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Smart Mobility Studie — Wie reist man in Zug?

Executive Summary

Die aktuelle Verkehrssituation in der Stadt Zug wird von verschiedenen Verkehrsteilnehmern
als unbefriedigend wahrgenommen. Verkehrslberlastungen sind mit Abstand der wichtigste
Grund flr eine negative Bewertung der Verkehrssituation. Die Stadt Zug ist daher auf der
Suche nach Mobilitatslésungen, welche diese Herausforderungen adressieren und welche die
Verkehrssituation fur die verschiedenen Verkehrsteilnehmer attraktiver machen. Ziel dieser
Studie ist es, einerseits Muster im Verkehrsverhalten zu erkennen. Andererseits zu
verstehen, wie sich Verkehrsteilnehmende in der Stadt Zug bewegen; mit Fokus auf Hirden
und Herausforderungen, denen sie im Alltag begegnen. Die Verkehrsmuster wurden in dieser
Studie anhand der ‘Mobility Insights Platform’ (MIP) von Swisscom analysiert. Das
Verkehrsverhalten wurde mithilfe von Workshops in Fokusgruppen und durch Zuzug der
gfs.bern Studie ermittelt. Hierbei ist der Auftrag der Stadt Zug, die aktuelle Verkehrssituation
madglichst objektiv aufzuzeigen, basierend auf denen die Stadt dann gezielte Massnahmen
ausarbeiten kann. Dabei wurden gemass Auftrag in der Studie keine Interpretationen der
Verkehrssituation oder Problemanalysen durchgeflhrt.

Diese Studie fokussiert in Abstimmung mit Stadt Zug auf vier Zonen (*‘Alle Zonen’; ‘West’;
‘Zentrum’; '‘Std & Hang’), die mithilfe von Stichproben einzelner ausgewahlter Zeitperioden
analysiert werden. Die Stichprobendaten sind Hochrechnungen von triangulierten SIM Karten
Positionen, welche vom Swisscom Mobilfunknetz erfasst und aus Datenschutzgriinden auf
Postleitzahlebene ausgewiesen werden. Hierbei werden Bewegungen, die weniger als 20
Minuten dauern wie auch Positionsveranderungen, die kleiner als 50 Meter sind, nicht von
der MIP bericksichtigt. Entsprechend fallen beispielsweise einige Trips Uber Mittag im
‘Zentrum’ weg. Die MIP ist zur Zeit dieser Studie nicht in der Lage, den Strassenverkehr
weiter in Bus, Fahrrad, PKW, und LKW zu segmentieren.

Bei den Verkehrsmustern ist die Situation der Stadt Zug klar identifizierbar, was eine gezielte
Massnahmendefinition zulasst. Hierbei gibt es drei Hauptbefunde:

(1) Es gibt zeitlich klar ersichtliche Verkehrsmuster, welche individuell begrindbar sind und
entsprechend einzeln adressiert werden missen. So gibt es in einer durchschnittlichen
Arbeitswoche jeweils Verkehrsspitzen von 9'000 Trips morgens von 07:00 bis 09:00 Uhr
durch eingehenden Strassenverkehr sowie abends von 16:00 bis 19:00 Uhr durch
ausgehenden Strassenverkehr.

(2) Ortsbedingte Verkehrsmuster konnen klar identifiziert werden und zeigen, dass die
Uberlastungen im Verkehr ebenfalls begriindbar sind. So beispielsweise fehlende
Ausweichmadglichkeiten bei Staus auf den Hauptachsen.

(3) Der Pendlerverkehr, welcher hauptsachlich Uber die Strasse erfolgt, macht einen relativ
grossen Teil des Gesamtverkehrs aus und strapaziert so insbesondere die Verkehrsspitzen.

Beim Verkehrsverhalten ist es wichtig, die spezifischen Bedlrfnisse aufzunehmen, um
gezielte Massnahmen herzuleiten. Hierbei gibt es zwei Hauptbefunde:

(1) Die in den Verkehrsmustern festgestellten Erkenntnisse spiegeln sich auch im Verhalten,
resp. Feedback der Fokusgruppen. So versucht das Gewerbe die Verkehrsspitzen aktiv zu
umgehen und argert sich bei Misserfolgen, wo es dennoch im Stau steht.

(2) Das spezifische Verkehrsverhalten von gewerblichen Verkehrsteilnehmern unterscheidet
sich zu Blrgern der Stadt Zug. Das Gewerbe hat spezifische Anforderungen, welche in dieser
Studie aufgeflihrt sind. Trotz dieser Befunde ist es wichtig, keine Rlickschlisse (Inferenz) auf
die gesamte Population der Stadt Zug zu ziehen.
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1 Ausgangslage

Die aktuelle Verkehrssituation in der Stadt Zug wird von verschiedenen
Verkehrsteilnehmern als unbefriedigend wahrgenommen. Verkehrslberlastungen
sind mit Abstand der wichtigste Grund flr eine negative Bewertung der
Verkehrssituation. Kritik gibt es auch an haufigen Staus und mangelnden
Parkplatzen?.

Die Stadt Zug ist daher auf der Suche nach Mobilitatsldsungen, welche diese
Herausforderungen adressieren und welche die Verkehrssituation fir die
verschiedenen Verkehrsteilnehmer attraktiver machen. Als Basis flr
Verbesserungsmassnahmen soll eine Smart City Mobilitatsstudie erstellt werden,
welche das aktuelle Verkehrsverhalten in der Stadt Zug sowie die heutigen
Problemstellungen und Handlungsempfehlungen analysiert. Diese Analyse dient
als Ausgangslage fur konkrete Handlungsempfehlungen und -massnahmen,
welche in einem weiteren Schritt von der Stadt Zug definiert werden. Entsprechend
wird die Stadt Zug auf Basis der Ergebnisse dieser Studie Massnahmen definieren.

Das Ziel dieser Studie ist es, das Verkehrsverhalten in der Stadt Zug zu analysieren
sowie die Synthese 'Wie reist man in Zug?’ zu erdrtern. Basierend auf dieser
Zielsetzung, wurden die folgenden Fragestellungen definiert:

« Wir moéchten verstehen, wie sich Verkehrsteilnehmende in der Stadt Zug
bewegen; mit Fokus auf Hurden, denen sie im Alltag begegnen.

* Wir méchten Muster im Verkehrsverhalten erkennen, um Erkenntnisse flr
die Stadtplanung zu generieren.

Die Studie folgt einem zweiteiligen Ansatz: einerseits wurde eine quantitative
Analyse mithilfe der Mobility Insights Platform (MIP) der Swisscom erstellt und
andererseits eine qualitative Recherche mittels Fokusgruppen durchgefiihrt.

Im Folgenden werden die zwei Instrumente genauer beschrieben, um ein
Grundlagenwissen fur die folgende Analyse zu schaffen.

! Gfs.bern. Bevolkerungsbefragung Stadtverkehr Zug, September 2019
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1.3.1 Quantitativ: Swisscom MIP Tool

Die von der Swisscom entwickelte MIP vermittelt ein klares Verstandnis Uber die
individuelle Mobilitat sowie die Verkehrsfllisse der Bevdlkerung in der Schweiz und
ermdglicht daher fundierte Entscheidungen. Dies ist beispielsweise flr
Stadteplaner interessant, um Infrastrukturen bedirfnisgerecht zu bauen und zu
optimieren, fir Unternehmen, um Einblicke in die Arbeitswege ihrer Mitarbeiter
und deren CO2-Emissionen zu gewinnen oder fur Marketing Teams, um
Bewegungsprofile ihrer Kundengruppen zu analysieren?.

Das MIP Tool verarbeitet anonymisierte Netzwerkereignisse - mehr als 2 Millionen
pro Sekunde - und produziert mehr als 10 Millionen anonyme Trips pro Tag. Diese
Trips kdnnen in Bezug auf Zeit, Raum und Verkehrsmittel beschrieben werden.
Das Tool konzentriert sich auf kollektive Mobilitat und fasst daher die Trips zu
dynamischen Mobilitdtsindikatoren zusammen, die Minute flr Minute den
Mobilitatspuls der Schweiz beschreiben. So kdénnen beispielsweise fir eine
bestimmte Tagesminute die Anzahl der Autobahn- und Bahnfahrten durch ein
bestimmtes Gebiet quantifiziert werden. Das Tool ist auch in der Lage, die damit
verbundene Verteilung von Start- und Zielorten aufzuzeigen3.

Mithilfe des MIP Tools kdénnen Mobilgerate geortet werden, wobei der
Positionierungsalgorithmus auf Triangulation* dieser Signale basiert, die von
mehreren Antennen/Zellen in der Umgebung empfangen werden. Das Mobilgerat
sendet im Durchschnitt alle 10 Minuten ein Steuersignal an das Swisscom
Mobilfunknetz, wodurch eine Bewegungsanalyse erstellt werden kann. Es handelt
sich demnach um eine probabilistische Ortung (keine GPS-Daten, die vom mobilen
Gerat bereitgestellt werden). Abbildung 1 stellt die Ubersichtsseite mit allen
‘Anchor Points’ in der Schweiz dar.

Abbildung 1: Generelle Ubersicht mit ‘Anchor Points’

2 Swisscom Mobility Insights (04.12.19):
https://www.swisscom.ch/de/business/enterprise/angebot/enterprise-
mobile/mobility-insights.html#startseitetopics=3

3 M. Kafsi (04.12.2019). Quantifying the Accuracy of Mobility Insights from Cellular
Network Data. https://medium.com/@mohamed.kafsi/quantifying-the-accuracy-of-
mobility-insights-from-cellular-network-data-e5b83437a609

4 Die Triangulation ist ein Verfahren, bei dem die Position eines Funksenders
bestimmt werden kann, indem entweder der Radialabstand oder die Richtung des
empfangenen Signals von zwei oder drei verschiedenen Punkten gemessen wird.
Triangulation wird manchmal in der Mobilfunktechnik verwendet, um die geografische
Position eines Benutzers zu bestimmen.
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Ausgehend von diesem schweizweiten Dateninput, kann der Nutzer seine eigenen
Interessensbereiche (Area of Interest, kurz Aol) definieren. Dazu wird entweder
eine vorgegebene Ortschaft gewahlt oder ein Polygon Uber das zu betrachtende
Gebiet gelegt sowie ein oder mehrere Zeitraume flr die Betrachtung definiert.

Anschliessend kdénnen weitere Filter wie bspw. die Art des Trips (Eingehend,
Ausgehend), die Beweggriinde (Pendeln, Nicht-Pendeln) oder das Transportmittel
gewahlt werden. Abbildung 2 zeigt hierbei einen Ausschnitt vom MIP Tool.

"
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Abbildung 2: Beispiel-Gebiet mit Ubersicht Gber Trips

MIP verwendet hochgradig anonymisierte und aggregiert Daten aus dem Swisscom
Mobilfunknetz auf Postleitzahlebene, sodass die Privatsphare gewahrt und die
Datenschutzgesetze eingehalten werden.

1.3.2 Qualitativ: Design Thinking Ansatz

Die qualitative Analyse stitzt sich auf den Design Thinking Ansatz, wobei der
Nutzer in das Zentrum der Analyse gestellt wird. Dies bedeutet, dass der Nutzer
und seine Bedurfnisse fruhzeitig in die Entwicklung neuer Ldsungsansatze
eingebunden werden. Der Design Thinking Ansatz nutzt die Double Diamond
Struktur, um Kunden und ihre Probleme zu verstehen und kreative und innovative
Wege zu finden, ihre Probleme zu I6sen und sie zu begeistern. Mit dem Double
Diamond nahert man sich Problemen und Lésungen, indem zwei verschiedene
Arten von Denken verwendet werden: divergent und konvergent.

e Divergentes Denken (Erweitern) - weit denken, offenbleiben, alles und jeden
bertcksichtigen.

e Konvergentes Denken (Konzentrieren) - eng denken, wieder fokussieren
und ein oder zwei Schlisselprobleme und -Iésungen identifizieren.
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Wie Abbildung 3 zeigt, nutzen beide Diamanten zuerst divergentes und
anschliessend konvergentes Denken, um zu einem Lésungsansatz zu kommen. Der
erste Diamant beinhaltet zwei Phasen und ist der Informationssammlung bzw. dem
User Research gewidmet, also dem Fragen, Zuhdren und Sortieren. Der zweite
Diamant und seine zwei Phasen dienen der Informationsverarbeitung bzw. dem
iterativen Design-Prozess. Das Kreieren, Testen und Designen sind hier die
Hauptaktivitaten>.

Die vorliegende Studie hat sich wie auf Abbildung 3 gekennzeichnet auf die ersten
beiden Phasen des Double Diamonds konzentriert, da noch keine Lésungsansatze
definiert werden sollten.

CrosErrn Bancanlrisr e [rapilum Krirmararbaran

IMSRPIEARTION IRKTERERPRETATION IDEATION

Abbildung 3: Design Thinking Ansatz

Die erste Phase Inspiration beinhaltet die Auseinandersetzung mit Erfahrungen,
Bedurfnissen, Motivationen und Erwartungen von potentiellen Zielgruppen. Hierzu
wurde die Methodik der Fokusgruppen genutzt. Fokusgruppen sind
Gruppendiskussionen, die von einem erfahrenen Moderator moderiert werden, um
qualitative Daten zu sammeln. Diese sollen wiederum helfen Konzepte,
Erfahrungen, Produkte und Dienstleistungen zu verstehen, zu testen und zu
entwickeln. Fokusgruppen werden oft serienweise ausgefihrt, um die Breite der
Kunden/Nutzer vollstdndig zu erfassen.

Mithilfe dieser Methodik sollen die folgenden Ziele erreicht werden:
« Das Verhalten von Nutzern verstehen

« Feedback (Fahigkeiten, Einstellungen, Eindriicke) von Nutzern zu einer
bestehenden Erfahrung sammeln

+ Grundlage fur Ideen und Konzepte fur zukinftige Erfahrungen (Produkte,
Dienstleistungen) schaffen

Die zweite Phase Interpretation fokussiert auf die Interpretation der Ergebnisse -
im Sinne der Synthese von Rohdaten zu einem aussagekraftigen und nutzbaren
Wissensfundus- sowie die Definition der zugrundeliegenden Probleme (Was ist das
eigentliche Problem, das wir zu lésen versuchen? Wer braucht was auf der
Grundlage von welchem Pain Point?). Hierzu wurde die Methodik von Personas und
User Journeys genutzt.

5 K. J. Heffernan (04.12.2019): Design Thinking 101 — The Double Diamond
Approach (Part II of II): https://medium.com/seek-blog/design-thinking-101-the-
double-diamond-approach-ii-4c0ce62f64c7
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Eine Persona ist eine fiktive, aber realistische Darstellung eines Typs oder
Segments von Benutzern oder Kunden, oft wird diese auch visuell dargestellt. Die
Persona ermdéglicht spezifische Einblicke in die Motivationen, Ziele, Persdnlichkeit,
technische Fahigkeiten und andere projektbezogene Kennzahlen.

Eine User Journey stellt das Benutzererlebnis einer Persona graphisch in Form von
Aktivitaten respektive Phasen dar und gibt Einblicke in die positiven und negativen
Erfahrungen mit der zu betrachtenden Dienstleistung sowie den eingesetzten
Kanale.

1.3.3 Zusammenspiel quantitative und qualitative Analyse

Anhand des MIP Tools konnten insbesondere die verschiedenen Verkehrsfllisse
analysiert und basierend darauf die Phasen der User Journeys definiert werden.
Das MIP Tool diente weiter zum Vergleich bezlglich der Herkunft und Ziele der
Verkehrsteilnehmer sowie als Grundlage fir die Einordnung der Personas und
Journey-Schritte nach Mustern. Basierend darauf wurden innerhalb der
Fokusgruppen die genauen Routen bestimmt, Emotionen und Erfahrungen der
Verkehrsteilnehmer ermittelt sowie eine detailliertere Aufteilung des
Strassenverkehrs (bspw. Fahrrad, Bus) erstellt.

Die vorliegende Studie orientiert sich an der folgenden Struktur:

In Kapitel ‘2 Quantitative Analyse der Verkehrssituation” wird die aktuelle
Verkehrssituation mithilfe der MIP beschrieben. Diese erfolgt hinsichtlich der
Verkehrsbeschreibung und der Verkehrsdynamik einerseits tber ‘Alle Zonen’ sowie
andererseits die einzelnen Zonen.

Im darauffolgenden Kapitel ‘3 Qualitative Analyse der Verkehrssituation’ werden
die ermittelten Personas und das jeweilige Verkehrsverhalten von den
Berufsverkehrsteilnehmern sowie den Privatverkehrsteilnehmern vorgestellt.
Zusatzlich werden seitens Berufskverkehrsteilnehmer Verbesserungsvorschlage
sowie die jeweiligen Tagesablaufe erarbeitet.

Basierend auf den vorherigen Kapiteln, werden sodann in Kapitel ‘4 Synthesis ‘Wie
reist man in Zug” die fur die Stadt Zug abgeleiteten Problemstellungen bei den
Verkehrsmustern und -verhalten aufgezeigt.

Schlussendlich wirdigt Kapitel '5 Ausblick’ die vorliegende Studie und zeigt weitere
Handlungsfelder flr die Stadt Zug auf.
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Um die in dieser Studie verwendete Terminologie zu erldutern und einzuordnen,
werden in diesem Kapitel ausgewahlte Definitionen beschrieben.

1.5.1 Trip

Trips (Deutsch: Reisen/Touren) dienen als Datengrundlage dieser Studie. Es
handelt sich bei Trips um triangulierte Messungen des Mobiltelefons mit einem
Start- und Endpunkt. Diese Punkte werden als zwei konsekutive statische Perioden
(>20 Minuten, Bewegung < 50m) definiert. Um berlcksichtigt zu werden, mussen
diese am selben Kalendertag erfolgen. Aus datenschutzgrinden werden
Ortschaftsangaben auf Postleitzahlen (PLZ) aggregiert. Es werden nur Fahrten
berilcksichtigt, die im innerhalb des Interessensgebietes beginnen/enden oder
dieses passieren. Flr jeden Trip werden die Anfangs- und Endzeit der Reise (d.h.
die Endzeit der ersten statischen Periode und die Anfangszeit der nachfolgenden
statischen Periode) sowie die Eintrittszeit in das betreffende Gebiet und die
Austrittszeit erfasst.

1.5.2 Trip Arten

e Eingehender Verkehr: Ein Trip, dessen Ziel sich innerhalb des
Interessenbereichs befindet.

e Ausgehender Verkehr: Ein Trip, dessen Ursprung sich innerhalb des
Interessenbereichs befindet

e Innerhalb der Zone: Ein Trip, dessen Ursprungs- und Bestimmungsort sich
innerhalb des Interessenbereichs befinden.

e Durchreisen: Auch Transit genannt. Ein Trip durch die Zone (Aol), dessen
Start und Ziel ausserhalb der Zone ist.

1.5.3 Beweggriinde

e Pendler: Als Pendler gelten Trips, die beim identifizierten ‘Aufenthaltsort’
des Benutzers starten oder enden; ein ‘Aufenthaltsort’ ist jener Ort, wo der
Benutzer die meiste Zeit wahrend der Arbeitswochentage zwischen 08:00
und 17:00 Uhr verbringt.

e Nicht-Pendler: Alle anderen Trips.

1.5.4 Transportmittel

e Transportmittel Zug: Trips, die ganz oder mehrheitlich (>50.0% der
Reisezeit) im Zug erfolgen.

e Transportmittel Autobahn: Trips, die ganz oder mehrheitlich (>50.0% der
Reisezeit) auf der Autobahn erfolgen.

e Transportmittel Strasse: Alle Trips, die nicht unter ‘Zug’ oder ‘Autobahn’
fallen; Busse fliessen bspw. in diese Klasse.
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2 Quantitative Analyse der
Verkehrssituation

Im Folgenden werden sowohl der betrachtete Analysezeitraum als auch die
definierten Zonen im MIP Tool detaillierter beschrieben.

2.1.1 Analysezeitraum dieser Studie

Der von Abbildung 4 illustrierte Analysezeitraum wurde von der Stadt Zug
vorgegeben. Insgesamt wurden sechs verschiedene Zeitrdume in den Jahren
2017, 2018 und 2019 betrachtet, um eine mdglichst breite Datengrundlage zu
erhalten. Die Analyse Zeitfenster erstrecken sich jeweils Uber zwei Wochen.
Insgesamt kénnen daher Daten Uber einen Zeitraum von 12 Wochen analysiert
werden.

KW 35 36 47 48 10 11 35 36 47 48 12 13
Aug-Sep Nov-Dez Mar Aug-Sep Nov-Dez Mar
> —

2017 2018 2019

Abbildung 4: Analysezeitraum

2.1.2 Analysierte Zonen

Die als Analysegrundlage dienenden vier Zonen wurden von der Stadt Zug
vorgegeben. Es wurden die drei Zonen ‘West’, ‘Zentrum’, ‘Std & Hang’ definiert
sowie eine Zone ‘Alle Zonen’, welche alle drei vorher genannten Zonen vereint.
Error! Reference source not found. zeigt die von der Stadt Zug vordefinierten d
rei Zonen sowie im Gesamten den Bereich ‘Alle Zonen’.
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Abbildung 5: Analysierte Zonen
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Als Einschrankung muss festgehalten werden, dass die Grenze des Aol fast genau
auf der Grenze zwischen Zug und Baar Neuheim liegt. Eine Reise, die 99.0%
innerhalb von Baar Neuheim stattfindet, aber einen Punkt der Aol berihrt, wird
als Durchreise mit Anfang und Ende innerhalb von Baar Neuheim kategorisiert.

Im Folgenden werden zwei Themen untersucht: einerseits  die
Verkehrsbeschreibung, was Auskunft Uber die Trip Arten, die Beweggriinde sowie
die Transportmittel und andererseits die Verkehrsdynamik, welche Einblicke in die
zeitliche Verteilung des Verkehrs liefern soll.

2.2.1 Verkehrsbeschreibung
Als erstes soll der eingehende Verkehr zwischen den Transportmitteln analysiert

werden.

Abbildung 6 zeigt, dass der eingehende Verkehr mit dem Transportmittel Zug zu
46.0% als Pendelreise deklariert wird. Circa 20.0% der Reisen kommen aus Zlrich
(8.5%), Baar Neuheim (3.5%) und (Horw) Luzern (7.0%).

Abbildung 6: Eingehender Verkehr - Zug
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Der eingehende Verkehr mit dem Transportmittel Strasse wird zu 35.0% als
Pendelreise deklariert, wie in Abbildung 7 ersichtlich ist. Circa 45.0% der Reisen
kommen aus Baar Neuheim (25.0%), Cham (11.0%) und Steinhausen (9.0%).

Perder

Abbildung 7: Eingehender Verkehr - Strasse

Der eingehende Verkehr mit dem Transportmittel Autobahn wird gemass
Abbildung 8 ebenfalls zu 35.0% als Pendelreise deklariert. Circa 15.0% der Reisen
kommen aus Zurich (3.0%), Luzern (3.0%), Emmen (3.0%), Alpnach Kriens
(3.0%) und Horw Luzern (3.0%).

AN

Abbildung 8: Eingehender Verkehr - Autobahn
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Unterscheidet man bei der Trip Art zwischen dem eingehenden und ausgehenden
Verkehr, so wird auf Abbildung 9 ersichtlich, dass der eingehende Verkehr in erster
Linie auf der Strasse stattfindet (70.0%) und nur zu kleinen Teilen mit dem Zug
(14.5%) und der Autobahn (14.6%). Der eingehende Verkehr findet zu 36.1%
aufgrund von Pendlern statt.

Wie wird angereist? Warum wird angereist?
Strasse’: 709
L Pendlers: 3¢
Fill-o
- . Micht-Pendler:
Altobahing:

Abbildung 9: Eingehender Verkehr - Wie und warum?

Der ausgehende Verkehr findet ebenfalls zum gréssten Teil auf der Strasse statt
(70.1%) und ist zu fast gleichen Teilen auf Zug (14.7%) und Autobahn (15.2%)
verteilt. Abbildung 10 zeigt jedoch, dass hier der Prozentsatz der Pendler ein wenig
tiefer (34.9%) ist.

Wie wird ausgereist? Warum wird ausgereist?
Strasse’:
o Pendlers; 3495
Zug
- ) Micht-Pendler:
Autobann®:

Abbildung 10: Ausgehender Verkehr - Wie und warum?
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Betrachtet man die Trip Art ‘Durchreise’, so kann man eruieren, von wo nach wo
diese stattfinden. Auf Ebene Kanton sieht die Verteilung unter Abbildung 11 wie
folgt aus:

Abbildung 11: Durchreise — Kanton

Die meisten Durchreisen finden innerhalb des Kantons Zug (32.0%) statt,
anschliessend kommen die Reisen zwischen Zlrich und Luzern (15.0%) gefolgt
von den Reisen zwischen Zirich und Zug (8.0%).

Abbildung 12: Durchreise - Stadt

Abbildung 12 zeigt auf Stadte Ebene, dass die allermeisten Durchreisen von Baar
Neuheim nach Cham stattfinden (30.0%), gefolgt von Cham nach Baar Neuheim
(28.0%), Baar Neuheim nach Risch (22.0%) sowie Luzern nach Zirich (20.0%).
Des Weiteren kann der Beweggrund des Pendelns analysiert werden. Die Herkunft
und der Zielort der Pendler ist grosstenteils Baar Neuheim (15.0%), gefolgt von
Cham (8.0%) sowie Steinhausen und Risch (je 5.0%).

11
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Abbildung 13: Pendlerverkehr — Transportmittel

Bei den Transportmitteln ist mit Abbildung 13 zu erkennen, dass die Strasse das
meistgenutzte Transportmittel (60.6%) vor dem Zug (28.8%) und der Autobahn
(10.6%) ist.

Lo b 2000

‘ Yo hier nache.. 5 5%
K mcinon.,
IFmermalk dee Fome
Abbildung 14: Pendlerverkehr - Trip Art

Aus Abbildung 14 wird zusatzlich ersichtlich, dass die meisten Pendler in die Stadt
Zug einreisen (32.3%), dicht gefolgt von den ausreisenden Pendlern (31.5%), den
Durchreisenden (27.0%) und denjenigen, die sich innerhalb der Zone bewegen
(9.2%).

2.2.2 Verkehrsdynamik

Abbildung 15 zeigt eine Standardwoche flr alle Reisen in der Stadt Zug (‘Alle
Zonen’).

Abbildung 15: Standardwoche “Alle Zonen”

Daran ist zu erkennen, dass einerseits das Verkehrsaufkommen von 00:00 bis
05:00 sehr tief ist und andererseits, dass die Stosszeiten von Montag bis Freitag
am Morgen zwischen 07:00 und 09:00 sowie am Abend zwischen 16:00 und
18:00/19:00 auftreten. Dienstag und Donnerstag sind die am starksten
frequentierten Tage. Anders als unter der Woche gibt es am Wochenende keine
Stosszeiten, jedoch herrscht am Samstag erhdhter Verkehr von 11:00 bis
17:00/18:00 und am Sonntag von 14:00 bis 18:00. Die Strasse hat konstant die
héchste Frequenz, gefolgt vom Zug und der Autobahn zu Schluss.

12
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Abbildung 16: Eingehender Verkehr — Wochenubersicht

Wird wiederum die Unterscheidung zwischen ein- und ausgehendem Verkehr
gemacht, so wird auf Abbildung 16 ersichtlich, dass der eingehende Verkehr unter
der Woche die starksten Stosszeiten zwischen 07:00 und 09:00 Uhr antrifft sowie
von 17.00 bis 19:00/20:00 Uhr etwas mildere. Zwischen 13:00 und 14:00 Uhr gibt
es wiederum ein leicht erhdhtes Verkehrsaufkommen, daflir ab 22:00 Uhr fast
keinen eingehenden Verkehr mehr bis um circa 05:00 Uhr. Auffallend ist, dass am
Freitag im Gegensatz zu den restlichen Wochentagen mehr Verkehr zwischen
17:00 und 19:00 herrscht. Am Samstag ist das eingehende Verkehrsaufkommen
zwischen 10:00 und 17:00 Uhr erhéht, wahrend der Verkehr am Sonntag generell
tiefer ist und der H6hepunkt leicht verschoben zum Samstag zwischen 13:00 und
18:00 Uhr auftritt.
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Abbildung 17: Ausgehender Verkehr — Wochenubersicht

Betrachtet man den ausgehenden Verkehr Uber die Woche mit Abbildung 17, wird
ersichtlich, dass die starksten Stosszeiten umgekehrt vom eingehenden Verkehr
am Abend zwischen 16:00 und 19:00 Uhr auftreten und am Morgen wiederum das
etwas tiefere Verkehrsaufkommen herrscht. Am Freitag ist wiederum ein erhéhtes
Verkehrsaufkommen am Abend spat zu beobachten. Am Samstag ist der
ausgehende Verkehr zwischen 16:00 und 17:00 Uhr am héchsten und am Sonntag
zwischen 14:00 und 17:00 Uhr.

— Strasse Autobahn

Abbildung 18: Nettoverkehr — Standardwoche

Im MIP Tool kann zusatzlich der Nettoverkehr analysiert werden, welcher
berechnet wird, indem vom eingehenden Verkehr der ausgehende Verkehr
subtrahiert wird. Abbildung 18 zeigt hierbei eine Standardwoche. Es wird
ersichtlich, dass unter der Woche der Verkehr vor allem am Morgen eingehend ist
und am Abend ausgehend. Der Dienstag ist der verkehrsreichste und der Freitag
der verkehrsarmste Tag unter der Woche. Am Wochenende ist das
Verkehrsaufkommen generell sehr tief. Die Strasse ist durchgehend das
meistfrequentierte Transportmittel und die Autobahn das Tiefste.
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Abbildung 19: Sonderfall Veranstaltungen

Um die Validitat der Daten zu prifen, wurden auch Sonderfdlle wie bspw.
Veranstaltungen am Samstag untersucht. Hierflir wurden die Daten vom
09.09.2017, 25.11.2017 sowie 10.03.2018 beleuchtet. Abbildung 19 zeigt den
Unterschied zwischen einem Standard Samstag und einem Sonderfall Samstag
auf. Es ist zu erkennen, dass an einem Sonderfall Samstag ein sehr hohes
Verkehrsaufkommen zwischen 21:00 und 23:00 herrscht.

Kommt rein von (1 7:00-19:00 Von hier nach (2 2:00-23:00)
Strasse: | Strasse: 7

. Zug: L Zug
Autobahin: Autobahn:

Abbildung 20: Sonderfall Veranstaltungen Details

Abbildung 20 beleuchtet zusatzlich die Transportmittel und Trip Arten. Es wird
ersichtlich, dass das grosse Verkehrsaufkommen auf der Strasse darauf zu
schliessen ist, dass nur 12.0% zwischen 17:00-19:00 mit dem Zug anreisen und
9.0% zwischen 22:00-23:00 wieder mit dem Zug ausreisen. Wie bereits
beschrieben umfasst die Strasse alle Trips, welche nicht unter Zug oder Autobahn
fallen, hierzu zahlen beispielsweise auch Busse.

15



Smart Mobility Studie — Wie reist man in Zug?

Eingehender Verkehr - Ausgehender Verkehr = Nettoverkehr
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Abbildung 21: Nettoverkehr - Sonderfall Zentralschweizer Talentshow

Fir die Zentralschweizer Talentshow vom 25.11.2017 wurde eine zusatzliche
Nettoverkehrsanalyse durchgefihrt, wobei Abbildung 21 die Ergebnisse zeigt. Es
kann beobachtet werden, dass dann insbesondere am Morgen (ca. 07:00-11:00)
erhohter ausgehender Verkehr auftritt, am Nachmittag (ca. 14:00-20:00) der
Verkehr eingehend ist und dann im Anschluss um circa 22:00 nochmals ein grosser
ausgehender Verkehr auftritt. Es zeigt sich zusatzlich, dass die Strasse bei einem
Sonderfall Samstag mit Abstand das grésste Verkehrsaufkommen aufweist, die
Autobahn nun aber an zweiter Stelle steht.
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Abbildung 22: Ausgehender Verkehr bei Veranstaltungen, 19.-25. Nov. 2018

Abbildung 22 zeigt, dass der Einfluss von Veranstaltungen auf den Verkehr auch
sichtbar auf Wochensicht ist. Die Woche vom 19. bis 25. November 2018, weist
zwei abnormale Muster auf, wenn die Abbildung 17 einer regulédren Woche als
Vergleich verwendet wird: Die beiden Abweichungen am Dienstag (20.11.) sowie
Freitag (23.11) um 22:00 Uhr stammen von Eishockey Veranstaltungen der
Bossard Arena. So gibt entstand wurden am Dienstag etwa 3'000 und am Freitag
etwa 4'500 zusatzliche Trips verzeichnet, wenn man dies mit einer normalen
Woche vergleicht.
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Far den Vergleich der verschiedenen Zonen ‘Alle Zonen’, ‘Zentrum’, ‘West’ sowie
‘Sid & Hang’ wurde wiederum die Unterscheidung zwischen der
Verkehrsbeschreibung und der Verkehrsdynamik gewahilt.

2.3.1 Verkehrsbeschreibung

Werden die Trip Arten mit Abbildung 23 betrachtet, so ist zu erkennen, dass die
meisten Verkehrsteilnehmer im Westen (77.4%) und im Siuden/Hang (59.8%)
lediglich auf der Durchfahrt sind. Ausserdem gibt es in den gleichen beiden Zonen
kaum Reisen, welche innerhalb dieser Zonen stattfinden (0.5-1.5%). Sowohl der
eingehende als auch der ausgehende Verkehr sind im ‘Zentrum’ am grdssten.

Slevdd Fup WiesL 50d und Hang Zenlrum
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AR RN ECH R S worhe pahor ¥ Wanhe bt TR LN TR T R
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Abbildung 23: Zonenvergleich - Trip Arten

Abbildung 24 wechselt den Fokus auf die Transportmittel, welche innerhalb der
Zonen eingesetzt werden. Es wird ersichtlich, dass der Zug bei ‘West’ am héchsten
frequentiert ist (39.0%), im ‘Zentrum’ zu 29.0% und in ‘Sud & Hang’ lediglich
20.0%. Dies zeigt, dass der Zugverkehr vom oder nach Westen orientiert ist,
namentlich in die Ortschaften Risch, Horw, Luzern und Cham.

Abbildung 24: Transportmittel — Zug (im Verhaltnis zur Gesamtzahl)
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Abbildung 25 zeigt, dass der grisste Strassenverkehr in 'Std & Hang’ auftritt, was
bedeutet, dass der Strassenverkehr vom oder in den Osten geht, namentlich in die
Ortschaften Unterageri, Walchwil, Oberageri, Menzingen. Generell hat Strasse in
allen Zonen das grosste Verkehrsaufkommen.

W'esl mZenren BEEd & Hatg mAlle donen

Abbildung 25: Transportmittel - Strasse (im Verhaltnis zur Gesamtzahl)

Beim Transportmittel Autobahn ist laut Abbildung 26 der héchste Prozentsatz im
‘Zentrum’ anzutreffen. Dies bedeutet, dass Fahrer, welche langere Reisen nach
beispielsweise Zlirich oder Luzern unternehmen, durch das ‘Zentrum’ fahren.

Abbildung 26: Transportmittel - Autobahn (im Verhaltnis zur Gesamtzahl)

18
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Wird der Analysefokus wiederum auf die Beweggrinde, d.h. Pendler und nicht-
Pendler verschoben, zeigt Abbildung 27 eine Sicht auf die héchstfrequentierten
Zonen. Das grosste Pendleraufkommen ist wie erwartet im ‘Zentrum’ anzutreffen
(33.0%). Auffallend ist jedoch, dass auch im ‘West’'en (31.0%) ein hohes
Pendleraufkommen herrscht und dieses in ‘Std & Hang’ am tiefsten ist (25.0%).

. deymam zUc % Hang slle dorer

Abbildung 27: Pendlerverkehr (im Verhaltnis zur Gesamtzahl)

Abbildung 28 zeigt, dass der eingehende Verkehr in ‘Std & Hang’ viel starker auf
der Strasse (83.2%) erfolgt im Gegensatz zu den anderen Zonen. Zusatzlich ist
der Zug im ‘Zentrum’ am starksten genutzt und Pendeln ist der mit Abstand
grosste Beweggrund im Gegensatz zu den anderen Zonen.
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Abbildung 28: Eingehender Verkehr - Wie und warum wird eingereist?
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Beim Vergleich der Zonen flir die Transportmittel und Beweggriinde fir den
ausgehenden Verkehr in Abbildung 29 zeichnet sich ein sehr @hnliches Bild wie
beim eingehenden Verkehr: Wiederum ist das Verkehrsaufkommen auf der Strasse
in ‘'Std & Hang’ und beim Zug im ‘Zentrum’ am hdchsten sowie der Pendleranteil
im ‘Zentrum’ am ausgepragtesten.

West

Wie wird ausgereist? Warum wird ausgereist?

Strasse’: To.2% o
& . Pendler: 27.0%
LUgE:

Michi-Pendler:

Autobahn®:
Zentrum
Wie wird ausgereist? Warum wird ausgereist?
Strasse’: 72.1%
‘ ) Pendlers: 37.7%
Zug*
) Micht-Pendler: &.
Autobahn®:
5ud & Hang
Wie wird ausgereist? Warum wird ausgereist?
& Srrasse’: 53.1% \ Pandlart: 7.
dlert: 25 8%
Zug®: :
Micht-Pendler
ALtobahr?:

Abbildung 29: Ausgehender Verkehr - Wie und warum wird ausgereist?
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2.3.2 Verkehrsdynamik (Analyse liber Zeit)

Zentrum
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Abbildung 30: Verkehrsfluss Standardwoche - Zonenvergleich

Abbildung 30 zeigt die Verkehrsdynamik der Standardwoche in den drei Zonen
‘Zentrum’, ‘West’, 'Std & Hang’ ergibt in erster Linie die Erkenntnis, dass im
‘Zentrum’ durchgehend das grdsste Verkehrsaufkommen herrscht, gefolgt von
‘West’ und ‘'Sud & Hang’. In allen Zonen ist das Verkehrsaufkommen auf der
Strasse durchschnittlich am héchsten, jedoch Ubertrifft in ‘West’” das
Transportmittel Zug zu den Stosszeiten am Morgen dasjenige der Strasse.

Im ‘Zentrum’ gibt es sehr wenig Verkehr von 00:00 bis 05:00 Uhr und ein etwas
héheres Verkehrsaufkommen zwischen 12:00 und 14:00 Uhr. Die Stosszeiten
dauern am Morgen von 07:00 bis 09:00 Uhr und am Abend von 16:00 bis 19:00
Uhr an. Der Abendzeitraum ist demnach leicht spater als in ‘Allen Zonen’. Am
Wochenende gibt es keine Stosszeiten mehr, jedoch ist am Samstag der Verkehr
zwischen 11:00 und 18:00 Uhr leicht erhdht, was leicht friher ist verglichen mit
den anderen Zonen.

In ‘West’ gibt es ebenfalls sehr wenig Verkehr zwischen 00:00 und 05:00 Uhr und
die Stosszeiten fangen leicht verfriht im Vergleich mit den anderen Zonen um
06:00 Uhr an und dauern bis 09:00 Uhr. Am Abend ist wieder der regulare
Zeitraum zwischen 16:00 und 19:00 Uhr erkennbar. Am Wochenende sind
wiederum keine Stosszeiten zu erkennen, der Verkehr ist am Samstag zwischen
12:00 und 18:00 Uhr sowie am Sonntag zwischen 13:00 und 19:00 Uhr erhé6ht.

In '‘Std & Hang’ ist der Verkehr zwischen 23:00 und 06:00 Uhr sehr tief, was ein
langerer Zeitraum verglichen zu den anderen Zonen darstellt. Die Stosszeiten
dauern am Morgen von 07:00 bis 09:00 Uhr und am Abend von 16:00 bis 19:00
Uhr an, wobei der Abendzeitraum leicht spater auftritt als in “Alle Zonen”. Am
Wochenende gibt es keine starken Stosszeiten mehr, jedoch dauert das erhdhte
Verkehrsaufkommen am Samstag von 09:00 bis 18:00 Uhr an, was leicht friher
als in “Alle Zonen” ist.
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Abbildung 31: Standardwoche nach Beweggriinden

Abbildung 31 beleuchtet die Standardwoche mit der Unterscheidung Pendler und
Nicht-Pendler. Bei den Pendlern treten viel starkere Stosszeiten auf als bei den
Nicht-Pendlern. Zusatzlich gibt es am Wochenende kaum Pendlerverkehr.
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Abbildung 32: Nettoverkehr nach Transportmittel
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Wird wiederum der Nettoverkehr (Uber die verschiedenen Transportmittel
betrachtet wie in Abbildung 32, wird ersichtlich, dass das Verkehrsaufkommen auf
der Strasse mit Abstand am héchsten ist. Im Zug ist das Wochenende sehr
ausgeglichen, wobei auf der Autobahn am Samstag tendenziell ein negativer
Nettoverkehr und auf der Strasse ein positiver Nettoverkehr auftreten.
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Abbildung 33: Zone ‘Zentrum’ - Sonderfall

Werden wiederum Sonderfalle, wie auf Abbildung 33 das Halbfinalspiel von EVZ in
der Bossard Arena, betrachtet, so wird ersichtlich, dass diese einerseits vor allem
die Zone ‘Zentrum’ betreffen und andererseits vor allem der ausgehende Verkehr
beeinflusst wird. Das Verkehrsaufkommen ist hier insbesondere zwischen 22:00
und 23:00 Uhr erhéht und sowohl die Strasse als auch die Autobahn héher
frequentiert. Nur 9.0% des Verkehrs fallt zwischen 18:00 und 20:00 Uhr flr die

Hinreise und nur 6.0% zwischen 22:00 und 23:00 Uhr flr die Riuckreise auf den
Zug.

Samag Viochenag

Abbildung 34: Sonderfalle bei Nicht-Pendlerverkehr

Abbildung 34 illustriert wiederum die Sonderfélle flr Nicht-Pendler. Es wird
ersichtlich, dass Veranstaltungen, welche zumeist im ‘Zentrum’ stattfinden, kaum
einen Einfluss auf ‘Std & Hang’ haben.
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3 Qualitative Analyse der
Verkehrssituation

In der qualitativen Analyse der Verkehrssituation soll die Frage ‘Wie reist man in
Zug’ aus Sicht der Verkehrsteilnehmer beleuchtet und Erkenntnisse generiert
werden. Wie in Kapitel 1.3.2 Qualitativ: Design Thinking Ansatz erwahnt, wird
hierzu der erste Teil vom ersten Double Diamond beleuchtet. Dabei steht
divergentes Denken (Erweitern) durch Sammeln von madglichst viel Input
(Informationssammlung) zum Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmenden im
Zentrum. Die qualitative  Analyse unterteilt sich nachfolgend in
Berufsverkehrsteilnehmende und Privatverkehrsteilnehmende, da diese mit
unterschiedlichen  Befragungsansatzen erfolgten und die spezifischen
Anforderungen von Berufsverkehrsteilnehmenden erganzend betrachtet werden
sollten.

Bei den nachfolgend aufgezeigten Methoden wurde mdglichst ohne Annahmen
gearbeitet, sodass die Ergebnisse tatsachlich von den Verkehrsteilnehmenden
stammen. Bei den nachfolgend prasentierten Endergebnissen handelt es sich um
die Generalisierung vom Input der Teilnehmenden. Entsprechend sind die
jeweiligen Personas als generisch zu verstehen und Unstimmigkeiten im Profil,
Verhalten und Tagesablauf kénnen in Einzelfallen vorkommen.

Zunachst wird die angewandte Methodik zur Herauskristallisierung des
Verkehrsverhaltens seitens Berufsverkehrsteilnehmer erklart. Danach werden die
resultierenden  Personas sowie konkrete Verbesserungspotenziale des
Strassennetzes der Stadt Zug aufgezeigt.
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3.1.1 Methodik

Zur moglichst effizienten Beantwortung der Fragestellung zu Verkehrsverhalten
wurden Fokusgruppen gebildet, die jeweils in einem drei stiindigen Workshop
Aufgaben absolvierten. Ziel des Workshops war es, ein Verstandnis Uber das
Verkehrsverhalten und Alltagshirden von Berufsverkehrsteilnehmenden in der
Stadt Zug zu erhalten. Abbildung 35 zeigt den Segmentierungsvorgang der
Berufsverkehrsteilnehmer in vier Fokusgruppen basierend auf Annahmen anhand
von drei Kriterien.

Firmengrosse / /
A

Gross / City-Logistiker ﬁ Grossisten

Taglich hohes Verkehrsvolumen, Mittel bis grosses Verkehrsvolumen mit
Mittel / unabhangig der Tageszeit geplanter Frequenz (bspw. Lieferzeiten)

Unternehmensart

City Services ﬁ Gewerbler

Klein

G
’5@/) Offentliche Unternehmen mit Kleine Unternehmen und selbstandige
'Of/l; f//(: sporadischem Verkehrsvolumen Personen mit unterschiedlichen

O % Transportmustern

Niedrig Mittel Hoch

Verkehrsvolumen

Abbildung 35: Segmentation der Berufsverkehrsteilnehmenden

Flr die vier resultierenden Fokusgruppensegmente (City-Logistiker; Grossisten;
City Services; Gewerbler) hat die Stadt Zug Kontaktdaten zusammengetragen von
aktiven wie auch ehemaligen Verkehrsteilnehmenden. Die Stadt Zug hat die
selektierten Teilnehmer per Brief kontaktiert und in den jeweiligen Workshop
eingeladen. Mit insgesamt 20 Teilnehmern haben pro Workshop durchschnittlich
acht auf das Thema unvorbereitete Personen teilgenommen. Wichtig ist zu
beachten, dass Personas sich durch erkennbare Muster unter den Teilnehmenden
herauskristallisieren. Daher war ex-ante (im Vorhinein) nicht bekannt, wie viele
Personas pro Workshop generiert werden kénnen.

Der Workshop wurde so gestaltet, dass alle Teilnehmer kollaborativ durch einen
vielseitigen Austausch zu Ergebnissen kommen. Der Workshop wurde jeweils in
folgende drei Ubungen aufgeteilt: Empathy Map; Tagesablauf (User Journey);
Karten.
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1) Empathy Map

27

Bei der Empathy Map war es das Ziel, sich in den Verkehrsteilnehmer besser
hinein zu versetzen und diesen zu verstehen. Hierzu wurde die von Abbildung
36 gezeigte Empathy Map verwendet, worauf die Teilnehmer Post-It's geklebt
und unter anderem folgende Fragen beantwortet haben:

Was machen Sie?

Was denken/fuhlen Sie?
Was sehen/héren Sie?
Was frustriert Sie?

Was wollen Sie erreichen?

Die Verkehrsteilnehmer sollten Antworten im Sinne eines typischen Arbeitstages
geben, basierend auf dem was sie normalerweise sehen, flihlen, denken und
machen. Mit den erhaltenen Antworten wurden dann Clusters gebildet, um
bspw. gemeinsam empfundene Pain Points zu identifizieren.

TUN

FUHLEN SEHEN
& DENKEN & HOREN

g

HURDEN HAUPTZIEL

Abbildung 36: Empathy Map
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2) Tagesablauf (User Journey)

Mit dem Tagesablauf der Verkehrsteilnehmer sollte ein Verstandnis flir den
gewohnlichen Tag in Bezug auf Verkehr und die damit verbundenen Aufgaben
geschaffen werden. HierfUr wurden die Teilnehmer wieder mit Post-It's
ausgeriustet und konnten Ihre Ideen auf den von Abbildung 37 dargestellten

Tagesablauf anbringen.

05:00 07:00 09:00 11:00 14:00 16:00 18:00 20:00

HURDEN = SCHRITTE

& Haufigke

UND-TRAGER  NTERAKTIONEN
prs

VERKEHRSMITTEL

HILFSMITTEL

Abbildung 37: Vorlage flir typischen Tagesablauf

3) Karten

Als Nebenubung zum Abschluss wurden den Teilnehmenden Karten in Form der
in dieser Studie bestimmten Zonen bereitgestellt. Auf diesen Karten haben die
Teilnehmenden dann ihre Routen und Problemzonen, wie bspw. fehlende

Parkplatze oder Staus aufgezeigt.
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3.1.2

Die aus den vier Fokusgruppen gewonnenen sieben Personas werden von

Resultierende Personas

Abbildung 38 zusammenfassend aufgezeigt. Nachfolgend werden die
identifizierten Personas einzeln im Detail anhand ihres Portraits,
Verkehrsverhalten, sowie Tagesablauf erlautert.

Verkehrsverhalten Portrait Tagesablauf

Georgist rund um die Uhr mit dem
Bus unterwegs und fahrt, nach
Fahrplan, jeden Tag dieselbe Route.

Er schatzt einen geordneten
Strassenraum und Riicksicht von
anderen Fahrer, um seinen Fahrplan

Mit seinen Kollegen deckt er nicht
ganz 24 Stunden und 7 Tage die
Woche ab und er ist sowohl zu Stoss-

H Georgr Er fahrt von einer Bushaltestelle zur einhalten zu kénnen. Enge als auch Randzeiten unterwegs. Jeden
der offentliche Néchsten und muss am Ende des Verkehrsabschnitte oder Fahrzeuge, Morgen fahrt er ins Depot mit
Chauffeur Tages zurlick. Er halt jeweils nur kurz die auf seiner Spur fahren sowie seinem Privatfahrzeug, steigt um in

an, geniesst Vortritt und darf auf unaufmerksame sein Geschaftsfahrzeug und fahrt am

Spuren fiir den 6ffentlichen Verkehr Verkehrsteilnehmende nimmt er als Ende der Schicht wieder im

fahren. ausserst herausfordernd wahr. Privatfahrzeug nach Hause.

Marcel ist den ganzen Tag mit dem Er braucht geniigend Halteplatze, um

Auto unterwegs und fahrt sowohl auf Leerfahrten zu vermeiden und ist auf Mit sei Koll deckt M 124

Abruf wie auch geplant zu seinen Verstandnis von 't séinen Botlegen dec arce
Marcel, Kunden. Er ist von keinem fixen Verkehrsteilnehmenden angewiesen SttundenhlJlnd ;Tage c:er WOhChe oy
der gewerbliche Startpunkt (Basis) abhéngig und kann damit er Kunden méglichst nah im Easg‘z”e?tenztnt:f;'e;j‘:;enzmorgen
Chauffeur Auftrége sequentiell erledl_gen. . Bestlmmungsort absetzen kann. und Abend holt/ bringt er sein

Spezifische Halteplatze sind fir ihn Aggressive und unerfahrene TS A e AR

jeweils beim Kunden direkt Verkehrsteilnehmer zu Stosszeiten sind )

vorgesehen. fur ihn sehr frustrierend.

Christoph ist friih unterwegs mit Er ist auf freie Gliterumschlagzonen,

seinem LKW und folgt einem Zeitplan einen zuverlassigen Verkehrsfluss Christoph fahrt friih am Morgen zur

X und einer fixen Route. Er fahrt von und breite Parkplatze ausserhalb der Zentrale, um seinen Lastwagen und

Chrlstoph, einer Filiale zur Nachsten. Beim Stadt angewiesen. Schwierige die Ware zu holen. Dann fahrt er von

der Grosslieferant

Lukas,
der Kleinlieferant

Kunden hélt er auf
Lieferantenparkplétze jeweils langer
an, um den Guterumschlag zu
erledigen.

Lukas ist oft mit dem Fahrrad oder
Scooter unterwegs und erledigt so
spontane Auftrage. Er folgt nur
selten einem fixen Zeitplan. Er ist
sowohl zu Stoss- als auch Randzeiten
unterwegs und halt jeweils nur kurz
an bevor er zum nachsten Kunden
weiterfahrt.

Vincent fahrt sowohl mit seinem
privaten Auto als auch mit grésseren

Anlieferungen, legale
Einschrankungen und schlecht
einschatzbarer Stau machen ihm das
Leben schwer.

Er mussimmer nah an der Tur
anhalten kénnen. Erfolgreich ist
Lukas, wenn er die Ware in einem
guten Zustand und punktlich liefern
kann. Stau auf Hauptverkehrsachsen,
schwierige Zufahrten und schlechte
Bedingungen fiir 2-Réder sind kritisch.

Stark abhangig von seinem
Fahrzeug, ist er auf einen guten
Verkehrsfluss und aufmerksame

einer Filiale zur Nachsten, liefert die
Ware ab und entsorgt Material aus
den Filialen.

Lukas beginnt den Tag wahrend
Stosszeiten. Stark abhéngig von
seiner Basis, muss er jeweils nach
ein paar Kunden zuriick, um neue
Ware zu holen. Im Sommer ist er
schneller unterwegs, da er im Winter
in der Regel auf ein geschutztes
Fahrzeug umsteigen muss.

Mit seinen Kollegen arbeitet er 24
Stunden und 7 Tage der Woche.

H Vincent Einsatzwagen (bspw. Feuerwehrauto). Verkehrsteilnehmende angewiesen, Wenn er aufgerufen wird, fahrt er
! Kaum im Voraus planbar, fahrt er um schnell von seinem Standort zum schnell zum Einsatzort.
der Helfer unterschiedliche Routen und benutzt Einsatzort zu kommen. Verkehrsteilnehmende missen
oft die Hauptachsen. Bei Notfall hat er Bodenschwellen, Hiirden auf der ausweichen. Vor Ort stellt er sein
Prioritat im Verkehr. Strasse (bspw. Temposchwellen) Fahrzeugda ab wo es gerade passt.
bremsen ihn.
Stefanie ist mmhrem\{elo oder Roller Um |"hren strengen Zelt.plan einhalten Stefanie fihrt frih in die Zentrale und
unterwegs. Sie kennt ihren Weg zu konnen, ist sie auf einen guten wechselt ihr Fahrzeug. Der Weg von
A X auswendig, da sie jeden Tag Verkehrsfluss und riicksichtsvolle I e Ni’ichsten Bl
e Stefanie, denselben Weg macht. Sie geniesst Verkehrsteilnehmende angewiesen. und sie erledigt viele Auftrige in
die Botin keine spezielle Erlaubnis und parkt so Schwierige Zufahrten, Stau und einer kurzen Zeit. Uber den Mitta
nah an der Tur wie méglich. Dort erhdhtes Unfallrisiko durch I P T Pa.use r g e
bleibt sie in der Regel nur 2-3 unerfahrene Fahrer gehoren zu ihren schwierig st ihr Fahrze'ug abzustellen
Minuten und fahrt weiter. Herausforderungen. :
Stefan erledigt Auftrage zu regularen ; ’
Arbeitszeiten. Er bleibt oft ein paar a%ir:;&e:\A:;rll?l;;injgﬁratﬁrt' Stefan fahrt zu Stosszeiten in und aus
Stunden bei Kunden und stellt sein . gk K6 Deshalb der Stadt. Wenn er auf dem Reiseweg
Stefan, Fahrzeug auf TSR ETL T SRS, DS Zeit im Stau verliert, ist es sehr

der Handwerker

Handwerkerparkplatze ab. Obwohl
in der Regel im Voraus planbar,
variieren seine Routen je nach
Auftragnehmer.

ist er aufdas Verstandnis von
Anwohnern angewiesen. Schwierige
Zufahrten, Stau und enge Strassen
machen ihm das Leben schwer.

Abbildung 38: Resultierende Personas aus den Fokusgruppen
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argerlich. Bei jedem Auftrag muss er
jeweils neu evaluieren, wo es
Handwerkerparkplatze gibt.



Smart Mobility Studie — Wie reist man in Zug?

Um die einzelnen Personas lesen zu kdnnen, definiert Abbildung 39 relevante Symbole und Begriffe.

PERSONA

30

PE P @ ® G

Zu Fuss

Fahrrad, E-Bike

Scooter, E-Scooter

Motorrad

Personenkraftwagen

elektrischen PKW

Auto mit Blaulicht

' ma g

Liefer-/ Servicewagen

Krankenwagen

Feuerwehrauto

Lastkraftwagen (xxT.)

Lastkraftwagen (xxT.)

Zug

VERKEHRSVERHALTEN

VERKEHRSMITTEL

Von grésseren (bspw. LKW und Lieferwagen) zu kleineren
(bspw. PKW, Scooter, 3-Rader, Fahrrad) Verkehrsmitteln

TAGESABLAUF

Von sehr Flexibel (bspw. Auftrage auf Abruf) zu geplant und
Zeitplan abhangig (bspw. Busfahrplan)

ROUTEN

Von sehr abwechslungsreich (jeden Tag anders) zu fixe
Routen (bspw. Postboteroute)

MUSTER

Von Basisabhangig (d.h. die Person muss zwsichen den
Auftragen zurlick zur Basis) zu Basisunabhangig

TAGESABLAUF
PAIN POINTS
(») \__/

Wird sehr oft
wahrgenommen

Wird manchmal
wahrgenommen

Abbildung 39: Begriffsglossar

Wird manchmal
benutzt

SONDERBEWILLIGUNG

Mit (bspw. Blaulicht, Busspuren) oder ohne spezielle
Erlaubnis

DAUERDES AUFENTHALTS

Von lang (bspw. Grosslieferant) bis kurzer (bspw.
Pizzalieferant) Dauer des Aufenthalts am Zielort

TAGESZEIT

Zu Stoss- oder Randzeiten

Feste Merkmale

Mégliche Merkmale

VERKEHRS-UND
HILFSMITTEL

Uber die ganze Zeit gleich

Verwendung von Apps
(bspw. Google Maps)

N Verwendung von Smartphone
Wird sehr oft (fur Anrufe)

benutzt

* Verwendung von Funk
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Georg, der 6ffentliche Chauffeur

Abbildung 40 portraitiert die Persona von Georg, dem o6ffentlichen Chauffeur.

WER BIN ICH

+Als Chauffeur von 6ffentlichen Verkehrsmitteln folge ich meinen Schichten, welche sich von einem Tag zum Anderen @ndern kénnen. Ich bin viel
unterwegs. Nur fiir die Mittagspause halte ich an. Normalerweise fahre ich von einer Haltestelle zur Nachsten. Da wo ich spezielle Fahrstreifen fir
mich habe, stort mich der Verkehr zu Stosszeiten nicht. Ich merke jedoch oft, dass ich aus Sicht der anderen Verkehrsteilnehmern viel Platz brauche

und bekomme dafiir wenig Verstéandnis. “

BEDURFNISSE HURDEN IM ALLTAG INTERAKTIONEN
+  Plnktlichkeit « Fahrzeuge auf Busfahrstreifen ¢ Mitden Kunden
Er ist abhangig von guten Verkehrs-bedingungen, um Fahrzeuge ohne Erlaubnis halten auf den
seine Arbeit piinktlich erledigen zu konnen Busfahrstreifen und storen damit den Verkehr
« Geordneter/ aufgeraumter Strassenraum « Unaufmerksame Verkehrsteilnehmende
Damit er auf ignisse und {irfni Manche Fussganger und andere Fahrzeuge sind nicht
seiner Passagiere reagieren kann, muss der aufmerksam und nehmen keine Riicksicht

lItagliche Verkehr reibungsls rlaufe
alltagliche Verkehr reibungslos verlaufen +  Platzbedarf

« Riicksicht von Verkehrsteilnehmenden Bei Stosszeiten ist es schwierig miteinem langen

Nur durch Riicksichtnahme von Anderen kann er Fahrzeug genug Platz auf der Strasse zu haben

seinen Fahrplan einhalten
ARBEITSWEISE )

WEITERE MERKMALE
Wenn unterwegs...
*  Im Winter wird ervon den anderen
spontan () planbar

Verkehrsteilnehmenden gebremst

parken ———————————(—— fahren

untersch. Routen (O—— &hnl. Routen

Abbildung 40: Portrait von Georg, dem o6ffentlichen Chauffeur

Als Chauffeur von o6ffentlichen Verkehrsmitteln nutzt Georg eher grosse Verkehrsmittel wie den Bus. Sein Tagesablauf ist abhangig von
einem Zeitplan, welcher im Voraus geplant wurde. Hierbei sind die Routen jeweils fix vorgegeben und werden von Georg routiniert
abgefahren. Georg holt bspw. den Bus an einem Ort A ab und fahrt dann die Routen nach Ort B, C, etc. weiter. Bei Schichtende gibt er den
Bus wieder bei Ort A ab, sofern keine Ubergabe an seinen Kollegen vor Ort erfolgt. Durch das Vorhandensein von Busstreifen,
Bushaltestellen, sowie Busparkplatzen, hat Georg im Verkehr tendenziell eine Sonderbewilligung. Seine Aufenthalte an den Bushaltestellen
kdnnen als kurz angesehen werden. Er ist wahrend Stosszeiten wie auch an Randzeiten unterwegs.
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07:00 09:00 11:00 14:00 16:00 18:00 20:00 00:00

SCHICHT Il
SCHICHT Il
SCHICHT n

Georg fahrt mit
seinem

E Privatfahrzeug
= zum Depotvon ZuS ) An einer
. T T
|<£ Wwo er vom Auto kL;mOZfZ;JCehn Haltestelle steht
S zum Bus e W G ein Auto und er
= wechselt. ' . kann nicht
— Busspuren gibt, ichti halt Wenn sein
x gut fahren. richtig anhatten. S s
< Dies Verzogert Schicht fertig
die Fahrt und ist ist, bringt er
Zu Stosszeiten muss er gefahrlich fur den Bus zurlck 7z
. ) um Schluss
Puffer einberechnen. Passagiere. Erfahrth;phggr?rEmacljt:rsge"e AU ins Depot. fahrtierinach
Denn wo es keine : i
ol e e Verkehrsteilnehmende gefahrden Hause mit
s im’Stau den Verkehr, wenn sie nicht Pri Sffmﬁm
‘ aufmerksam sind. IS,
Besetzte
P
w + Haltestellen Unaufmerksame
% \ stau @ Verkehrsteilnehmende
= \/
O
= -
L

=

VERKEHRS-und
HILFSMITTEL

Abbildung 41: Typischer Tagesablauf von Georg, dem o6ffentlichen Chauffeur

Abbildung 41 illustriert den typischen Tagesablauf von Georg, dem oéffentlichen Chauffeur. Uber den Grossteil des Tages hinweg fahrt Georg
einen Bus und benutzt sein Privatfahrzeug lediglich, um von zu Hause zum Busdepot zu gelangen und wieder zurtick. Zur Kommunikation
verwendet er hauptsachlich sein Smartphone wahrend der Arbeitsschicht. Georg begegnet jeweils drei verschiedenen Pain Points, wobei
zwei davon sehr oft wahrgenommen werden. Stau zu Stosszeiten bei Strassen an denen es keine dedizierten Busspuren gibt, sowie
unaufmerksame Verkehrsteilnehmende Uber den Tag hinweg nimmt Georg sehr oft wahr. Gelegentlich bereiten ihm Fahrzeuge Mlhe, die
an Bushaltestellen stehen.
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Marcel, der gewerbliche Chauffeur

WER BIN ICH

«Mit meinen Kollegen teilen wir uns mehrere Schichten auf, um rund um die Uhr zur Verfligung zu stehen. Kunden halten uns an wenn wir
zurlick zum Halteplatz fahren und buchen uns per Telefon, Mail oder App. Unsere Auftrége sind in der Regel spontan. Gewisse Arbeiten sind
jedoch planbar und geben unserem Tagesablauf eine gewisse Struktur. Vor allem bei Stosszeiten finde ich meine Arbeit stressig, da andere

Verkehrsteilnehmende einen grossen Einfluss auf meine Leistung haben und ich den Verkehr als aggressivempfinde.”

BEDURFENISSE HURDEN IM ALLTAG INTERAKTIONEN
+ Verfiigbare Halteplatze « Fehlende Halteplatze ausserhalb Zug + MitFussganger, welche auf der
Geniigend gut situierte Halteplatze sind Mehr Halteplétze in Nachbargemeinden Strasse wenig Aufmerksamkeit
wichtig, um Leerfahrten zu vermeiden werden erwiinscht zeigen
+ Verstandnis von Verkehrsteilnehmenden «  Stimmungim Verkehr + Mitden Kunden
Ist zentral, um seine Kunden méglichst Aggressiver Verkehr bei Stosszeiten haben « Mit der Zentrale, die manchmal

nah zum eigentlichen Zielort zu bringen. einen direkten Einfluss auf Marcels Auftrige weiterleitet
Wohlbefinden
* Mitweiteren Verkehrsteiinehmenden
« Unerfahrene Verkehrsteilnehmende da Marcel 80% der Zeit im Verkehr
Neue Verkehrsmittel (bspw. E-Trotti) werden aktivist

als gefahrlich betrachtet

ARBEITSWEISE Q

WEITERE MERKMALE
Wenn unterwegs...

* Marcelwinscht sich, mehr Busspuren

spontan —O planbar mitbenutzen zu kdnnen. Dies wiirde sein
Leben erleichtern
parken fahren * Zu Stosszeiten und in spaten Stundenam
Wochenende sind mehr private Chauffeure
untersch. Routen O ahnl. Routen i E1AEEER

Abbildung 42: Portrait von Marcel, dem gewerblichen Chauffeur

Abbildung 42 zeigt, dass Marcel als gewerblicher Chauffeur eher kleine Verkehrsmittel, wie PKWs nutzt. Sein Tagesablauf ist flexibel, da
Marcel spontan auf seine Kunden reagiert. Entsprechend unterschiedlich gestalten sich auch die Fahrtrouten, wobei Marcel womadglich auch
Stammkunden hat, die 6fters dieselbe Route beanspruchen. Sein Verkehrsmuster startet und endet bei der Basis seines Arbeitgebers, wo
er das Fahrzeug wechselt. Als gewerblicher Chauffeur hat Marcel wenige bis voraussichtlich keine Sonderbewilligungen. Durch das schnelle
Ein- und Abladen seiner Kunden, hat Marcel kurze Aufenthalte an seinen Destinationen. Er ist wahrend Stosszeiten wie auch an Randzeiten
unterwegs.
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05:00 07:00 09:00

SCHICHT |

Marcel fahrt

> zur Arbeit.
ﬂ Marcel wartet
< Marcel beginnt beim Halteplatz
= seinen Tag in der auf seinem
> Zentrale, wo er sein ersten/
'Q Dienstfahrzeug nachsten
< abholt. Kunden.
Kurz vor Beginn der Zu Stosszeiten braucht er
Stosszeit trifft er viele mehr Zeit, um Kunden zu
Kollegen in der beférdern und kann dadurch
Zentrale und tauscht weniger Kunden bedienen.
sich aus.
P
LZLI + Aggressiver
Verkehrsfluss
o
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@)
=
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©
S
=
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11:00 14:00

SCHICHT Il

Wenn seine
Schicht fertig
ist, fahrt erin
die Zentrale
zurlick und
wechselt das

Manche Kunden winken Fahrzeug.

ihn heran. Andere werden
Uber die Zentrale, Uber
Funk, vermittelt.

Fehlende
Halteplatze

_ //-\ggressiver
- Verkehrsfluss

L)

Abbildung 43: Typischer Tagesablauf von Marcel, dem gewerblichen Chauffeur

Abbildung 43 illustriert den typischen Tagesablauf von Marcel, dem gewerblichen Chauffeur. Dieser fahrt den Grossteil des Tages lber einen
PKW, welcher auch fossil oder elektrisch angetrieben wird. Vor und nach seiner Arbeit benutzt er diverse Verkehrsmittel, wie PKW, 6ffentliche
Verkehrsmittel, oder Fahrrad. Marcel kommuniziert grosstenteils per Funk, aber auch per Mobiltelefon oder nutzt Apps auf seinem
Smartphone. Marcel nimmt an einem typischen Arbeitstag zwei Pain Points wahr. Aufgrund des aggressiven Verkehrsflusses zu Stosszeiten
kann Marcel weniger Kunden bedienen, da er mehr Zeit pro Transport bendtigt. Zusatzlich verzeichnet Marcel dadurch mehr ‘Leerfahrten’,

16:00 18:00

SCHICHT n

sowie ‘Suchverkehr’. Fehlende Halteplatze in der Stadt Zug gehéren fir Marcel ebenfalls zu den Stérfaktoren am Tag.
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Christoph, der Grosslieferant

Abbildung 44 portraitiert die Persona von Christoph, dem Grosslieferanten.

WER BIN ICH

JAls Grosslieferantarbeite ich anti-zyklisch zu Stosszeiten im Verkehr. Ich bin meistschon sehr frith unterwegs und erledige meine ersten
Mandate noch bevor die anderen Verkehrsteilnehmende auf der Strasse sind. Ich bleibe in der Regel 15 bis 45 Minuten bei einem Kunden
(Restaurant und Grosshandeln Filialen)und fahre dann zum Néchsten. Oft muss ich mehrmals zum gleichen Kunden zuriick. Zwischen Kunden

fahre ich oft in die Zentrale zuriick, um Ware zu entsorgen und neue Ware zu laden.”

BEDURFNISSE

+ Freie Glterumschlagzonen
Um einen effizienten und unkomplizier-
ten Warenumschlagzu sichern, braucht

HURDEN IM ALLTAG

« Schwierige Anlieferung

Aufgrund schlechten Rampen, zu kleinen/
fehlenden/ von Privatwagen besetzten

INTERAKTIONEN

« Andere Verkehrsteilnehmende sind

vor der Grosse des Fahrzeugs
Uberfordert, zeigen wenig
Verstandnis und sind ungeduldig

es GUterumschlagszonen. Wenn méglich Guterumschlagzonen. Verursacht Suchverkehr
mit festen Abladerampen direkt bei den

Verkaufsstellen

+  Guter Kontakt mit den Kunden, um
Vertrauen zu gewinnen und teilweise
freier Zugang zum Lager zu sichern

« Legale Einschrankungen
Beschrankte Zufahrten am Abend und
Fahrverbote gehéren zu den Frustrationen
« Stau +  Wissensaustausch mit Mitbewerbern

« ZuverlassigerVerkehrsfluss
Verspatungen in der Lieferung haben
grosse Konsequenzen. Seine Kunden sind

aufihn angewiesen Die Ware muss in einem fixen Zeitraum

geliefert oder entsorgt werden. Der Stau ist
jedoch schwer einschatzbar

+ Mit Polizei in Kontaktwegen
. . Abstellplatze
« Breite Parkplatze ausserhalb der Stadt

Um einen Teil des LKWs abzustellen

ARBEITSWEISE Q

WEITERE MERKMALE
Wenn unterwegs...

+ Im Sommer féngt Christoph eine Stunde friher

spontan {O— planbar e
+ Die letzte Schichtendetum 21.00
parken fahren
« Am Samstag hat er mehr Mihe seine Tatigkeiten
zu erledigen aufgrund hoher Einkaufsverkehr
untersch. Routen O~ &hnl.Routen

« Tipps und Tricks im Verkehr kennt nurer, da er
schon lange als Grosslieferant arbeitet

Abbildung 44: Portrait von Christoph, dem Grosslieferanten

Christoph fahrt grosse Verkehrsmittel, wie bspw. LKWs nach Zeitplan zu im Voraus geplanten Routen. Sein Fahrtmuster verlauft hierbei
jeweils von Punkt A nach Punkt B. Als Grosslieferant geniesst Christoph keine Sonderbewilligung auf der Strasse. Sein Aufenthalt an einer
Stelle ist tendenziell von langerer Dauer, da das Auf- und Abladen seiner Waren Zeit in Anspruch nimmt. Christoph ist normalerweise zu
Randzeiten -oft bereits ab 03:00 oder 04:00 Uhr- unterwegs, kann je nach Umstanden aber auch an Stosszeiten noch auf den Strassen
gesehen werden.
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nachsten Filiale den letzten Filialen
und macht und erledigt somit
dasselbe bis seine letzten
sein LKW leer Auftrage. Am ]
ist. meisten stressen Wenn seine
ihn unaufmerksame Schicht fertig
B Al ) Fussganger und E- ist, fahrt er mit
jeder Filiale Trottis. SElEm
auch alles mit, vagtfahrzeug
ES zurlick nach
Hause.

entsorgen ist.

E—Trott‘\s//

Abbildung 45: Typischer Tagesablauf von Christoph, dem Grosslieferanten

Der typische Tagesablauf von Christoph, dem Grosslieferanten wird von Abbildung 45 illustriert. Dieser fahrt Uber den Grossteil des Tages
hinweg LKWs oder grosse Lieferwagen und benutzt bei Schichtbeginn sowie —ende sein Privatfahrzeug. Christoph kommuniziert jeweils
telefonisch Uber Smartphone. Christoph nimmt drei Pain Points wahr: Stau nach erfolgter Erstabladung fihrt zur Verspatung; Die wenigen
Glterumschlagezonen machen ihm haufig zu schaffen, insbesondere, wenn jene vor der Filiale besetzt sind; E-Trottis und unaufmerksame

Fussganger flhren zu zusatzlichem Stressempfinden beim Grosslieferanten.
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Lukas, der Kleinlieferant

Der Kleinlieferant Lukas ist laut Abbildung 46 jeweils mit kleinen Verkehrsmittel, wie PKW, Scooter, oder Fahrrad unterwegs. Sein
Tagesablauf gestaltet sich meist flexibel, da er Auftrage auf Abruf ausliefert. Dieser kann aber bei einem grdsseren Auftrag auch geplant
erfolgen. Die Routen von Lukas sind entsprechend abwechslungsreich und je nach Auftrag fahrt dieser bei erfolgter Auslieferung zurick in
die Basis oder gleich zum nachsten Lieferort weiter. Als Kleinlieferant verfligt Lukas Uber keine Sonderbewilligung und seine Aufenthalte
vor Ort zeichnen sich als sehr kurz aus. Mit seinen flexiblen Arbeitszeiten und Routen ist Lukas zu Stoss- wie auch Randzeiten unterwegs.
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WER BIN ICH

+Als Angestellter eines Gewerbes in der Stadt Zug, liefere ich auf Abruf (Spontanauftrége) und manchmal auch geplant (Dauerauftrage) Ware.

Ich halte nur kurz bei jedem Kunden fiir den Giterumschlag an und fahre dann direkt zum néchsten Kunden weiter. Da ich abhéngig von

meiner Basis bin, muss ich regelmassig wieder zurtick. Zusatzlich zu der Ware, die ich liefere brauche ich wenige Hilfsmittel. Ich bin wenn

moglich mit dem Fahrrad/ Motorrad unterwegs und steige auf das Auto um, wenn ich grossere Auftrage habe oder das Wetter schlechtist.”

BEDURFNISSE

+  Punktlichkeit
Lukas ist auf gute Verkehrsbedingungen/
einen zuverldssigen Verkehrsfluss
angewiesen

+ Platz zum Anhalten
Méglichkeit, um vor der Tir/ am Zielort
kurz anhalten zu kénnen

« Hochqualitative Auftragserfullung
Strassenzustand, welcher es ihm
ermoglicht, sicher zu seinem Zielort zu
kommen/ unbeschadigte Ware zu liefern

ARBEITSWEISE
Wenn unterwegs...

spontan —()

planbar

parken

untersch.Routen —O————————

fahren

HURDEN IM ALLTAG

« Stau auf Hauptverkehrsachsen

Da er Stosszeiten nichtvermeiden kann,
muss er Puffer einplanen. Der Druckund
Stress steigt, um rechtzeitig in guter
Qualitat liefern zu kdnnen

« Baustellen-/ Quartierzufahrten
Quartierzufahrten sind schwierig. Er verliert

Zeit

« Schlechte/ Gefahrliche Beding. fuir Velos

Autos und Schnee (im Winter) versperren
die Velostreifen

Q

INTERAKTIONEN

« Mitanderen

Verkehrsteilnehmenden, welche oft
unkonzentriert oder schlecht
sichtbar sind

+  MitKunden

« Telefonisch oder via Software (App)

mit den Kollegen im Biro

« Interaktion mit Behorden. Auf ein

Entgegenkommen der Polizei
angewiesen

WEITERE MERKMALE

« Im Winter muss er auf das Auto umsteigen
und ist somit langsamer und kann weniger

Auftrage erfullen

« Erwulnschtsich mehr Velowegen

« Er mussimmer &fter in einem bestimmten

ahnl. Routen

Abbildung 46: Portrait von Lukas, dem Kleinlieferanten

Zeitfenster oder am Abend liefern
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SCHICHT |
SCHICHT Il
SCHICHT n
Lukas fahrt ins Ob Spontan- )
Office,um die oder Wenn seine
zZ ersten Auftrage Dauerauftrage, Schicht fertig
ﬂ abzuholen. Nachdem er die Lukas fahrt von ist, fahrt er
<L Ware bei ein paar einem Kunden B zurlick in die
= Kunden geliefert zum Néchsten. Mittagspause Zentrale.
> Ob Spontan- oder hat, muss Lukas Bei Stosszeiten g
— Dauerapftrége, Lukas fahrt zurtick in die plant er Puffer ATy
Ef: von einem Kunden zum Zentrale. ein, um seine Jeitlich passt Dann
Nachsten. Er halt nie lange Auftrage Manchpma\ . wechselt er
an und sucht deshalb keinen rechtzeitig OB & das
offiziellen Parkplatz. Er will Dort ladt er die liefernzu % h
i U ' . Nachmittag. Fahrzeug
jedoch so nah an der Tur neue Ware ein kénnen. und fahrt zu
sein wie moglich. und fahrt zu seinen
den ndchsten privaten
Kunden. Terminen.
Schwierige
Z
L + Quartierzufahrten
z Viele Verkehrs-
(@] teHnehmende @
= Stau Stau
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Abbildung 47: Typischer Tagesablauf von Lukas, dem Kleinlieferanten

Abbildung 47 zeigt den typischen Tagesablauf von Lukas, dem Kleinlieferanten auf. Er ist mehrheitlich mit dem Fahrrad in der Stadt Zug
unterwegs, aber auch mit PKW und Scooter. Von und nach Hause fahrt Lukas jeweils mit dem Fahrrad oder den &ffentlichen Verkehrsmitteln.
Der Kleinlieferant kommuniziert mit seinem Smartphone meist per Anruf. Lukas nimmt vier Pain Points an einem typischen Tag wahr. Am
meisten nimmt er die schwierigen Quartierzufahrten bei den Auslieferungen wahr. Obwohl er bei Stosszeiten Puffer einplant, bereiten ihm
dennoch die vielen Verkehrsteilnehmer sowie der Stau Mihe. Letztlich sind auch die wenig verfigbaren Parkplatze eine Herausforderung,
insbesondere wenn Lukas Mittagspause machen mdchte.
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Vincent, der Helfer

Das Portrait der Persona von Vincent, dem Helfer wird nachfolgend von Abbildung 48 illustriert.

WER BIN ICH

JAls Helfer, bin ich auf Abruf im Einsatz. Ich muss immer Einsatzbereit sein und habe deshalb meinen Fahrzeug immer in der Néhe. Aus diesem
Grund bin ich auf Parkplétze in der Nahe meines Startorts angewiesen. Ich fahre entweder direkt zum Einsatzort oder zu meinem Stltzpunkt.
Wenn wir dann am Einsatzort sind, nehmen wir uns den Platz fiir Fahrzeuge, den wir brauchen. Unsere Routen sind nicht planbar aber wir

fahren immer tber die Hauptachsen, um méglichstdirekt zu unserem Ziel zu fahren.”

BEDURFNISSE HURDEN IM ALLTAG INTERAKTIONEN
+ Guter Verkehrsfluss «  Zonen mitreduzierter Geschwindigkeit + Die anderen Verkehrsteilnehmende
Er muss fahren kénnen, um schnellund Diese Zonen bremsen oder machen reagieren unterschiedlich, manche
sicher zum Einsatzort und Stitzpunkt zu Vincent strafbar. Bodenschwellen sind fiir sind tberfordert, aber die meisten
kommen. Auch ohne Blaulicht ihn gefahrlich und sehr &rgerlich versuchen auszuweichen. Die
Verkehrsteilnehmende, die
+ Privatfahrzeug am Startort abstellen + Huirden am Rand der Strasse Uberfordert sind, verhindern Vincent,
Er muss parken konnen, sowohlam Aufgrund Baustellen/ Hecken/ Baumen ist wenn er auf dem Weg zum
Stltzpunktals auch am Arbeitsort es schwierig, fir Andere auszuweichen Einsatzort ist
+ Aufmerksamkeit « Hurden auf der Strasse - Vincent interagiert mit der Zentrale
Er hangt von aufmerksamen Bushaltestellen und Engpasse auf der und seine Kollegen via Funk und
Verkehrsteilnehmenden ab, um schnell Strasse haben einen schlechten Einfluss auf Telefon
zu seinem Ziel zu kommen den Verkehrsfluss
ARBEITSWEISE Q

WEITERE MERKMALE
Wenn unterwegs...

+ Hohe Abhéngigkeit an einem spezifischen

spontan planbar Fahrzeug, welches er sehr gut kennen muss
« Schnelles und ausserplanmassiges
parken fahren Einruicken
untersch. Routen ahnl. Routen

Abbildung 48: Portrait von Vincent, dem Helfer

Als Helfer ist Vincent mit mittleren bis grossen Verkehrsmitteln unterwegs: Vom Krankenwagen bis hin zum Feuerwehrauto. Sein
Tagesablauf ist auf Abruf und die Routen variieren je nach Einsatzort. Je nach Art des Einsatzes, fahrt Vincent von der Basis zum Einsatz
und zurlick oder gleich zum nachsten Ort. Abhdngig vom Beruf hat Vincent vermehrt Sonderbewilligungen, wie bspw. im Krankenwagen
mit Vorfahrtsrecht. Die Dauer des Aufenthalts vor Ort gestaltet sich je nach Einsatz mittel bis lang. Weil der Helfer jederzeit in den Einsatz
gerufen werden kdnnte, ist er entsprechend zu Stoss- wie auch Randzeiten unterwegs.
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07:00 09:00 11:00 14:00 16:00 18:00 20:00 00:00
SCHICHT |
SCHICHT Il
SCHICHT n
Vincent fahrt Oft fahrt Uber die
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- Privatfahrzeug normalen )
< A AR Arbeitstag an. Emmal vor Ort, stellt
= g Andere er sein Fahrzeug da
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; Dort sucht er Sobald er aufgerufen stehen ihmim Weg. passt
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Abbildung 49: Typischer Tagesablauf von Vincent, dem Helfer

Abbildung 49 visualisiert den typischen Tagesablauf von Vincent, dem Helfer. Vincent fahrt meist mit seinem PKW von zu Hause an seine
Basis und wieder zurick nach Schichtende. Wahrend seiner Schicht ist er dann im Falle eines Einsatzes mit grossen Verkehrsmitteln
unterwegs. Der Helfer benutzt vor allem Funk zur Kommunikation, ist aber auch mit einem Mobiltelefon flr Anrufe und Apps ausgestattet.
Vincent nimmt fuinf Pain Points an seinen Arbeitstagen wahr, nachfolgend werden die drei Grdssten erwahnt. Der am meisten
wahrgenommene Pain Point sind Bodenschwellen, die ihn ausbremsen und gefahrlich sein kénnen, wenn er mit dem Einsatzfahrzeug
schnellst méglich an einen Ort muss. Auch Hirden am Strassenrand stellen flr Vincent eine Gefahr dar. Auch stéren ihn 20er/30er Tempo
Zonen, sofern er in einen Einsatz muss, jedoch noch im Privatfahrzeug sitzt und somit ohne Blaulicht keine spezielle Erlaubnis hat.
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Stefanie, die Botin

Abbildung 50 portraitiert die Botin Stefanie.

WER BIN ICH

JAls Produktlieferant (Briefe, Pakete, Mahlzeiten, usw.), mache ich jeden Tag eine fixe Route. Ich liefere Ware, teilweise gegen Unterschrift, und

fahre direkt zum nachsten Kunden. Mein Ziel ist es, alles rechtzeitig zu liefern und, méglichst friih fertig zu sein. Ich habe in der Planung den

hohen Verkehr zu Stosszeiten einberechnet und somit meine Route optimiert. Je dichter meine Planung, umso besser.”

BEDURFNISSE

Guter Verkehrsfluss

Um bei méglichst vielen Kunden in einem
kleinen Zeitraum Pakete/ Ware liefern zu

konnen, ist sie auf einen geordneten und
aufgerdumten Strassenraum angewiesen

Gegenseitige Ricksicht

Nur mit Rucksichtvon anderen
Verkehrsteilnehmenden und Einwohnern
kannsie ihre Arbeit schnell erledigen

HURDEN IM ALLTAG

Zufahrten zur Tir/ zum Briefkasten
Geparkte Fahrzeuge stehen im Weg

Erhohtes Unfallrisiko

Neue Verkehrsmittel (bspw. E-Trottis)
erhéhen den Verkehrsvolumen mit
unerfahrenen Fahrer

Stau
Da sie einen fixen Zeitplan folgen muss,

INTERAKTIONEN

Mit (unzufriedenen) Anwohnern, da
sie oft im Weg steht

Mit Fussganger, welche aufder
Strasse wenig Aufmerksamkeit
zeigen

Manchmal mit den Kunden (bspw.
wenn sie eine zusatzliche Leistung
erbringen muss)

kannsie Stosszeiten nichtvermeiden. Je
ldnger sie im Stau bleibt, umso langer muss
sie arbeiten

ARBEITSWEISE Q

WEITERE MERKMALE
Wenn unterwegs...

Sie ist 100% abhéngigvon inrem Fahrzeug
und kénnte ohne ihre Arbeit nicht erledigen

spontan ————(O—— planbar

Manchmalkann sie mit dem Zustellfahrzeug
nach Hause. Ansonsten fahrt sie zurtick ins
Zentrum (bspw. Postverteilzentrum) und
untersch. Routen ————————————————————O~—— 3hnl. Routen holtihren PW ab

Immer ofter muss am Abend zugestellt
werden

parken ——————————————————(O—— fahren

Abbildung 50: Portrait von Stefanie, der Botin

Die Botin ist mit kleinen Verkehrsmitteln, wie bspw. dem Scooter unterwegs und folgt einer fix vorgegebenen Route nach Zeitplan, um die
Produkte auszuliefern. Normalerweise fahrt Stefanie von einer Destination zur Nachsten, bevor sie wieder zur Basis zuruckfahrt. Ohne
Sonderbewilligung bleibt Stefanie meist kurz vor Ort und ist zu Stoss- wie auch Randzeiten unterwegs.
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05:00

SCHICHT I

Stefanie fangt
ihren Tag um
05:00 an.

Sie fahrt in die
Zentrale (Bspw.
Kantonspital,
Postverteilzentr
um) und
wechselt ihr
Fahrzeug.

AKTIVITATEN

EMOTIONEN

VERKEHRS-und
HILFSMITTEL

Abbildung 51 zeigt den schematischen Tagesablauf von Stefanie, der Botin. Sie ist mehrheitlich mit dem Scooter (Zwei- oder Dreirad),
manchmal aber auch mit dem PKW unterwegs. Um von zu Hause aus zur Zentrale und zuriick zu gelangen nutzt sie diverse Verkehrsmittel
(PKW, offentliche Verkehrsmittel, Fahrrad). Bei den Botengangen nutzt Stefanie ihr Smartphone. An einem typischen Arbeitstag nimmt die
Botin zwei Pain Points wahr. Am meisten beschaftigt sie der Stau zu Stosszeiten, da sie diesen oft nicht umgehen kann und flr die
Auslieferungen Zeit verliert. Dies fuhrt dazu, dass sie die Mittagspause auslasst, um dennoch punktlich liefern zu kénnen. Zudem machen
es ihr Zufahrten und im Weg stehende Fahrzeuge oder Fahrrader schwer, mit ihrem Fahrzeug nahe an die Briefkasten, resp. Tlre zu

gelangen.
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07:00

09:00

Sobald sie die Ware
geladen hat, fangt sie ihre
Tour an und fahrt von einer
TUr zur Nachsten.

Zu Stosszeiten

SCHICHT I

Sie hdlt nie lange an
ausser wenn sie
eine Zusatzleistung
erbringen muss
(bspw. Unterschrift
bekommen)

kann sie den Stau

nicht umgehen und

verliert Zeit.

11:00 14:00 16:00

SCHICHT n

Uber den Mittag ist es schwierig,
das Fahrzeug abzustellen.
Deshalb macht sie lieber keine
Pause. Sie verliert zusatzlich Zeit
Uber den Mittag, da das
Verkehrsvolumen grosser wird.

Sie kennt ihre Route gut Da sie mit ihrer Schicht
aber manche Zufahrten fertig ist, bringt sie ihr
sind einfach schwierig. Fahrzeug in die
Es ist fur sie schwierig Zentrale zurlck.
mit ihrem Fahrzeug bis Manchmal fahrt sie mit
zum Briefkasten/ zurTur ihrem Zustellfahrzeug
zu kommen. nach Hause.

Schwierige
Zufahrten

il o=

2 0.3-Rad

Abbildung 51: Typischer Tagesablauf von Stefanie, der Botin
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Stefan, der Handwerker

Das Portrait von Stefan, dem Handwerker wird von Abbildung 52 illustriert.

WER BIN ICH

+Als Handwerker fahre ich taglich mit meinem Servicewagen zu meinen Kunden. Jeder Tag ist unterschiedlich, manchmal besuche ich 8 Kunden

pro Tag, manchmal nur 1. In der Regel bleibe ich lang vor Ort, um meinen Auftrag zu erledigen. Mit meiner Handwerkerkarte kann ich auf

vorgegebenen Parkplatze parken. Leider ist die Anzahl zu gering oder der Standort oft zu weit weg von meinem Einsatzort, dass ich mein

Fahrzeug an einem anderen Ort abstellen muss.”

BEDURFNISSE

+ Moglichstnah parken

Er brauchteine hohe Anzahlan
Handwerkerpldtze, welche moglichst nah
an dem Einsatzort sind und langer als 30
Minuten zur Verfigung stehen

+ Rucksichtvon Verkehrsteilnehmende

Da er oft an unbekannten Orte im Einsatz
ist und nichtimmer weiss wo parken,
brauchter Verstandnis von
Verkehrsteilnehmende (und Anwohnern)

HURDEN IM ALLTAG

« Schwierige Zufahrten

Wenn er weit weg parken muss, ist es
schwierig, weil sein Werkzeug schwer ist

« Stauindie/ aus der Stadt

Er fahrt taglich am Morgen in die Stadt und
am Abend aus der Stadt, da seine Auftrage
in der Stadt sind

+ Dichtestress

Stefan hat mit seinem Servicewagen Mihe

INTERAKTIONEN
«  Mit Fussganger, welche aufdem
Handy sind oder Musik héren

« Mit Velofahrer, welche die Regeln
nichteinhalten

« Mitdem Chef/ der Chefin fir
Folgeauftrage

« Mitdem Kunden

mit den engen und vollen Strassen

ARBEITSWEISE Q

WEITERE MERKMALE
Wenn unterwegs...

« Stefan darf sein Servicewagen nach Hause
nehmen und kann somit seinen Tag von zu
Hause anfangen. Er muss nicht zuerst zur
Zentrale fahren

spontan ————(O——— planbar

parken ——O————————————————— fahren

« Erist aufsein Fahrzeug angewiesen, da er
sein Weekzeug von einem Kunden zum
Nachsten bringen muss

untersch. Routen ——O————————————— ahnl.Routen

Abbildung 52: Portrait von Stefan, dem Handwerker

Der Handwerker ist in mittelgrossen Verkehrsmitteln unterwegs, wie kleine Lieferwagen und PKWs. Sein Tagesablauf ist tendenziell geplant,
wobei es teilweise auch spontane Anfragen geben kann. Die Routen von Stefan gestalten sich unterschiedlich, wobei dieser meist von einem
zum nachsten Kunden fahren kann, da er die meisten Werkzeuge im Fahrzeug hat. Sonderbewilligungen, wie beispielsweise Park- oder
Zufahrtsbewilligungen, hat der Handwerker meist keine. Der Handwerker ist tendenziell langer vor Ort beim Kunden, jedoch zu Stoss- wie
auch Randzeiten unterwegs.
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Abbildung 53: Typischer Tagesablauf von Stefan, dem Handwerker

Abbildung 53 zeigt auffallig, dass Stefan wahrend seinem gesamten Arbeitstag mit einem Verkehrsmittel unterwegs ist. Der Handwerker
kann seinen PKW oder Servicewagen mit nach Hause nehmen und von dort aus zum Kunden fahren. Wahren der Arbeit nutzt Stefan das
Smartphone. Er kampft mit drei Pain Points an einem ublichen Arbeitstag. Da er oft ausserhalb der Stadt Zug wohnt, stért Stefan der Stau
bei Feierabend am meisten, wenn er aus der Stadt nach Hause fahrt. Auch schwierige Zufahrten zum Kunden sowie die Lage der
Handwerkerparkplatze sind flir Stefan mihsam, da er schweres Werkzeug mit sich tragt.
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3.1.3 Verbesserungspotenzial Strassen aus Fokusgruppen

Basierend auf der dritten Workshop-Ubung werden nachfolgend die durch die
Berufsverkehrsteilnehmer am meisten identifizierten Pain Points aufgezeigt und
von Abbildung 54 visualisiert. Hierbei handelt es sich um die von den
Berufsverkehrsteilnehmern subjektiv wahrgenommenen Pain Points.

e Die Fussgéanger sind nicht
aufmerksam (bspw. Neustadt,
Gubel- und Dammstrasse)

e Es gibt zu viele Ampeln, die den
Verkehr verlangsamen (bspw.
- Baarerstrasse)

.

e Am Abend, gibt es oft Stau nach
Aussen (bspw. Inwilerriedstrasse)

e Am Morgen, gibt es oft Stau nach
Innen (bspw. Chamerstrasse)

Vaek e Tiefe (<4M.) Durchfahrten (bspw.
Guggiweg)

e Es gibt systematisch Stau bei
Kreuzungen wo der Verkehr von
-X. M= & oben kommt (bspw. Aegeristrasse,
Zugerbergstrasse)

e 30er Zonen mit Schwellen sind fir
den Blaulicht Verkehr gefahrlich
(bspw. Widensstrasse und

y - Tellenmattstrasse)
=/ ‘,..«j;- -~ e Stau auf Hauptachsen auch wegen
iy = Bussen (und bei Kreiseln) und bei

Stosszeiten kénnen kaum
vermieden werden

Abbildung 54: Visualisierung der Verbesserungspotenziale in der Stadt Zug

Zunachst wird die angewendete Methodik zur Herauskristallisierung des
Verkehrsverhaltens seitens Privatverkehrsteilnehmer erklart. Danach werden die
resultierenden Personas aufgezeigt.

3.2.1 Methodik

Die Personas wurden basierend auf der von der Stadt Zug zur Verfligung gestellten
Studie ‘Bevélkerungsbefragung Mobilitat Stadt Zug’ von gfs.bern extrahiert. Ziel
ist es, drei altersbasierte Segmente (16-39 Jahre; 40-64 Jahre; 65+ Jahre) flr die
Privatverkehrsteilnehmenden zu erstellen. Hierbei sollen ihre Zufriedenheit und
Hauptbedlrfnisse bettreffend der Verkehrssituation in der Stadt Zug im Fokus
stehen. Entsprechend der Methodik gilt anzumerken, dass hierbei nicht derselbe
Tiefgang wie bei den Berufsverkehrsteilnehmern erfolgt. Konkret fehlen bei den
Privatverkehrsteilnehmenden die Tagesablaufe, sowie Merkmale des
Verkehrsverhaltens, wie bspw. Verkehrsmuster oder die Aufenthaltsdauer. Weiter
kdnnten diese drei Segmente mehrere Personas zusammenfassen.
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3.2.2

Resultierende Personas

Die von der GFS Studie abgeleiteten drei Personas werden von Abbildung 55
zusammenfassend aufgezeigt. Nachfolgend werden die identifizierten Personas
einzeln im Detail anhand ihres Portraits und Verkehrsverhalten erldutert.

™ Stefano,
der junge Burger

Benjamin,
der Berufstatige

Patricia,
die Rentnerin

Verkehrsverhalten

Stefano wohnt im Zentrum der Stadt
und bewegt sich am liebsten mit
seinem Fahrrad. In der Freizeit ist er
auch oft zu Fuss unterwegs.
Ansonsten fahrt er mit den
offentlichen Verkehrsmitteln wie Bus
und Zug.

Benjamin wohnt am Zugerberg und
besitzt ein Auto. Obwohl er oft mit
dem Auto unterwegs ist, besitzt er
auch ein Halbtax und benutzt
manchmal auch 6ffentliche
Verkehrsmittel.

Patricia bewegt sich am liebsten mit
ihrem E-Bike. Sie ist auch gerne zu
Fuss unterwegs, besitzt ein
Generalabonnement und fahrt somit
oft mit dem o6ffentlichen
Verkehrsmitteln.

Portrait

Ein guter Fahrplan und Punktlichkeit
sind fur ihn wichtig, da er aufdie OV
angewiesen ist. Er wiinscht sich auch
Freiraume ohne Verkehr und
ausreichende Velowege. Die
Bedingungen fur den Veloverkehr
empfindet er als unbefriedigend.

Ein guter Verkehrsfluss und ein gut
unterhaltenes Strassennetz sind fir
ihn wichtig. Er kdnnte sich auch
vorstellen, sein Fahrzeug auf
Plattformen (Car Sharing) anzubieten.
Verkehrsiberlastungen zu Stosszeiten
und Parkplatzmangel sind frustrierend.

Sie ist mit der Mobilitatssituation
grundsatzlich zufrieden. Sie wird aber
vom Larm der anderen
Verkehrsteilnehmenden belastet und
wunscht sich mehr Fahrradwege. Fir
langere Distanzen ist sie aufeinen
zuverlassigen OV angewiesen.

Abbildung 55: Resultierende Personas aus der GFS Studie
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Stefano, der junge Birger

WER BIN ICH

JIch bin ein junger Biirger, der in der Ebene wohnt. Allgemein, bin ich mit der Verkehrssituation und mit den Freirdumen sehr zufrieden. In
meiner Freizeit bin ich oft zu Fuss unterwegs, ansonsten bewege ich mich mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln - ich besitze ein Halbtax - oder

mit dem Velo. Da ich ein ausgepragtes Umweltbewusstsein habe, besitze ich kein Auto. “

BEDURFNISSE HURDEN IM ALLTAG INTERAKTIONEN

« Guter Fahrplantakt & Piinktlichkeit « Mangelnde Sicherheitim Strassenverkehr + Mitanderen Verkehrsteilnehmenden

Da er stark auf die Qualitdtdes An verschiedenen Stellen wird die Sicherheit

offentlichen Verkehrs angewiesen ist bemangelt, besonders in Bezug aufden
+ Viele Freiraume ohne Verkehr Vet el

Er winschtsich eine hohe Anzahlund « Schlechte Bedingungen fuir den Veloverkehr

qualitativgute Freirdume in seiner Eine zu geringe Anzahlan Velowege und

Wohnungsumgebung wenig Aufmerksamkeit von anderen
- Ausreichende Velowege Verkehrsteilnehmenden gehéren zu den

Frustrationen des jungen Burgers

Der Ausbau der Veloinfrastruktur wirde
sein Alltag erleichtern

Q

ARBEITSWEISE

WEITERE MERKMALE
Wenn unterwegs...

« Stefano erkenntdas Potenzial von

spontan planbar Mobilitsts-Apps
y fah « Er steigt auf das Veloverleihangebot um,
parken O anren wenn sein Velo gerade nichtzur Hand ist
untersch. Routen ahnl. Routen

Abbildung 56: Portrait von Stefano, dem jungen Blrger

Abbildung 56 zeigt das Portrait von Stefano, dem jungen Burger. Wenn der junge Blrger nicht zu Fuss oder mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs ist, nutzt dieser kleine Verkehrsmittel wie PKW, Scooter, oder Fahrrad. Sonderbewilligungen hat

Stefano hierbei keine.
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Benjamin, der Berufstatige

WER BIN ICH

JIch wohne am Zugerberg und arbeite in Zirich. Als Familienvater, besitze ich ein Auto, weil das fiir mich sehr praktisch ist. Ich bin mit der
Verkehrssituation zufrieden, fahre jedoch auch mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und besitze ein Halbtax. In der Freizeit bin ich oft zu Fuss

unterwegs. Ich bin auch mit den Freirdumen in Zug zufrieden.”

BEDURFNISSE HURDEN IM ALLTAG INTERAKTIONEN
« Guter Verkehrsfluss « Verkehrsiberlastungen zu Stosszeiten «  Mitanderen Verkehrsteilnehmenden
Da er oft mit seinem Auto unterwegs ist, Verstopfte Strassen und Staus zahlen zu
und dies auch zu Stosszeiten seinen Frustrationen
+ Unterhalt des Strassennetzes « Parkplatzmangel
Benjamin winscht sich zuverlassige/ gute Er berichtetvon geringer Verflgbarkeit an
Bedingungen fur den motorisierten Parkplatzen am Wohn- oder Zielort

Individualverkehr « Mangel an Sicherheit im Strassenverkehr

Eine Gefahrdung von Fussgéngern/innen
durch E-Bikes oder (E-)-Trottis wird

wahrgenommen
ARBEITSWEISE \
WEITERE MERKMALE
Wenn unterwegs...
lanb + Benjamin kénnte sich vorstellen, das eigene
spontan planbar Fahrzeug auf einer Carsharingplattform
anzubieten
parken fahren
untersch. Routen ahnl. Routen

Abbildung 57: Portrait von Benjamin, dem Berufstatigen

Benjamin, der Berufstatige wird in Abbildung 57 portraitiert. Je nach beruflicher Tatigkeit und seiner Familiengrdsse, ist der
Berufstatige mit kleinen bis mittelgrossen Verkehrsmitteln unterwegs. Er nutzt jedoch auch die 6ffentlichen Verkehrsmittel und
geht zu Fuss. Sonderbewilligungen besitzt Benjamin keine.
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Patricia, die Rentnerin

WER BIN ICH

JIch bin vor Kurzem in Ruhestand gegangen. Allgemein, bin ich mit den Freirdumen und der Mobilitatssituation zufrieden. Ich bin &éfters mit den
offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs, da ich ein Generalabonnement (oder Mehrfahrtenkarten) besitze. Ansonsten bewege ich mich auch

mit meinem E-Bike und in der Freizeit, zu Fuss.”

BEDURFNISSE HURDEN IM ALLTAG INTERAKTIONEN

« Guter Fahrplantakt « Mangel an Sicherheit im Strassenverkehr «  Mitanderen Verkehrsteilnehmenden

Ein guter Fahrplantakt tragt inrer Meinung Eine Gefahrdung von Fussgéngern/innen

nach zur Qualitat des offentlichen durch E-Bikes oder (E-)-Trottis wird

Verkehrs bei wahrgenommen
< Punktlichkeit « (Leichte) Lirmbelastung

Sie muss sich auf den offentlichen Verkehr Sie ist von dem Larm der anderen

verlassen kénnen Verkehrsteilnehmenden belastet
« Moglichstviele Freirdumen ohne Verkehr « Schlechte Bedingungen fiir den Veloverkehr

Sie wiinschtsich eine hohe Anzahlund Mangelnde Velowege und wenig

qualitativgute Freirdume in ihrer Aufmerksamkeit von anderen

Wohnungsumgebung Verkehrsteilnehmenden

Q

ARBEITSWEISE
WEITERE MERKMALE
Wenn unterwegs...
« Patriciaist an der Technologie interessiert

spontan planbar und wiirde gerne Mobilitats-Applikationen
ausprobieren

parken fahren

untersch. Routen ahnl. Routen

Abbildung 58: Portrait von Patricia, der Rentnerin

Abbildung 58 zeigt das Portrait von Patricia, der Rentnerin. Die Rentnerin ist oft zu Fuss und den &ffentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs, und gelegentlich mit kleinen Verkehrsmitteln wie PKW oder Fahrrad. Patricia geniesst keine Sonderbewilligungen.
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4 Synthesis ‘Wie reist man
in Zug’

Entsprechend des Auftrages erfolgt die Synthesis in Form von konkretisierten
Verbesserungspotenzialen der Verkehrsteilnehmer aus Sicht der Stadt Zug. Diese
werden wie folgt formuliert: Wie kdénnen wir fir<wen/was><Aktion>, sodass
<Anderung>. Ein Fragebeispiel liest sich wie folgt: Wie kdnnen wir Alternativen
anbieten fir Besucher von Veranstaltungen, sodass sie nicht im Stau auf der
Strasse stecken, wenn sie nach einer Veranstaltung nach Hause fahren?

Nachfolgend werden die Problemstellungen unterteilt in Verkehrsmuster und
Verkehrsverhalten unterteilt.

4.1.1 Alle Zonen
Die folgenden abgeleiteten Problemstellungen thematisieren alle Zonen:

« Wie koénnen wir flir Verkehrsteilnehmende die Durchreisen besser
ausgestalten, sodass der Zuger Verkehr davon weniger stark belastet wird?

+ Wie kdnnen wir fir Verkehrsteilnehmende die Verkehrsspitzen brechen,
sodass eine ausgeglichene Belastung im Zuger Verkehr vorherrscht?

4.1.2 Zonenvergleich
Die folgenden abgeleiteten Problemstellungen thematisieren den Zonenvergleich:

« Wie kénnen wir fur Verkehrsteilnehmende den von Osten herkommenden
Strassenverkehr reduzieren, sodass dieser sich starker auf die Schiene
verlagert?

+ Wie koénnen wir fir Verkehrsteilnehmende Durchgangsreisen® vom
‘Zentrum’ fernhalten oder umleiten, sodass der Verkehrsfluss gewahrleistet
werden kann?

Wie konnen wir fur Verkehrsteilnehmende den Pendlerverkehr zwischen den
Zonen zeitlich und ortlich optimieren, sodass eine bessere
Verkehrsbelastung maoglich ist?

6 Durchgangsreisen: Trips durch die Innenstadt von Verkehrsteilnehmern welche
nicht in Zug starten und ein Ziel ausserhalb Zug haben
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4.2.1
Die

Strassensicherheit

folgenden abgeleiteten Problemstellungen thematisieren die

Strassensicherheit:

4.2.2

Wie kénnen wir flr Verkehrsteilnehmende die Freihaltung der E-Trottis von
Parkplatzen und Burgersteigen sicherstellen, sodass die Strassensicherheit
verbessert wird?

Wie kénnen wir flr Verkehrsteilnehmende die Aufmerksamkeit von E-Trotti
Fahrer sicherstellen, sodass flir erhdhte Strassensicherheit gesorgt ist?

Wie konnen wir fiur Verkehrsteilnehmende die Aufmerksamkeit von
Fussgangern sicherstellen, sodass die Strassensicherheit gegeben ist?

Wie kdnnen wir flir Verkehrsteilnehmende die Fussganger sichtbar machen,
sodass die Strassensicherheit gegeben ist?

Wie koénnen wir flr Verkehrsteilnehmende die Regeleinhaltung von
Fahrradfahrern sicherstellen, sodass fur Strassensicherheit vorgesorgt ist?

Wie kdénnen wir fur Verkehrsteilnehmer die Sichtbarkeit und Konzentration
untereinander foérdern, sodass die Verkehrssicherheit verbessert wird?

Wie kénnen wir flr den 6ffentlichen Verkehr das Anhalten von Fahrzeugen
auf den Busstreifen, resp. Bushaltestellen verhindern, sodass flir erhdéhte
Strassensicherheit gesorgt ist?

Wie kdénnen wir flur Blaulicht, resp. grosse Verkehrsteilnehmende, die

ubrigen Verkehrsteilnehmenden sensibilisieren, sodass diese bei
Verkehrssituationen nicht Uberfordert sind?

Verkehrsfluss zu Stosszeiten

Die folgenden abgeleiteten Problemstellungen thematisieren den Verkehrsfluss zu
Stosszeiten:
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Wie kénnen wir flr Verkehrsteilnehmende den Verkehr zu Stosszeiten auf
den Hauptverkehrsachsen und bei den Nadel6hren so beeinflussen, sodass
dieser nicht aggressiv oder stressig riberkommt?

Wie koénnen wir flr Verkehrsteilnehmende den Verkehrsfluss bei
Grossveranstaltungen steuern, sodass dieser besser ist und Stau vermieden
werden kann?
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4.2.3 Planbarkeit durch Echtzeit Information
Die folgende abgeleitete Problemstellung thematisiert die Planbarkeit durch
Echtzeit Information:

+  Wie kdénnen wir fur Verkehrsteilnehmende allféllige Baustellen und Unfalle
aufzeigen, sodass unerwarteter Stau und Routenwechsel vermieden wird?

4.2.4 Zugang zu Quartieren und Baustellen
Die folgenden abgeleiteten Problemstellungen thematisieren den Zugang zu
Quartieren und Baustellen:

+ Wie kdnnen wir far Verkehrsteilnehmende Quartier- und
Baustellenzufahrten sicherstellen, sodass diese frei sind?

« Wie koénnen wir flur Verkehrsteilnehmende Platz bei Quartier- und
Baustellenzufahrten sicherstellen, sodass diese anhalten kdnnen?

4.2.5 Bedingungen des Fahrradverkehrs
Die folgenden abgeleiteten Problemstellungen thematisieren die Bedingungen des
Fahrradverkehrs:

«  Wie kénnen wir fur Fahrrader die Verkehrsbedingungen (bspw. Anzahl
Fahrradwege, Ausweichmdglichkeiten) anpassen, sodass sich diese
verbessern?

«  Wie kdénnen wir flr Fahrrader die Verkehrsbedingungen anpassen, sodass
diese sicher sind?

+  Wie kdénnen wir flr Fahrrader die Fahrradwege anpassen, sodass diese von
Autos nicht versperrt werden?

+  Wie kénnen wir fur Fahrrader die Fahrradwege von Schnee im Winter
freihalten, sodass diese nutzbar sind?
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4.2.6 Verkehrsleitelemente wie Temposchwellen

Folgende abgeleiteten Problemstellungen thematisieren die Verkehrsleitelemente:

- Wie koénnen wir flr Verkehrsteilnehmende die Verkehrsleitelemente in
Zonen mit begrenztem Tempo anpassen (bspw. Temposchwellen), sodass
diese den Anforderungen gerecht werden?

« Wie kbénnen wir fir Verkehrsteilnehmende Ausweichmdglichkeiten
sicherstellen, sodass diese, wenn noétig, ausweichen kdénnen? (bspw.
Baustellen, Hecken, Baume)

« Wie koénnen wir fir Verkehrsteilnehmende (besonders mit grésseren
Verkehrsmitteln) zu Stosszeiten Platz auf der Strasse sicherstellen, sodass
dieses nicht von Stosszeiten behindert werden?

4.2.7 Vorgaben des gewerblichen Verkehrs

Die folgenden abgeleiteten Problemstellungen thematisieren die Vorgaben des
gewerblichen Verkehrs:

« Wie kénnen wir fir gewerblichen Verkehr die Vorgaben andern, sodass diese
auf die veranderten Kundenbediirfnisse angepasst sind?

« Wie kodnnen wir flr Verkehrsteilnehmende begrenzte Zufahrten und
Fahrverbote andern, sodass diese auf die Bedurfnisse der
Verkehrsteilnehmenden angepasst sind?

4.2.8 Verfiigbarkeit von spezifischen Halteplatze

Die folgenden abgeleiteten Problemstellungen thematisieren die Verfligbarkeit von
spezifischen Halteplatzen:

«  Wie kénnen wir fur Berufsverkehrsteilnehmende Halteplatze sicherstellen,
sodass diese verfligbar sind?

* Wie kénnen wir fur gewerbliche Chauffeure Mdglichkeiten schaffen, sodass
Leerfahrten und Sucherverkehr vermieden werden?

«  Wie kénnen wir flr Berufsverkehrsteilnehmende die Halteplatze (bspw.
Taxihalteplatz, Lieferantenparkplatz, Guterumschlagezone,
Handwerkerparkplatz) so platzieren, sodass diese am relevanten Standort
fur die jeweilige Zielgruppe sind?

« Wie kénnen wir flr Lieferanten die Infrastruktur anpassen, sodass diese den
Anforderungen der Lieferanten (bspw. bzgl. Rampen) genilgt?

«  Wie kénnen wir flir Berufsverkehrsteilnehmende die Freihaltung spezifischer

Halteplatze sicherstellen, sodass diese auch deren Halteplatze nutzen
kénnen?
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5 Ausblick

Diese Studie fokussiert auf die vier Zonen ‘Alle Zonen’, ‘West’, ‘Zentrum’, sowie
'Sid & Hang'. Zudem wurden fir die analysierten Zonen Stichproben von einzelnen
ausgewahlten Zeitperioden verwendet. Da im MIP die Anzahl Zonen und
Zeitperioden in Rechnung gestellt werden, wurden die Zonen sowie Zeitfenster in
Absprache mit der Stadt Zug definiert. Auf Seiten Personas beruhen sich die
basierend auf der gfs.bern Studie ermittelten Privatverkehrsteilnehmer auf drei
generischen Alterskategorien.

Bei den analysierten Daten handelt es sich um eine Hochrechnung basierend auf
den triangulierten Daten seitens SIM Karten des Swisscom Mobilfunknetzes,
welches sich unter anderem aus Kunden von Swisscom, M-Budget, und Wingo
zusammensetzt. Insgesamt macht die Stichprobe rund 58.9%7’ der Population aus.
Ausserdem werden so ausschliesslich Personen berlicksichtigt, die mit einer
aktiven SIM Karte unterwegs sind. Entsprechend entstehen durch die
Hochrechnungen Abweichungen vom tatsachlichen Verkehrsbild der Stadt Zug.
Weiter werden Trips, die weniger als 20 Minuten dauern, nicht als solche registriert
und im MIP ausgegeben. Dasselbe gilt auch flr Positionsveranderungen, die kleiner
als 50 Meter sind, da diese als ‘stationar’ betrachtet werden. Diese Parameter
wurden von Swisscom flr die Messung eines Trips definiert. Entsprechend fallen
bspw. einige Trips (Geschaftsleute, Studenten, etc.) Uber Mittag im ‘Zentrum’ weg.

Die Trips werden aus Datenschutzgriinden auf Postleitzahlebene ausgewiesen.
Entsprechend lassen sich keine genaueren Schlisse bezlglich des Verkehrs, wie
bspw. exakter Startort, ziehen. Dies ware insbesondere bei den an der Stadt Zug
angrenzenden Gemeinden, sowie flir eine Dynamik der Zonen untereinander von
Wert.

Die Auswertung hangt von einzelnen ‘Anchor Points’ (Rote Punkte in Abbildung 1)
in den manuell abgesteckten Zonen ab. In Abstimmung mit der Stadt Zug wurden
diese jeweils ein- oder ausgegrenzt. Entsprechend werden die
Auswertungsergebnisse von den ein-/ und ausgegrenzten ‘Anchor Points’
beeinflusst.

Die MIP ist zur Zeit dieser Studie nicht in der Lage, den Strassenverkehr in weitere
Verkehrstrager zu segmentieren. So fliessen samtliche Trips, welche nicht als
Autobahn und Zug klassifiziert werden, in die Strasse. Entsprechend fehlt die
zusatzliche Klassifizierung des Strassenverkehrs in Bus, Fahrrad, PKW, und LKW.

7 BAKOM, Swisscom Marktanteil per 2018 (12.2019):
https://www.bakom.admin.ch/bakom/de/home/telekommunikation/zahlen-und-
fakten/sammlung-statisticher-daten/marktstruktur-und-stellen/marktanteile-
mobilfunknetz.html
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Im Rahmen dieser Studie werden der Stadt Zug nachfolgend Vorschlage fir
Handlungsfelder gemacht, die vertieft analysiert werden kénnten.

Die Verkehrssituation von anderen Stadten kénnte mit dem MIP analysiert werden.
Wie sieht die Verkehrssituation bspw. in Biel oder Lugano aus? Solche Erkenntnisse
kdnnten flr die Stadt Zug als Benchmark genutzt werden. Entsprechend kdnnte
sich die Stadt Zug von anderen Stadten inspirieren lassen, indem geklart wird, wie
diese ahnliche Probleme |6sen. Weiter stellt sich die Frage, welche innovativen
Mobilitatskonzepte bereits von anderen Stadten umgesetzt werden.

Uber die bisherigen Analyseerkenntnisse hinaus wére es interessant, eine Analyse
zwischen den vier Zonen durchzuflihren und somit mehr Uber die Zonendynamik
zu erfahren. Auch eine verfeinerte Analyse der Verkehrstrager zusatzlich unterteilt
in Bus, Fahrrad, PKW und LKW je Zone kdnnte weitere interessante Erkenntnisse
liefern. Dies wirde mithilfe alternativer Methoden wie Kameras oder manueller
Zahlung und Hochrechnung gemacht werden. Gegenuber MIP werden hierbei aber
eine geringere Datenmenge und entsprechend die Resultate weniger exakt
ausfallen

Die Privatverkehrsteilnehmer kdnnten mithilfe zusatzlicher Interviews besser
segmentiert werden. Hierbei stellt sich die Frage, welche Personas es gibt und wie
deren Tagesablaufe aussehen. Dies fihrt zu einem besseren Gesamtiberblick der
Verkehrsteilnehmer der Stadt Zug.

55



Deloitte

Dieses Dokument ist vertraulich und nur zu Ihrer Information hergestellt. Deshalb
diurfen Sie ohne unsere schriftliche Einwilligung dieses Dokument niemandem
weitergeben. Deloitte Consulting AG lehnt jegliche Haftung gegeniber Dritten ab,
welche sich aus dem Zugang dieser Dokumente ergibt.

Deloitte Consulting AG ist eine Tochtergesellschaft von Deloitte NSE LLP, einem
Mitgliedsunternehmen der Deloitte Touche Tohmatsu Limited ("DTTL"), eine "UK
private company limited by guarantee" (eine Gesellschaft mit beschrankter Haftung
nach britischem Recht). DTTL und ihre Mitgliedsunternehmen sind rechtlich
selbstdndige und unabhéngige Unternehmen. DTTL und Deloitte NSE LLP erbringen
selbst keine Dienstleistungen gegeniber Kunden. Eine detaillierte Beschreibung der
rechtlichen Struktur finden Sie unter www.deloitte.com/ch/about.

© Deloitte Consulting AG 2020. Alle Rechte vorbehalten.



