Unfall- & Geschw.date
® Zugerpolizei ® Unfallschwerpkte
> »* Geschw.messungen

Verkehrsmengen Geschwindigkeitsdaten
s ARP/Modell * DTV

> »>{e Abendspitze

3.6 Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Zug

1. Eigene Daten

Gespeicherte Daten Ausgewertete Daten

> >
2. Daten aus externer Quelle
Passagierzahlen Passagierzahlen
* ZVB e Passagiere pro Lini
* SBB » »|* Passagiere pro Linie
Wunschlinien ‘Wunschlinien
* ARP/Modell e Wunschlinien
> >
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3.7 Zugerland Verkehrsbetriebe

1. Eigene Daten

Gespeicherte Daten Ausgewertete Daten
Passagierzahlen Passagierzahlen
» Passagiere pro Linig
> >
2. Daten aus externer Quelle
keiene Daten
> >
3.8 SBB
1. Eigene Daten
Gespeicherte Daten Ausgewertete Daten
Passagierzahlen Passagierzahlen
 Passagiere pro Linig
> » > >

2. Daten aus externer Quelle

keiene Daten
» b
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4 Raster zu Vereinbarungen bei einer Verkehrsdatenbank

Der nachfolgende Raster kann als Grundlage dienen, um den Datenaustausch
zwischen Datenersteller, Dateneigentiimer und Datennutzer zu regeln. Nicht in
jedem Fall miissen alle der unten aufgefithrten Punkte gekldrt werden. Es empfiehlt
sich aber immer, bei allen der aufgefithrten Punkte zu kldren, inwieweit Regelungs-
bedarf besteht.

41 Umfang der Daten

- Welche Daten werden einbezogen (Umschreibung und/ oder Auflistung)?

4.2 Qualitit der Daten

- Welche Qualititsstandards werden verlangt?
- Wer ist fiir die Qualitétssicherung verantwortlich?
- Welche Kontrollen sind vorgesehen?

4.3 Datenfliisse

- Wer liefert welche Daten wem?

- Werden die Daten unaufgefordert geliefert oder wird nachgefragt (Hol- oder
Bringschuld)?

- In welchen Intervallen werden die Daten geliefert/nachgefragt (laufend oder
bestimmter Rhythmus oder auf Anfrage)?

44 Benutzer

- Welche Benutzerkreise werden definiert?
- Welche Benutzerkreise haben Anrecht auf welche Daten?
- 7Zu welchen Zwecken diirfen die Daten verwendet werden?
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4.5

4.6

4.7

4.8

Entschidigung

- Stehen die Daten unentgeltlich oder gegen Gebiihr zur Verfiigung (allenfalls
unterschieden nach Benutzerkreis und Nutzungszweck)?

Datenaufbewahrung/-Vernichtung

- Wie lange und in welcher Form miissen/ diirfen die Daten aufbewahrt bleiben?
- Wann sind die Daten zu vernichten (Datum oder nach Abschluss eines
Aulftrags/ Projekts)?

Datenweitergabe/Veroffentlichung

- Diirfen die Daten - allenfalls in verarbeiteter Form - veroffentlicht werden?

- Sind die Daten geheimzuhalten?

- Diirfen die Daten - allenfalls unter gewissen Bedingungen - bestimmten Dritten
weitergegeben werden?

Verschiedenes

- Kiindigung der Vereinbarung

- Ausweitung der Vereinbarung auf weitere Partner
- Revision der Vereinbarung

- Alifdllige Erfolgskontrollen



Mobilititsdatenmanagement fiir lokale Bediirfnisse Anhang 5

5 Entititen-Block-Diagramm fiir eine Verkehrsdatenbank

Ein-Aussteige-

Daten
| mc
1
Knoten ' Siedlungs- Oko- O6V-Haltestelle
daten Daten
/ 1 1 \ ) mc¢ \ / mc / 1 1 \
m m | 1 1 m m
iV-link- iV-link- 1 Zone 1 OV-link- OV-link-
Ende Anfang Anfang Ende
1 1 1 1
m m m m m m
Strassen- m 1 Korridor 1 OV-Strecken-
Abschnitt m Abschnitt
m/ 1 1\1 1\ T 1
1 mc mc | mc mc m
Strasse Larm- Ereignis- Modal- Passagier- OV-Linien/
Daten querschnitt Split zahlen Strecken-Bezug
1 -1 10 1IN\ 1 m
mc 1
Parkplatze OV-Linie
| | 1
mc mc mc mc mc mc
Zahlung Zahlung Zahlung Geschw.- Unfalle 6V-Linien-

miV Velo FG Messung Daten
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6 Glossar

abgeleitete Daten

Angebotsdaten

AoV

ARE

ARP

ASTRA
Assoziationen
Attribute
BAV

BfS
Datenbank

Dateneigentiimer

Datennutzer

Datenportal

disjunkt

DTV

DWV

wurden aus Primédrdaten abgeleitet
(Modelldaten, Prognosen etc.)

beschreiben die Verkehrsinfrastruktur (6V-
Linien und Fahrplan, Strassennetz etc.)

Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons
Zug

Bundesamt fiir Raumentwickung

Amt fiir Raumplanung des Kantons Zug
Bundesamt fiir Strassen

Beziehungen zwischen Entitéten
Eigenschaften von Entitdten

Bundesamt fiir Verkehr

Bundesamt fiir Statistik

Ablagesystem fiir Daten, dessen
Beniitzeroberfliche die Verwaltung und den
(selektiven) Zugriff auf die enthaltenen Daten
erlaubt

der Datenerheber oder sein Auftraggeber, der
iiber die Daten verfiigt

alle Personen, die Zugriff zu Daten wiinschen
und bekommen

ein Eingangstor zu den verschiedenen
Datenablagen. Das Datenportal kann
automatisiert sein oder nur Verweise auf
vorhandene Daten und den Zugriffsort
enthalten

alle vorhandenen Entitdten kommen in genau
einer einzigen Entitatsmenge vor

Durchschnittlicher Tagesverkehr

Durchschnittlicher Werktagsverkehr
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Entitat

Entitdtsmenge

Georeferenzierung

GIS

hierarchische Beziehung

Identifikationsschiiissel

konditionelle Beziehung

konzeptionelles Datenschema

Langsamverkehr

logisches Datenschema

LW
MIV

Mobilitdtsmanagement

multimodal

einzelnes Element der in der Datenbank
abgebildeten Welt

Gruppen von Entitdaten mit gleichen
(dhnlichen) Attributen und unterschiedlichen
Werten

Definition des ortlichen Bezugs einer
Information

Geographisches Informationssystem

Beziehung zwischen Relationen, die
zumindest auf einer Seite genau einen Bezug
aufweist

Attribut oder Attribut-Kombination, welche
eine Entitit eindeutig bezeichnet

Beziehung zwischen Relationen, die auf einer
Seite keinen oder einen Bezug (c) und auf der
anderen Seite keinen oder mehrere (nicht
einen) Bezug aufweist

systemunabhéngige Umsetzung der
darzustellenden Realitit in ein Konzept, aus
dem sich ein logisches Datenschema ableiten
lasst

Velo- und Fussverkehr

Datenschema, das sich an der
datentechnischen Infrastruktur (Hard- und
Software) orientiert

Lastwagen
motorisierter Individualverkehr

Amt im Sicherheitsdepartement der Stadt
Zug, das fiir Verkehrsfragen zustandig ist

hier: die verschiedenen Verkehrsmittel
(motorisierter Individualverkehr, offentlicher
Verkehr, Veloverkehr etc.) umfassend
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Nachfragedaten

netzwerkartige Beziehung

Normalisierung

origindre Daten
ov

Primérdaten

PW

Relationen

Rohdaten

Sekundirdaten
SSV

Stadtokologie

STRADA-DB

Strukturdaten

Transaktionskonzept

beschreiben den Verkehr in all seinen Facetten
(Querschnittszdhlungen, Modal-Split etc.)

Beziehung zwischen Relationen, die beidseitig
mehrere (m) resp. keinen oder mehrere
Beziige (mc) aufweist

Verfahren zur Eliminierung unerwiinschter
Beziehungen, Redundanzen und mehrfach-
Attributen beim Datenbank-Design

siehe Primirdaten
offentlicher Verkehr

sind Erhebungsdaten, die auf Plausibilitat und
Volistandigkeit gepriift und allenfalls auf die
Gesamtheit hochgerechnet wurden (bei
Stichproben)

Personenwagen

zweidimensionale Tabellen zur Darstellung
von Entitdtsmengen

sind Daten, wie sie direkt nach der Erhebung
vorliegen (Strichlisten, Zahler-File etc.)

siehe abgeleitete Daten
Spitzenstundenverkehr

Amt im Departement fiir Soziales, Gesundheit
und Umwelt der Stadt Zug

Strassendatenbank fiir das Management der
Strassenerhaltung

Grunddaten, welche die Basis der
Verkehrserzeugung beschreiben
(Bevolkerung, Arbeitsplitze, Fahrzeugbestand
etc.)

Konzept fiir die notigen und wiinschbaren
Tatigkeiten an der Datenbank (Eingaben,
Mutationen, Auswertungen etc)
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Vgs Geschwindigkeit, die von 85% aller
vorbeifahrenden Fahrzeuge eingehalten wird

ZUGIS Geographisches Informationssystem des
Kantons Zug

ZVB Zugerland Verkehrsbetriebe
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1992  Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von Interessierten und Betroffenen beim Entscheiden
tiber Verkehrsvorhaben*
(J. Dietiker)
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1992  Fehlerrechnung und Sensitivititsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissionen —
Immissionen *

(INFRAS)

1993 Indikatoren im Fussgéangerverkehr *
(RAPP AG)1993

1993  Velofahren in Fussgangerzonen®
(P. Otf)

1993  Vernetztes bzw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben
(Jauslin + Stebler, Rudolf Keller AG)
1993  Untersuchung des Zusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobilitét
(synergo, Jenni + Gottardi AG)
1993  Einsatzmoglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum
(Sigmaplan AG)
1993  EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *
(Biiro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)
erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(93) / Juli 1993 des BUWAL/parus comme informations con-
cernant I'étude de iimpact sur I'environnement EIE No. 7(93) / juillet 1993 de 'OFEFP
1993  Handlungsanleitung fiir die Zweckmiissigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, Vor-
studie
(Jenni + Gottardi AG)
1994  Leistungsfihigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen
(Rutishauser, Mdgerle, Keller)
1094  Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*
(R + R Burger AG, Biiro Z)
1995 Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognos AG / Rudolf Keller AG)
erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fir Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267
1996  Einfluss von Strassenkapazititsinderungen auf das Verkehrsgeschehen
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1997 Zweckmissigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen *
(Jenni + Gottardi AG)
1997  Verkehrsgrundlagen fiir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen
(Ernst Basler + Partner AG)
1998  Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *
(Abay + Meier)
1008 Kennzahlen des Strassengiiterverkehrs in Anlehnung an die Glitertransportstatistik 1993
(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)
1988 Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteilnahme
(J. Dietiker)
1998 Das spezifische Verkehrspotential bei beschrinktem Parkplatzangebot *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1998 La banque de données routiéres STRADA-DB somme base de modeéles de trafic
(Robert-Grandpierre et Rapp SA / INSER SA / Rosenthaler & Partner AG)
1998  Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Problemiosung
(R + R Burger und Partner, Biiro Z)
1998 Kombinierte Unter- und Uberfiihrung fiir Fussgéngerinnen und Velofahrerinnen
(Biiro BC / Pestalozzi & Stéheli)
1988 Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen
(INFRAS)
1998  Abgrenzung zwischen Personen- und Giiterverkehr
(Prognos AG)
1909  Gesetzmissigkeiten im Strassengiiterverkehr und seine modelimissige Behandiung
(Abay & Meier / Emst Basler + Partner AG)
1999  Aktualisierung der Modal Split-Ansitze
(P. Widmer)
1999 Management du trafic dans les grands ensembles
(Transportplan SA)
1999  Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie
(RAPP AG Ing. + Planer Zilrich)
1999 Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten
{ASIT /IC Infraconsult AG)
1989 ,Kernfahrbahnen® Optimierte Fiihrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)
2000 Sensitivititen von Angebots- und Preisznderungen im Personenverkehr
(Prognos AG)
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2000
2000
2000
2000
2001
2001
2001

2001

2001
2001
2001
2001
2001
2001
2002
2002

2002
2002
2002
2002
2002
2002
2003
2002
2002
2003

2003
2004

Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz

(P. Widmer / IPSO Sozial-, Marketing- und Personalforschung)

Der Wert der Zeit im Giiterverkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Floating Car Data in der Verkehrsplanung

(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)
Verlasslichkeit als Entscheidvariable;: Experimente mit verschiedenen Befragungssitzen
(IVT - ETHZ)

Aktivitatenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie

(P. Widmer und K.W. Axhausen)

Zeitkostenansitze im Personenverkehr

(G. Abay und K.W. Axhausen)

Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité

(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgréssen und Beurteilung von Mass-

nahmen zu dessen Erhéhung

(RAPP AG Ingenieure + Planer)

Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank

(INFRAS)

Ermittlung der Gesamtleistungsfihigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelten Knoten
(biiro S-ce Simon-consulting-engineering)

Besteuerung von Autos mit einem Bonus/Malus-System im Kanton Tessin

(U. Schwegler Biiro fiir Verkehrsplanung)

GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung

(btiro widmer)

Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen

(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)

Piloterhebting zum Dienstleistungsverkehr und zum Giitertransport mit Personenwagen
(Prognos AG, Emch+Berger AG, IVU Traffic Technologies AG)

Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswirkungsanalyse
(Metron AG, Neosys AG, Hochschule Rapperswil)

Probleme bei der Einfiihrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden
Umweltschutzbestimmungen; unter besonderer Beriicksichtigung des Vollzugs beim
Strassenverkehrsldrm

(B+S Ingenieur AG)

Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

(Berz Hafner + Partner AG)

Warum steht P. Miiller lieber im Stau als im Tram?

(Planungsbiiro Jiirg Dietiker / MOVE RAUM P. Regli / Landert Farago Davatz & Partner /Dr. A. Zeyer)

Nachhaltigkeit im Verkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Massnahmen zur Erh6hung der Akzeptanz lingerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitsgemeinschatt Bilro fiir Mobilitét / V. Haberli / A. Blumenstein / M. Wlt])
Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven

(B+8 Ingenieur AG / Gare Routiére de Geneve))

Potentielle Gefahrenstellen

(Basler & Hofmann / Psychologisches Institut der Universitét Ziirich)

Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserh6hungen

(Infras / M. Peter / N. Schmidt / M. Maibach)

Verlasslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transporisysteme IVT)
Mischverkehr MIV / OV auf stark befahrenen Strassen
(Verkehrsingenieurbiiro TEAMverkehr)

Vorstudie zu den Wechselwirkungen Individualverkehr — 6ffentlicher Verkehr infolge von
Verkehrstelematik-Systemen

{Abay & Meier, Ziirich)

Strassen mit Gemischtverkehr: Anforderungen aus der Sicht der Zweiradfahrer
(WAM Partner, Planer und Ingenieure, Solothurn)

Perspektiven fiir kurze Autos

(Ingenieur- und Planungsbiiro Bithimann, Zollikofen)

* vergriffen: Diese Exemplare konnen auf Wunsch nachkopiert werden
*épuisé: Selon désir, ces rapports peuvent étre copiés

Die Berichte kénnen bezogen werden bei / Les rapports peuvent étre commandés au:
VSS, Seefeldstrasse 9, 8008 Ziirich,
Tel. 01 269 40 20, Fax. 01 /252 31 30, inffo@vss.ch
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