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TOP 2.3 Konzept und Realisierungsstand des K3lner “ecbachtungssystems (VBS)

im Rahmen von STATIS

Referent: Dietmar Hermsddrfer, Amt fir Statistik und Einwohner-
wesen, Koln

Verkehrsprableme und 1Losui sskonzepte

Auch in Kbln ist die Verkehrssituation durch Prableme der (berlastung wvon
Strafen und Parkpldtzen sowie Umwelt- und Sicherheitsgefdhrdung bei
gleichzeitig knappen finanziellen Ressourcen gekennzeichnet.

Zahlreiche Projekte befassen sich derzeitig mit Einzelldsungen. Bei vielen
Mafnahmen wird versucht, die Verkehrsnetze von Schiene und Strafe stdrker
zu verknlpfen sowie den &ffentlichen Verkehr und umeltfreundliche Fortbe-
wegungsarten zu férdern.

Angesichts der Kamplexitat des Problems diirfte es jedoch von entscheider—
der Bedeutung fir die zukinftige Verkehrspolitik sein, ob es gelingt,
diese unterschiedlichen Aktivit#ten noch stérker zu bindeln und im Rahmen
eines Verkehrsinformationssystems zu integrieren.

Hierbei ist die Einbeziehung der Region von besonderer (verkehrs-)politi-
scher Bedeutung.

Es missen also zusétzliche Anstrengungen unternammen werden, um durch ge-
eignete Verfahren die Integration von Teilaufgaben und Einzelprojekten in
einem Ubergeordneten, schrittweise zu entwickelnden und nach dem Baustein-
prinzip zu konzipierenden Verkehrsinformationssystem zu erreichen.

-istierende Projekte
Mit einer Reihe von Projekten wird derzeit in Kdln versucht, den cben auf-

geflhrten Problemen entgegenzuwirken. Dabei handelt es sich um Arbeiten
Zzur Grundlagenbereitstellung sowie zur Verkehrsplanung und —-steuerung.



Grundlagenbereitstellung

- Standardisierte Bereitstellung von Daten, Methoden und Instrumenten zur
Planungsunterstitzung und Politikberatung,

- Bereitstellung eines einheitlichen Raumbezugssystems und grafischer Da-
tenverarbeitung einschlieRlich eines topologisch—geametrischen Netzes
aller Verkehrsbeziehungen im Stadtgebiet und ausgewdhlter Verbindungen
ins Umland,

- Standardisierte Bereitstellung umfangreicher Berichts— und Becbachtungs—
systeme (Wohnungs- und Arbeitsmarkt, Bevdlkerung, Umwelt, Verkehr),

— Bereitstellung umfassender Umfrageergebnisse zu den vielfdltigen kamm-—
nalpolitischen Themenstellungen,

- Aufbau einer zentralen Adrefi- und Referenzdatenbank.
Verkehrsplanung

- Gesamtverkehrskonzept,

— Busnetzkonzept,

- Gﬁterverkehrskonzept,

- Parkraumkanzept,

- Projekt "Fahrradfreundliche Stadt",

Projekt "OPNV im Wertewandel",

- Umweltvertraglichkei tsprufung,

- Sozialvertraglichkeitsprifung.



Verkehrssteuerung

- Programm "Verkehrstechnik 2000" (Wegweisungs-, Verkehrs-, Parkleit- und
Betriebsleitsystem, Beschleunigung OPNV),

- Elektronisches Fahrplanauskunftssystem,

- Einsatzleitsystem der Feuerwehr,

- Verkel;lrstecl'm.'i.scl'le Datenbank,

— Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem der KVB.
Losungskanzept

Diese Einzelaktivitdten verfolgen zun Teil weitreichende Ziele, doch be-
darf es in Zukunft einer weitergehenden Abstimmung Uber Grundiagen und
Ziele, einer Versténdigung tber Standards zum Austausch von Methoden und
Daten sowie Koordination und Zusammenfassung der Einzelprojekte im Sinn
eines systematischen Regelkreislaufs. Dies soll erreicht werden durch den
Aufbau eines Integrierten Systems flir Verkehrsbedbachtung, Verkehrsplanung
und Verkehrssteuerung — VIKTORIA (Verkehrs-Informationssystem Kdln — Tech-
nik und ORganisation in Integrierter Armwendung) im Zusammenhang mit dem
Statistischen Planungsunterstitzungs— und Fihrungsinformationssystem oder
kiirzer Statistischen Informationssystem (STATIS).

Damit stehen Daten, Methoden und Instrumente zur Verfiigung, die die Ldsung
unterschiedlicher Verkehrsprobleme in einheitlicher, flexibler und umfas-
sender Weise unterstiitzen.

Es geht folglich um die Schaffung einer standardisierten informati .stech-
nischen Infrastru..cur, deren Kern ein neuartiges Softwareprodukt ist. Das
System soll zudem Erkemntnisse fortgeschrittener Verkehrssteuerungssysteme
und neue technische, methodische und ¢ -anisatorische Konzepte aus dem
Bereich von Projekten integrieren, die europaweit unter Beteiligung van
Industrie, Forschungseinrichtungen und Kamumen  durchgefihrt werden
(POLIS, DRIVE, CORRIDCR).



Nutzen und Vorteile

Der konkrete Nutzen eines solchen integrierten Systems fiir die Ldésung wvon
Verkehrsproblemen besteht darin, dag

- sowohl strategische als auch operative Planungen,

— konkrete Mafnahmen der Verkehrserfassung und —steuerung und

- dezentrale Nutzung des Systems von allen angeschlossenen Arwendern (auch
aus der Region)

in einem einzigen dezentral zugénglichen System verbunden ‘s.'Lnd

Die Vorteile flr die Gewinnung und Organisation von Daten bestehen darin,
dafl Informationen unterschiedlicher Herkunft (ProzeR-, Netz- und Struktur—
daten) in einheitlicher Form abgefragt, auf fast beliebige Art kambiniert
und in ihrer réumlichen Dimension visualisiert werden kénnen.

Durch die dynamische und kontinuierliche Eingliederung von Prozefdaten
“Uber Schnittstellen entsteht ein neues System der Datengewinnung tber au-
tamatische MeReinrichtungen, die so Uber die originiren Zwecke einer di-
rekten Verkehrssteuerung hinaus auch aktuelle Grundinformationen fiir Ver-—
kehrsplanung und -politik liefern.

Ferner ist anzustreben, daf derjenige Teil wvon STATIS mit Raunbezug, mit
einem oder in einem Geografischen Informationssystem (GIS) integriert
wird. Damit kénnen zusammenhdngende geografische Einheiten auch als solche
(statt wie bislang nur als einzelne grafische Elemente von Punkten, Linien
und Flachen) flir Retrieval, Aggregation und Kambination verfligbar gemacht
werden. Dies bedeutet eine enge Verknipfung von statistischer Datenbasis
und Raumbezugssystem. Diese besondere Form der Organisation geografischer
Daten stellt eine wesentliche Verbesserung bisheriger Mdglichkeiten dar.

Das Prinzip der Dezentralitdt motiviert zudem auch die Arwender selbst, an
der Datengewinnung mitzuwirken, da sie daran interessiert sein werden, in
der Datenbank vorhandene Daten mit ihren eigenen zu verbinden und diese
sanit dem Gesamtsystem zur Verfligung zu stellen.
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2.1

Syster* ~schreibung

Diese JleichermaRen verkehrs- und kammmnalpolitischen Herausforderung
tragt das Konzept flir ein Integriertes System flir Verkehrsbedbachtung,
-planung und -steuerung (VIKTORTIA) Rechnung.

Das System soll vorhandene und kinftig absehbare Informationsanforderungen
vieler Nutzer informationstechnisch unterstitzen und befriedigen. Der
Vielzahl unterschiedlicher Nutzerinteressen kann nicht durch eine zentrale
Koordinierung, sehr wohl aber durch eine datentechnische Standardisierung
auf unterschiedliche Weise entsprochen werden. Mit Hilfe derart technisch
standard. ierter Arbeitsgrundlagen wird nicht nur die dezentrale Problem—
bearbeitung in unterschiedlichsten Zusténdigkeitsbereichen unterstitzt,
sondern zugleich ein hohes MaR fachlicher Abstimmumng und vielfacher Nutzen
aus aufwendig ermittslten Informationsgrundlagen gezogen. Erst auf dieser
einheitlichen Grundlage kénnen verschiedene Beteiligte, die gleichermafien
Lieferanten und NutznieRer sind, aktiv in das Gesamtsystem integriert wer-
den.

Zur Steuerung dieser Vielzahl von Daterminschen ist es sinn.oll, STATIS
als Bindeglied und Informationspool zwischen Verkehrssteuerung und Ver-
kehrsplanung zu schalten.

Grundlagen fir Verkehrsplammg und Verkehrssteuerung

Statistisches Plammngsun*2rstitzungs- und Fihrungsinformationssystem
(STATTS)

Kern des STATIS ist die standardisierte Bereitstellung von Daten, Methoden
und Instrumenten durch die systematisierte Beschreibung und Referenzierung
von Daten, die Integration unterschiedlicher Datentypen und die einheitli-
che Benutzercberfliche flir alle Funktionen zur Aquisition, Verwaltung,
Auswerting und zum Transfer von Daten. Die Erhebung der Daten und die Nut-
zung der zentralen Datenbanken erfolgen dezentral.
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Bereits schon realisierte sachliche Kamponenten von STATIS sind das Raum—
bezugssystem (RBS), der Bereich Umfragen und Analysen sowie die Berichts-
und Becbachtungssysteme fir Arbeitsmarkt, Wohmmngsmarkt, Bevdlkerung, Um—
welt und Verkehr.

Instrumente

Die Hardware dieses Systems kann als eine dreistufige Rechnerarchitektur
dargestellt werden. Daten— und Methodenbank werden zentral auf dem Grofz—
rechner (BS2000) bereitgestellt. Die grafisch-interaktiven Arbeitsplatze
(SICAD) zur Fortschreibung des Raumbezugssystems bzw. der Digitalen Karten
kammunizieren direkt mit dem GroRrechner.

Flr dezentrale Arwendungen der Verkehrsplanung (Tabellen, Grafiken, Kar—
ten, Modellrechnungen) sind die Abteilungsrechner/Workstations (SINIX)
bzw. PC's (DOS) mit dem GroRfrechner wvernetzt. Dazu bedarf es standardi-
sierter Schnittstellen und Anwendersoftware.

Fir die Kartenausgabe wird ein Netz zwischen den einzelnen Systemen zu den
verschiedenen Raster- und Vektorplottern aufgebaut.

Fir den Transfer von Prozefldaten ist eine Vernetzung der dezentralen Ver-
kehrsleitrechner mit der zentralen STATIS-Datenbank auf dem GrofRrechner zu
gewdhrleisten.

Daten—- und Methodenbank

Kern von STATIS sind Datenbanken, die u. a. verkehrsrelevante Struktur-
und Planungsdaten in ihren Raum— und Zeitbezlgen in standardisierter und

kaonsistenter Form beschreiben und verwalten.

Die auf verschiedenen Ebenen sachlich, raumlich und zeitlich aggregierten
Daten werden insbesondere zu folgenden Bereichen bereitgestellt:

- Demografie (Anzahl, Alter und Geschlecht von Bewohnern etc.),
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- Sozialstruktur (ErwerbstaAtigkeit, soziale Stellung, Bildung, Stellung im
Familienzyklus, Haushaltsstruktur etc.),

~ Wirtschaft (Gréfe und Art von Betrieben, Anzahl und Wohnort von Beschaf-
tigten etc.),

- Bildung (Gréfe und Art von Ausbildungsstatten, Anzahl und Wohnort von
Auszubildenden etc.),

- Freizeit (Art und Nutzungsintensitdt von Freizeiteinrichtungen etc.),

- Umelt (Melwerte zur Larm- und Schadstoffbelastung etc.),

- Verkehr (Art und Anzahl von zugelassenen Fahrzeugen etc.).

Quelle.:. fiir diese Daten sind:

- Autamatischer Verwaltungsvollzug (Eirwchner—, Gewerbe—- und Kraftfahr-
zeugmeldewesen) ,

- Grofizédhlungen (Volkszahlung),

- Unfragen (Kommunaler Mikrozensus, Sonderbefragungen, wie z. B. Passan-
tenbefragung zum Verkehrsverhalten),

- Berichts- und Beobachtungssysteme (Arbeits— und Wohnungsmarkt, Demogra-
fie, Umwelt, Verkehr),

- Verkehrssteuerung (Induktionsschleifen an Ampeln),

— Spezielle Erhebungen (Unfallstatistik).

STATIS stellt zusdtzliche zentrale Funktionen (Systematiken, Kataloge,
Prozeduren) fr- das 2zu schaffende Gesamtsystem 2zur Verfligung.
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Eine einheitliche Benutzercberflache steuert dJden Zugang und erlaubt alle
Grundfunktionen, wie Administration, Retrieval, Auswertung und Transfer in
eine dezentrale Arwendungsumgebung, in der spezielle Fachauswertungen und
Analysen auf PC's und Abteilungsrechnern/Workstations bearbeitet werden.

Verkehrsdaten

Daten zum Verkehr aus den unterschiedlichsten Bereichen der Stadt Kdln und
der Region bilden die Grundlage fiir das zu schaffende Verkehrsinformati-
onssystem VIKTORTIA. Diese sind aber nur £fiir jeden nutzbar, wenn sie in
eine zentrale, standardisierte Datenbank flieflen, dort mit anderen Daten
karbiniert werden kdénnen und Uber eine einheitliche Benutzeroberfldche
dezentral abrufbar sind. Nachfolgend sind die wichtigsten Gruppen von Ver-
kehrsdaten aufgelistet:

Prozefidaten (operative Daten) und Daten aus speziellen Verkehrszahlun-—
gen,

Verkehrsstrukturdaten,

Pendler (Volkszdhlung),

Kraftfahrzeuge (Verwaltungsautamation/KOKIS),
StraBenverkehrsunfélle (Erhebungen),
Standortdaten (Verwaltungsautcamation/GEWIS),

— Daten zum Verkehrsverhalten (Umfragen),

StraRenzustandsdaten (Verkehrtechnische Datenbank).

ProzeRdaten und Daten aus speziellen Verkehrszahlungen

Den Schnittstellen flir Prozef- bzw. operative Daten van den Systemen der
Verkehrssteuerung (Verkehrs—System-Management) zu STATIS kammt eine beson-
dere Bedeutung zu, da hier eine sachliche, zeitliche und raumliche Aggre-
gation erfolgen mR. Zu speichernde Prozefdaten und Daten aus speziellen
Verkehrszdhlungen kénnen nach folgenden Kriterien eingruppiert werden:



- Verkehrsart,
Binnen—-, Quell-, Ziel-, Durchgangsverkehr,
dffentlicher und Individualverkehr,
flieRender und ruhender Verkehr,
Orts-, Nah- w.: Fernverkehr,

- Verkehrszusammensetzung,
FulRgénger,
Fahrrad,
Pkw, Motorrad,
Lkw,
Bus,
StraRen—, Stadt-, S-, Bundesbahn,

- Verkehrsablauf,
Kreuzen, Ein- und Ausfédeln, Verflechten,
Geschwindigkeitsverteilung,
Ganglinien (Tag, Woche, Monat, Jahr),

- leistungsféhigkeit von Verkehrsanlagen.

ProzeRdaten werden Uber Induktionsschleifen, z. B. an Ampelanlagen, er-
faRt. Da Induktionsschleifen bereits an vielen Stellen fur die Ampelsteue-
rung verwendet werden, missen nur die Schnittstellen- und duie Aggregati-
onsproblematik geldst werden, um diese Datenschatze flir die Verkehrsbeob—
achtung und -planung zu nutzen. Auslastung von Parkhiusern bzw. -pléatzen
lassen sich tber die beim Parkleitsystem bereits installierten Einrichtun-
gen erfassen. Frequenzen von Haltestellen missen tber noch zu entwickelnde
Methoden (Lichtschranken, Fahrkartenautamaten) in das System transferiert
werden.

Dariber hinaus werden zur Untersuchung der Art und Zusammensetzung des
Verkehrs schwerpunktartig Verkehrszahlungen (StraRen, Fahrgast) durchge-
flihrt. Diese sind ebenfalls im Ralmen von VIKTORTA bereitzustellen.




Verkehrsstrukturdaten

Eine wichtige Quelle fir die Bereitstellung wvon Strukturdaten zum Thema
Verkehr ist die Volksz&hlung 1987. Hier sind vor allem die Pendlerdaten
differenziert nach Berufs- und Ausbildungspendlern, Ein- und Auspendlern
und dem Verkehrsmittel hervorzuheben.

Zukinftig ist besonderes Gewicht auf die Erfassung von Daten zum Ein-
kaufs-, Freizeit- und Geschaftsverkehr zu legen. Auf den StraRengiiterver-
kehr kamnt im Zusammenhang mit einem Lkw-Fihrungssystem und einem Lkw-Vor-
zugsnetz besondere Bedeutung zu.

Aus dem Bereich des Kammunalen Kraftfahrzeug-Informationssystem (KOKIS)
flieBen beliebig aggregierbare Daten t(ber den Kfz-Bestand in STATIS ein.
Dies ist besonders fir die Lokalisierung von stark verkehrserzeugenden
Unternehmen (z. B. Speditionen) wichtig.

Die sStraRenverkehrsunfallstatistik ist eine wichtige Grundlage fiir die
Verkehrssicherheitsforschung. Als Basis flir wissenschaftliche Analysen des
Unfallgeschehens wie auch flir die Entwicklung von VerkehrssicherheitsmaR-
nahmen spielt sie eine ganz wesentliche Rolle. Alle StraRenverkehrsun-
falle, von denen die Polizei Kenntnis erhdlt, werden Uber die Verkehrsun-
fallanzeige erfaRt.

Standortdaten

Als Standortdaten sind zum einen Adressen von Betrieben {iber das Raumbe-~
zugssystem (RBS) aufzunehmen. Diese sind als Zielpunkte fiir die Berufs-
pendler und als Ziel- und Quellpunkte fir zahlreiche Gliterstréme wichtig.

Beim Infrastrukturangebot kammt wvor allem in Bereichen mit hoher Dichte
des Einzelhandels, von Gaststitten, sonstigen Freizeit- und Kultureinrich-
tungen (insbesondere mit hohem abendlichen Verkehrsaufkommen), offentli-
cher Infrastruktur mit hohem Publikumsverkehr (Schulen, Bezirksémter, Zoo)
und grofen Einrichtungen mit Sonderfunktionen (Messe, Stadion) eine beson-
dere Bedeutung zu.
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Aber auch Freirdume mit intensiver Erholungsfunktion, wie Parkanlagen,
Forste und Rheinaue, sind potentielle Zielpunkte fiir den Freizeitverkehr.

Wichtig sind ferner die Standorte von Parkhdusern und -platzen sowie deren
Stellplatzangebot. Die Informationen Uber deren Auslasting gelangen tber
Schnittstellen des Parkleitsystems in die STATIS-Datenbank.

Daten zum Verkehrsverhalten

Sozialwissenschaftliche Umfragen und Analysen zur Wirkung und Akzeptanz
von Verkehrsplanungs—- und —-steuerungsmafinahmen schaffen eine wichtige Da-
tenbasis ("weiche Daten"). EinfluRgréfen, die das Verkehrsverhalten be—

stimmen, sind:

- Sozio—Gkonamische und sozialgeografische Sifuation der Einzelnen und
ihrer Haushalte,

- Raumstrukturelle Gegebenheiten,

- Verkehrsangebot,

- Verkehrsmittelverfiigbarkeit,

— Qualitat der Verkehrsmittelinfrastruktur,

- Individuelle und gesellschaftliche Werte, Normen und Meinungen.

Das Ergebnis solcher Umfragen 1&f6t Rickschllsse auf Mobilitat und Ver-
kehrsmittelwahl (Modal-Split) zu. Es ist gleichzeitig Grundlage flir Markt-
analysen, die verkehrs- und ordnungspolitische Entscheidungen flankieren

und vorbereiten.

Raumbezugssystem (RBS)

Im Bereich Raumbezugssystem wird ein abstraktes Abbild der Stadt K&6ln in
Form eines topologisch-geametrischen Netzes fortgeschrieben, das das kam
plette Strafen-, Rad- und OPNV-Netz sowie eine Vielzahl wvon Verwaltungs-—
und Nutzungsgrenzen abdeckt.
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Neben der eigentlichen Geametrie werden Referenzen (Stadtteile, Strafen-—
schliissel, Hausnummern) und Attribute (Strafenklassifizierung, Strafenaus-—
bau) fortgeschrieben. Die Schlisselreferenz ist die Adresse, Uber die zum
einen Sachdaten aus STATIS beliebig aggregiert und zum anderen Standorte
(schulen, Betriebe) im Netz rdumlich zugeordnet werden kémnen. Uber die
erfaRten Referenzen und Attribute kénnen Teilnetze (Autcbahn, Hauptstra-
Ren, StraBenbahn) selektiert werden. |

Zusdtzlich werden aber flachenférmige (Baubldcke, Verkehrszellen) und
punktférmige Elemente (Haltestellen) bendtigt. Die eindeutige Zuordnung
untereinander ist Uber das topologische Netz gewahrleistet. So ist z. B.
die Verknipfung stadtstruktureller Gegebenheiten bzw. Entwicklungen uber
Teilrédume des Stadtgebietes mit linienhaften Darstellungen des Verkehrsge-
schehens sowie die Berucksichtigung verkehrswirksamer topografischer Bege-
benheiten mdglich.

Im Netz wird die Topografie der Stadt KdIn in Form gerichteter Linien
(Segmente) abgebildet. Die Segmente sind durch Knoten begrenzt und um-
schlieffen Flachen (Maschen). Zu jedem Segment kann daher ein Anfangs- und
Endknoten (mit bis zu 50 Zwischenpunkten) und eine rechte und linke Masche
identifiziert werden. Die Knoten entsprechen dann Kreuzungen, die Segmente
StraRen- und Schienenabschnitten und die Maschen den Baubldcken. Mehrere
Segmente/Maschen kénnen zu Ubergeordneten Einheiten, wie Strafen/Stadt-
viertel zusammengefaRlt werden.

Die Erfassung des Netzes geschieht auf der Grundlage der Deutschen Grund-
karte im Mastab 1 : 2500 flr die Stadt Koln und auf der Grundlage der
Topografischen Karte 1 : 25000 fliir die Region Kéln. Dadurch ist jedes
Netzelement geografisch identifizierbar.

Das topologisch—geametrische Netz des Raumbezugssystems wird rechnerintern
als "gerichteter" Graf dargestellt. Es unterstiitzt damit Netzoptimierungs-—
und FluRalgorithmen (Routensuchverfahren, Wegoptimierung, Erreichbarkeits-
analysen, Leitsysteme).

Das Netz dient auch der Grundlage fir thematische Kartierung von fléchen-,
linien- und punktbezogenen Darstellungen:



— Fléachendarstellungen
Pendlerbeziehungen zwischen Verkehrszellen als Choroplethenkarten,
Tag—/Nachtbevdlkerung in Baubldcken als Kreissektorenkarten.

- Liniendarstellungen
Verkehrsstarke flr Strafenabschnitte als Belastungskarte,
Strambelastungsplan einer Kreuzung.

- Punktdarstellung
Allgemeinbildende Schulen und Haltestellen als Standortkarte.

Ferner lassen sich aus dem Netz Standortkoordinaten, Streckenlangen und
Flachermwerte ermitteln.

Aus der Vetz wird ein Referenzsystem, basierend auf der Adresse, mit hier-
archisc:en (Bezi~-k, Stadtteil, Viertel, Baublock), speziellen (Verkehrs-
zellen, raumlich funktionale Ordnung) und abstrakten (Kilameterquadrat,
Kreissektoren) Strukturen abgeleitet. Uber dieses Referenzsystem lassen
s..n im STATIS verfligbare Sachdaten nach erfaften réumlichen Kriterien
aggregieren und karbinieren.

wWérrend bei den meisten Abgrenzungen nur verwaltungstechnische Faktoren
z “ragen kammen (z. B. Stadtteile), werden bei der Abgrenzung der Stadt-
v.ertel auch stadtebauliche Gebietstypen und demographische Struktiren
berlcksichtigt. So werden z. B. Wohngebiete mit Einzelhausbebauunc und
¢ -choffwohnungsbau evtl. differenziert nach Baualter und Sozialstruktur
v..1 Misct ieten mit vorwiegend produzierendem oder tertidrem Gewerbe und
dichte oc.  iufgelockerte Gewerbegebiete und spezielle Blrokonzentraticnen
unterschieden.

Das Referenzsystem wird Teil einer standardisierten Adref- und Referenzda-
tenbank. Auf diese sollten autamatisierte Verwaltungsverfahren wie KEWIS
(Kommumnales Eirmwohner-Informationssystem), KOKIS (Kammumales Kraftfahr-
zeug-Informationssystem) und GEWIS (Gewerbe-Informationssystem) zukinftig
zugreifen. In dieser Datenbank wird auch ein amtlicher Strafenbestand
(einheitlicher Strafenname und -schliissel) verwaltet. An dieser Stelle ist
ebenfalls eine Verknipfung zur Verkehrstechnischen Datenbank vorzusehen.



Die Unterstitzung der operierenden Verwaltungsebene durch Kamponenten des
Raumbezugssystems (RBS) ist anzustreben. Hier ist vor allem an Einsatz-
leit- bzw. Flottenleitsysteme der Feuerwehr, des Fuhrparks und der OPNV-
Betreiber gedacht. Das Netz des RBS bildet die Grundlage zur Ermittlung
von Wirkungen hinsichtlich des Verkehrsmengengertiistes aufgrund von Veré&n-
derungen in der Verkehrsinfrastruktur. Damit auch Wirkungen von geringen
Verénderungen (Verkehrsberuhigung, Baustellen) dargestellt werden kénnen,
ist das Verkehrsnetz fiir das Stadtgebiet kleinrdumig, d. h. blockseiten-
bzw. strafenabschnittsscharf mit eindeutiger Zuordmmng von StraRen und
Hausnummern erfafit. Eine Ausdehmung des Netzes auf die Region K&1n (woh-
nungs— und Arbeitsmarktregion) erfolgt derzeitig.

Neben der Integration des Raumbezugssystems in STATIS, d.h. dem Aufbau
eines Geografischen Informationssystems (GIS) fir alle Daten mit einer
raumlichen Komponente, wird die Ubernahme des fiir geografische Datenstruk-
turen entwickelten europdischen-DEMETER-Standards angestrebt.

Berichts—- und Becbachtungssysteme
Verkehr und Stadtebau sind zu allen Zeiten ein direktes Abbild politi-
scher, wirtschaftlicher und sozialer Prozesse gewesen. In den neunziger

Jahren wird die Stadtentwicklungspolitik vor allem eingehen missen auf:

- die Verénderung demographischer Daten (z. B. Zunahme &lterer Jahrgénge,
mehr Einpersonenhaushalte),

— sozio—kulturelle Umschichtungen (z. B. Ausléander-/Aussiedlerprcblematik,
Scheidungsraten), |

- technologische Entwicklung (z. B. Telekammmikation und Datenverarbei-
tung) ,

- verdnderte Verhaltensweisen in der nachindustriellen Gesellschaft (z. B.
mehr Freizeit, Umweltbewufitsein),

- wirtschafts- und finanzpolitische Verénderungen (z. B. Umstrukturierung
des Arbeitsmarktes) und
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- siedlungss -ukturelle Differenzierungen (z. B. Stadt-Umland-Wanderungen,
regiocnales Nord-Sud-Gefdlle, geopolitische Ost-West-Verschiebungen).

Van diesen Strukturverdnderungen werden Auswirkungen auf den innerstédti-
schen Verkehr erwartet.

Daher wurde es notwendig, im Rahmen von STATIS Beobachtungs- und Berichts-—
systeme flr nachfolgende Bereiche aufzubauen:

= Wohnungsmarkt,
~ Arbeitsmarkt,
- Bevblkerung,
- Umwelt,

- Verkehr.

In diesen werden Daten aus unterschiedlichen Quellen (Verwaltungsvollzug,
Erhebungen, Umfragen) flr Planungsaufgaben und Politikberatung bereitge-
stellt. Beispiele fir derartige Informationen sind kontinuierliche Be-
richterstattung, problemgruppenspezifische Untersuchungen, Analysen und
Prognosen durch laufende Fortschreibung der aus unterschiedlichen Quellen
ermittelten standardisierten Datenbasis.

Verkehrsbedbachtungs— und -berichtssystem (VBS)

Wesentlicher Inhalt und Grundlage fUr die Erstellung eines VBS ist die
Darstellung des Verkehrsverhaltens und seiner Entwicklung. Dabei ist es
wichtig, nicht nur ein valides Abbild der verkehrlichen Situation zu er-
bringen, sondern auch die Bestimmmngsgrinde fir die vollzogene Entwicklung
Zu extrahieren und zu beschreiben, d. h. den Verkehrszustand und seine
Entwicklungen in Abhangigkeit wvon (verkehrs-)infrastrukturellen rdumlichen
und sozialen Merkmalen in Kd&ln und seinem Umland darzustellen.

Die standige Becbachtung desv Verkehrs durch Aufbereitung statistischen
Zahlermaterials ist eine Aufgabe des VBS.

Die Realisierung eines VBS ordnet sich in das STATIS ein.
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Das VBS hat die Aufgabe, vertiefte Auswertungen flir den Bereich Verkehr zu
ermdglichen und (ber die Ergebnisse dieser Auswertungen regelmifdiig zu be-
richten. Bestandteile des Systems sind Daten (Strafen, Schienen, Schiffs-,
Luftverkehr) mit Verkehrsbezug sowie die fur die Analyse und grafische
Darstellung der Ergebnisse notwendigen Programme.

Die fir die Becbachtung des Verkehrs erforderlichen Daten missen in tie-
fer, sachlicher und KkKleinrdumiger Gliederung vorliegen und werden als
Zeitreihen in Datenbanken des STATIS gespeichert. Dabei ist davon auszuge-
hen, dafl nur ein Teil der notwendigen Daten im Statistischen Amt wvorliegt
und fir die kontinuierliche Verkehrsbeobachtung verfligbar ist. Zusé&tzliche
Informationen missen erschlossen und in das System Ubernammen werden. Da-
bei handelt es sich vor allem um ProzeRdaten (operative Daten) aus autama-
tischen Zdhlstellen.

Die statistische Dienstleistung eines VBS gewinnt ihre Bedeutung vor dem
Hintergrund, daf® von der kammmalen Planung und Verkehrspolitik immer dif-
ferenziertere Entscheidungen bei zunelmend schwieriger werdenden Prognosen
verlangt werden.

Im einzelnen werden mit dem fir stadtebauliche und verkehrspolitische Pla-
nungsentscheidungen zur Verfigung stehenden Instrument der kontinuierli-
chen Verkehrsbeobachtung folgende Aufgaben wahrgencmmen:

- Analyse des kammumalen Verkehrsgeschehens und Beschreibung der festge-
stellten Entwicklungen (Situationsanalyse). .

Diese Analysen sind sowohl fir den Kdlner Verkehr insgesamt als auch fir
die einzelnen Verkehrssektoren und fir die Region vorzunehmen. Dabei
kann es nicht nur darum gehen, die Kenntnisse Uber die Struktur von An-
gebot und Nachfrage zu verbessern, sondern es kammt vielmehr darauf an,
Beziehungen herzustellen, die die Kamwplexitét des Verkehrs, der kammuna-
len Verkehrspolitik und der Stadtentwicklungspolitik angemessen abbil-
den.

— Frihzeitige Feststellung wvon Problemlagen und Fehlentwicklungen (Frih—
warnsystem) .
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Ein wesentlicher ’orteil der kontinuierlichen Verkehrsbedbachtung be-
steht darin, daR entwicklungstrends aufgezeigt werden kémnnen. In der Ge-
gentberstellung von Angebot und Nachfrage werden im Zeitverlauf Verdnde-—
rungen deutlich, die auf Prablemlagen hinweisen. Die frihzeitige Kennt-
nis von unerwinschten Entwicklungen erdffnet den Verkehrspolitikern die
Mbglichkeit, rechtzeitig zu intervenieren und gegenzusteuem.‘

Erstellen von Verkehrsprognosen, um wahrscheinliche zukimftige Entwick-
lungen abzuleiten.

Die Verkehrspolitik wird auch zukinftig nicht auf Verkehrsprognosen ver-—
zichten kémnen. Die kontinuierliche Verkehrsbedbachtung stellt die daflr
notwendigen Daten zur Verfigung und stellt hierdurch die Prognosen auf
eine qualitativ bessere Grundlage, die auch eine laufende Uberprifung
dieser Prognosen unterstiitzt. Von besonderer Bedeutung flir die Prognose
sind Eckdaten wie Motorisierungsgrad (Kfz. pro 1 000 Eirwchner), Motori-
sierungskennziffer (Eirwohner pro Kfz.), Motorisierungsdichte (Kfz. pro
km Strafe oder Kfz pro km? Gebietsfldche) und die Fahrleistung in km pro
Jahr der einzelnen Verkehrsteilnehmer.

Analyse der Wirkungen von Handlungsprogrammen und Mafnahmen im Bereich
der Verkehrspolitik (Wirkungskontrolle).

Das Verkehrsgeschehen wird nicht nur von Angebot und Nachfrage bestimmt,
sondern es wird =zusdtzlich durch ordnungs—- und verteilungspolitische
Eingriffe gelenkt. '

Vielfach ist es den Politikern und der planenden Verwaltung nicht mdg-
lich, exakte Aussagen Uber Erfolg und MiRerfolg also Uber Wirkungen der-
artiger Mafinahmen zu treffen, da die ¢.flir notwendigen Informationen und
Daten nicht wvorliegen. Mit Hilfe des Instruments der kontinuierlichen
Verkehrsbeabachtung ist es mdgl: :h, die Wirkung von verkehrspolitischen
Maftnalmen auch in raumlich begrenzten Mafnahmegebieten 2zu bedbachten,
festzuhalten und im Ergebnis zu beschreiben. Die Wirkungskontrolle wvon
Mafnalmen ist nicht zuletzt auch wegen der zunehmend engen Finanzie-
rungsspielraume de. Kammmen von grofer Bedeutung.
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- Flir die kammmalen Entscheidungstrager ist auch eine Einordnung der Si-
tuation des stédtischen Verkehrssystems in die allgemeinen Entwicklungs-—
tendenzen des uberdrtlichen Geschehens von Bedeutung. Erst dadurch sind
Besonderheiten in der eigenen Stadt festzustellen. Die fir diese Bewer-
tung und Einordnung erforderlichen Mafistébe kénnen aus einem Vergleich
mit anderen Stadten gewonnen werden (stadtevergleichende Verkehrsbeob—
achtung) . Besondere Bedeutung kammt dabei einer zunehmenden Aufnahme von
Entwicklungen in anderen europaischen Liéndern zu.

Unfragen und Analysen

Der Bereich Umfragen und Analysen ist eng mit den Berichts- und Becbach-
tungssytemen verbunden. Unter Nutzung sozialwissenschaftlicher Methoden
der Umfrageforschung werden auf représentativer Basis die "harten" Daten
der Becbachtungssysteme ergdnzt, um Aussagen Uber Einstellungen und Bewer-—
tungen z. B. der kammmalen Infrastruktur und des Verkehrsangebotes. Diese
bilden wiederum die Grundlage zur Bewertung von Nachfragepotentialen sowie
Akzeptanz wirkungspolitischer Mafnahmen.

Auch diese Informationen und Daten milssen in das zu entwickelnde Verkehrs-—
informationssystem VIKTORIA einfliefen. So wird z. B. die Passantenbefra-
gung 1990 in der Kdlner Innenstadt an vier langen Samstagen dahingehend
erweitert, daf Uber einen Vergleich des Kenntnisstandes Uber das Parkleit-
system (PLS) und die Nutzungsgewohnheiten des PLS hinaus Grinde und Ein-
stellungen zu dem ermittelten Verkehrsverhalten einbezogen werden. Daruber
hinaus wurde im Kammumalen Mikrozensus 1990, der représentativen "Leben in
KdIn"-Unfrage der Stadt, ein Schwerpunkt Verkehr gebildet, um die Ergeb-
nisse der ' Passantenbefragung mit dem Meinungsbild und den Verhaltensge—
wohnheiten der Kélner insgesamt vergleichen zu kémnen. Zielrichtung ist,
wichtige Hintergrundinformationen auch fiir die Umsetzung des PVTeK zu er-
halten und insbesondere Hemmisse fir das Umsteigen auf Offentliche Ver-
kehrsmittel aufzuspiren.



Verkehrstechnische Datenbank

Die verkehrstechnische Datenbank bildet eine weitere Grundlage fiir Ent-
scheidung, Entwicklung und Durchflihrung verkehrspolitischer Mafnahmen und
dient der Bestandsaufnahme, Auswertung und Fortschreibung sé&mtlicher ver-
kehrstechnischer Daten. Diese beinhaltet:

- Klassifizierung,

- Widmmngsinhalte,

- Trager der StraRenbaulast,

- Lénge der Fahrbahnen, Geh- und Radwege,

— Bewertung des Strafenzustandes (Fahrbahnen, Geh- und Radwege, Parkstrei-
fen),

- Unfallschwerpunkte,

- Einbahnstrafensysteme,

- Baustellermafinahmen,

- Markierungsanordnungen,

— Signalanlagen im Stadtgebiet.

Die Daten werdert in dem daflir zusténdigen Fachamt fir StraRenabschnitte
erhoben und fortgeschrieben. Die StraRenabschnitte sind Teil der Netz-
struktur des im Statistischen Amt gepflegten Raumbezugssystems (RBS) und
werden von diesem zur Verfligung gestellt. ‘

Durch die Bildung wvon einzelnen StraRenabschnitten kénnen detailliertere
Angaben Uber die StraRenzusténde als bisher gemacht werden. Die Beurtei-
lung des Zustandes wird dbjektiver und die autamatisiert erstellten Prio—
ritatenlisten sind genauer und aussagekraftiger als die nach subjektiven
Gesichtspunkten manuell erstellten.

2.2 Verkehrssteuerungssystem

Mit dem Mafnahmenkatalog des PVTeK soll auf die zukinftige Entwicklung des
Verkehrs in Kdln reagiert werden.
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Zur Optimierung von Angebot und Nachfrage ist ein Verkehrs-System—Manage-
ment (VSM) aufzubauen. Es zielt darauf &b, den Individualverkehr durch
Reduktion von Fahrtdauer und -strecke zu verbessern. Dazu soll beitragen:

- Optimierung des gesamten Signalnetzes,
-~ Konsequentes Wegweisungssystem (WWS),

- dynamisches Verkehrsleitsystem (VLS),

- erweitertes Parkleitsystem (PLS).

Der Attraktivititserhdhung des OPNV dienen folgende Mafnalmen:

- Beschleunigung des OPNV (BOV),
- rechnergestiitztes Betriebsleitsystem fir Buslinien und Stadtbahnverkehr
(RBL) .

Wie europdische Forschungsprojekte im Bereich "Verkehr und Informatik"
(PROMETHEUS, DRIVE, DEMETER) gezeigt haben, bilden digitale geographische
Daten Uber Verkehrsnetzstrukturen eine wichtige Grundlage fur die Ver-
kehrssteuerung. Diese Netzdaten kémnen aus dem RBS zur Verfigung gestellt
werden. Eine erste Arwendung dieser Daten erfolgt z. Z. fir das Teilpro-
jekt Wegweisungssystem/Verkehrs-Ingenieur-Arbeitsplatz zur réumlich-logi-
schen Verknipfung von Hirnweisschilderstandorten.

Zur Nutzung des RBS fUr Verkehrs- und Betriebsleitsysteme sind noch zwei
wichtige Attribute einzuflgen: Leistungsféhigkeit wvon und Abbiegewider-—
stinde an Knoten sowie EinbahnstraRenregelungen (Schnittstelle zur Ver-
kehrstechnischen Datenbank). Diese Daten sind noch zu erheben und ihre
laufende Fortschreibung organisatorisch sicherzustellen.

Schnittstellen fir Prozefidaten
Den ProzeRdaten aus der Verkehrssteuerung kammt eine besondere Bedeutung

zu. Sie bilden eine wichtige Grundlage flur die Verkehrsbedcbachtung und
-planung aber auch flir die Verkehrs- und Betriebsleitsysteme selbst.
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Die Belegung wvon Parkhdusern und -platzen wird Uber installierte Zahl-
schleifen, Schranken oder Codekartenleser an den Ein- und Ausfahrten er—
mittelt. Damit stehen aktuelle Zahlen Uber die Kurz- und Dauerparker zur
Verfligung.

Zur Beurteilung der Gesamtverkehrssituation in der Innenstadt und auf den
Hauptzufahrtsrouten ist eine Erfassunc jes flieBenden Verkehrs notwendig.

Heute sind Verfahren der autamatischen Bildauswertung Uber Video in der
Lage, Messungen der Verkehrsstdrken auch bei ungimstigen Witterungs- und
Sichtbedingungen mit einer hohen Genauigkeit vorzunehmen und dies bei ge-
ringen Betriebskosten und geringem Perscnalaufwand gegeniber Induktions-
schleifen. Die Analyse basiert auf der systematischen Erfassung unter-
schiedlichster Helligkeitsgrade, Reflexionen und Schattenbildungen ver—
schiedener Fahrzeugpartien oder Personen. Damit sind letztendlich alle
KenngréBen des Verkehrsablaufs verfligbar (Pulkkenngréfe, Akzeptanz von
Wartezeiten, Sattigungsverkehrsstarken, Anfahrtzeitverluste, FuRgéngerver—
halten).

Der Datenflu? wvon den Erfassungsstellen zur Verkehrsleitzentrale (VLZ)
wird im PVTeK beschrieben. Damit mu? lediglich die Verknlpfung der VLZ mit
der STATIS-Datenbank sowie die Erstellung entsprechender Algorithmen zur
systemgerechten Modifizierung und Reduktion der anfallenden Datermenge
(sachliche, zeitliche und réumliche Aggregation) sichergestellt sein.

Zur Erfassung der Personen, die mit Bahn oder Bus fahren, milssen noch ent-
sprechende Systeme entwickelt werden. Hier sind vor allem die Fahrgastfre-
Quenzen an Halteste.. .en fir die Verkehrsplanung wichtig. Strukturdaten zur
Haltestelle wie kleinrdumige Erreichbarkeit, (bergangszeiten und beteilig—
te Verkehrstréger sind in der Datenbank zentral abrufbar zu halten.

Verkehrsplammngssystem

Informationssyteme zur Verkehrsplanung bendtigen eine Grundlage mit zen-
traler Datenbasis und dezentraler Amwendung ('Planer sollen planen').



Die Datenbasis flgt aus unterschiedlichen Quellen Verkehrs-, Netz— ur
Strukturdaten zusammen.

Das sich ergebende Kawprimat ist fiir eine realitétsnahe Verkehrsplamur
wichtiger als die ausgefeiltesten Rechermodelle, die auf einer schwache
Datenbasis beruhen.

Auf die geschaffene Datenbasis greifen Anwender mit den unterschiedlich
sten Programmen, wie z. B. Tabellenkalkulation, Geschéftsgrafik, themati
sche Kartographie, statistische Analyse und Verkehrsmodellierung, zu. Di
Verarbeitung erfolgt dezentral auf Abteilungsrechnern, Workstations ode
PC's. Uber eine umfangreiche Peripherie (Drucker, Plotter) erfolgt di
Ausgabe von Tabellen, Graphiken und Karten. Damit steht ein umfangreiche
Informationspool fiir Konzepterarbeitung (Gesamtverkehr, Bus, Glterverkehr
Parkraum), Umwelt- und Sozialvertrdglichkeitspriifung, spezielle Projekt
(fahrradfreundliche Stadt, OPNV im Wertewendel) sowie Verkehrsmodelle £
Analyse und Prognose und ihre Uberpriifung und Fortschreibung zur Verfi
gung.

Verkehrsberechmmg

Die Modelle zur Simulation der Verkehrsablaufe sollten modulartig aufge
baut sein. Sie bilden die theoretische Grundlage fiir die Planung. Daz
zédhlen die einfachen IV- und OV-Umlegungen mit fester Nachfrage, das klas
sische Vier-Stufen-Modell (Erzeugung, Verteilung, Modal-Split, Umlegung
und multimodaler Gleichgewichtsumlegung mit direkten Nachfragefunktionen
Beim Modal-Split sollten alle Verkehrsarten (Pkw, Lkw, Radfahrer, Fukgén
ger und OPNV) auch hinsichtlich ihrer Prognosefshigkeit berlicksichtig
werden. Dabei sollten auch die neuen Forschungs— und Entwicklungsinhalts
des 'Modal-shift' berlicksichtigt werden.

Stufen der Verkehrsberechmmg

- Verkehrserzeugung (Zusammenhang zwischen Strukturdaten und Quell- bzw
Zielaufkammen) :

Strukturklassenansatz,
Personengruppenansatz (Kategorien—-, Faktorenkonzept).
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— Verkehrsverteilung (raumliche Zuordnung 2zwischen Quelle (Wohnung) und
Ziel (Arbeits—- bzw. Ausbildungsstatte) modellméfRig erfassen:

Gravitationsansatz,
Nutzenmaximierungstheorie,
Bilineares Gleichungssystem.

- Modal-Split (Aufteilungsverhdltnis auf die vier Modi Kfz., Radfahrer,
FuRgénger und OPNV) :

Empirische Funktionansétze,
Nutzermaximierungstheorie.

- Verkehrsumlegung (Zuordnung von modal disaggregierten Pendlerrelationen
Zu realen Netzteilen; Aggregation je StraRenabschnitt ergibt die Gesamt-
belastung) :

Bestwegmethode,
Capacity—restraint,
Nutzermaximierungstheorie,
Stochastischer Ansatz.

Jie flUr die Verkehrsberechnungen erforderliche Planungssoftware ist rela-
tiv preisginstig zu erwerben und auf géngigen PC's oder Workstations ab-
lauffahig.

Zusétzlich ist aber externe Beratertétigkeit flr die Installation und Im-
plementierung der Programmsysteme, die Modellanpassung an vorhandene Da-
tenbesténde, die Modellkalibrierung, die Ergebnistberprifung und -bewer-
tung, problemorientierte Prognose und Simulationsabléufe sowie die Schu-
lung der Programmarwender notwendig.

Verkehrswirkungen

Die Verkehrswirkungen sind in verschiedenen Bereichen nach den nachfolgend
aufgelisteten Kamponenten zu untersuchen:
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- Umwelt
Emissionen, Stadtraum- und Aufenthaltssituation, Verkehrssicherheit, So—
zialvertraglichkeit.
— Flachennutzung

Verbindungen (Zeit- und Wegeaufwand, Umsteigeaufwand und Bedienungshau-
figkeit im OPNV),
Erschlieffung (Lagegunst, Erreichbarkeitsaufwand, Bedienungsniveau) .

- Stédtebau
Umwvelt, Stadtraum— und Umeeltqualitdt, soziale Wirkung.

- Verkehr
Sicherheit, Attraktivitat, Aufwand.

- Kosten
Nutzer, Betreiber, Allgemeinheit.

Grundlagen

Nachfolgend sind noch einmal die wichtigsten Grundlagen flir die Verkehrs—
planung zusammengefalt:

- Verkehrsinfrastruktur,

- Verkehrsangebot und -nachfrage,

— Strukturdaten,

- Nutzungen (Lage—, Gebiets— und Funktionskategorien),

- Wirkungsanalysen (Mcbilitat, zeitliche Verteilung, Widerstandselastizi-
taten,
Verkehrs- und Routenakzeptanz),

- Einstellungen und Verhaltensmuster,

- Marktpotentiale.

Uber das RBS wird der Verkehrsplanung ein aktueller Stand der Verkehrsin-
frastruktur zur Verfigung gestellt. Mit der dezentral zur Verfligung ste-
henden Planungssoftware ist es mdglich, die Nachfragentwicklung in Form
von Trendszenarien oder freien Szenarien darzustellen.
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Durch das Hinzufiigen von Netzkamponenten (Umgehungsstrafte, Linienverlénge-
rung) lassen sich verschiedene Plamumngsalternativen durchspielen und auch
dezentral abspeichern. So lassen sich z. B. Aufgabenverschiebungen und
Veranderungen der Erschliefungsqualitét durch neue S-Bahn-Linien oder die
Netzwirkungen im GVK vorgeschlagener neuer StraRenverbindungen erkennen
und analysieren.

Zusdtzlich sind verkehrsinfrastrukturelle, siedlungsstrukturelle und be-
trieblich-organisatorische Mafnahmen wichtige Aufgaben der Verkehrspla-
nung:

- Verkehrsinfrastrukturelle Mafinahmen
Netzplanung,
Alternativenvergleich,
Dringlichkeitsreihung,
Bemessung,
Umwelt- und Sozialvertréglichkeitsprifung.

- Siedlungsstrukturelle Mafinahmen
Strukturverteilungsanalyse,
Standortuntersuchungen.

- Betrieblich-organisatorische Mafnahmen
Betriebskonzepte,
Verkehrsbeeinflussung,

Tarife/Steuern.

Ziel ist die Erstellung eines mafnahmensensiblen und fortschreibungsféhi-
gen Systems mit dem Auswirkungen von Veranderungen der Nutzung, von Teilen
der Infrastruktrunetze und von "Software-Mafinahmen" (Geschwindigkeitsbe-
schriankungen, Abbiegeverbote, Fahrplandnderungen) auf die Ve -xzehrsstréme,
ihren Modal-Split und ihre Folgen ..af die Umwelt (Ldrm, Schadstoffe, Un-
fallgeschehen) ermittelt werden kénnen.

In einer ersten Stufe kdnnen nachfolgende Projekte realisiert werden:
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- Nutzung des Netzes (RBS) flir das Wegweisungssystem/Vekehrs—Ingenieur-Ar—
beitsplatz im Zusammenhang mit dem PVTeK,

- Nutzung des Netzes (RBS) flir den Aufbau der Verkehrstechnischen Daten-
bank,

- Bereitstellung von Netz- und Strukturdaten (einschliefflich Strafenver-
kehrs—- und Fahrgastzdhlungen) flir die Darstellung des Ist-Zustands, Ana-
lyse und Modellrechnung in der Verkehrsplanung,

- Unterstiitzung von Mafnahmen der Atraktivitatssteigerung des OPNV durch
Unmfragen.

In der zweiten Stufe wird der Datenfluf’ aus der Verkehrssteuerung mit fol-
genden Projekten angestrebt:

- Integration von Prozefidaten aus autamatischen Zéhlstellen,

- Integration von Betriebsleitsystemen,

- Integration von Besucherzahlen von Infrastruktureinrichtungen,
Integration von indirekten Indikatoren (Einzelhandelsumséatze).

Die dritte Stufe besteht dann aus der vollkammenen Integration aller Kam—
ponenten (Verkehrsbedbachtung, -planung und -steuerung). Damit besteht
z. B. die Mdglichkeit, auf bestimmte Verkehrszusté&nde direkt reagieren 2zu
kérnen. Ferner ist die Integration von Modellen zur Untersuchung der Wir-
kungszusammenhénge von Verkehrssicherheit, Umweltbelastungen und Stadtver—
traglichkeit anzustreben (Expertensysteme).



