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1. Motivation und Vorgangsweise

Aufkommensdaten zum Radverkehr sind wichtige Inputs flir Planungen, MaRnahmenevaluierungen und
politische Entscheidungsprozesse. Die Datenlage in Osterreich betreffend quantitative Informationen zum
Radverkehrsaufkommen ist groRteils sehr diinn. Zahlungen werden von Stadten, Tourismuseinrichtungen
und im Auftrag von Ldndern durchgefiihrt. Wahrend punktuell zum Teil sehr detaillierte Daten sind (z.B.
Wien), ist die Flachendeckung insgesamt sehr gering. Die vorhandenen Daten sind dariber hinaus kaum
vergleichbar. Erhebungsmethoden, Form der Datenhaltung und Auswertungen unterscheiden sich stark.
Mangelnde Informationen (ber das Vorhandensein der Daten an sich, erschweren (iberdies eine
entsprechende Nutzung.
Zusammenfiihrung und gemeinsame Nutzung von Radverkehrsdaten sind daher bislang kaum moglich,
wiirden aber eine gezielte und effiziente Forderung des Radverkehrs erheblich erleichtern, die Treff-
sicherheit von MaRnahmen erhéhen und das Bild des Radverkehrs in Politik und Offentlichkeit stirken
helfen.
Ziel des Projektes ,BikeCount” war es einen Weg aufzuzeigen, wie die Zahlung von Radverkehrsstromen in
Osterreich koordiniert, verdichtet und die Ergebnisse zum gemeinsamen Nutzen von Institutionen, Planern,
Malnahmentragern und Radfahrern zusammengefiihrt werden kénnen.
Es wurden Ansatze entwickelt, die eine gezielte und effiziente Erhebung, Validierung, Zusammenfihrung,
Speicherung und Auswertung der Daten ermdoglichen sollen. Dafiir wurden:
o Die Datenlage in Osterreich im Detail recherchiert, sowie internationale Beispiele erhoben.
o Fur die Zahlung zur Verfligung stehende Technologien vergleichend gegeniibergestellt.
o Empfehlungen fiir eine Datenstruktur zur Zusammenfihrung (Schnittstelle) und zentralen Haltung von
Radverkehrsdaten aus unterschiedlichsten Quellen entwickelt.
o Ein Zielzustand fir ein effizientes Netz aus Dauerzadhlstellen definiert, auf Basis dessen
flachendeckende Riickschliisse auf das Radverkehrsaufkommen moglich waren.
Ein Tragermodell fiir die Abwicklung von Zahlungen und Datenhaltung entworfen.
Und schlieRlich die finanziellen Erfordernisse sowie die wirtschaftliche Tragfahigkeit der empfohlenen
Vorgangsweise untersucht.
Samtliche Arbeitsschritte erfolgten in enger Abstimmung und Riickkopplung (Interviews, Workshops) mit
Institutionen und Einrichtungen die bereits Zahlungen durchfiihren, und solchen die dies bereits konkret
planen. Besondere Unterstiitzung erhielt das Projektteam in diesem Zusammenhang von den Mitgliedern
der vom Lebensministerium koordinierten Radverkehrskoordinatorengruppe.
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2. Projektergebnisse | Kurzfassung

Die bedeutendsten Ergebnisse des Forschungsprojektes sind im Folgenden zusammenfassend dargestellt:

Anforderungen an Radverkehrszihlungen mittels Dauerzdhlistellen

o Erhoben werden sollen die Anzahl der Radfahrer nach Fahrtrichtungen.

o Die Daten werden entweder in Echtzeit gespeichert oder in max. 15min Intervallen aggregiert.

o Die Daten werden durch Informationen zur Witterung (Tageswerte zu Temperatur, Nieder-
schlagsmenge und Sonnenscheinanteil) und Hinweise auf besondere Ereignisse im Umfeld mit
potentieller Auswirkung auf das Radverkehrsaufkommen erganzt.

o Die Situierung der Zahlstellen im Netz sowie deren genaue Positionierung und Ausrichtung vor Ort
haben erhebliche Auswirkungen und Reprasentativitat und Qualitat der gewonnen Daten.

Datenlage zum Radverkehr in Osterreich (verfiigbare Ergebnisse automatisierter Zdhlungen bzw.

Dauerzadhlungen)

o In den Stadten Wien, Graz, Linz, Salzburg und Innsbruck werden Dauerzahlstellen zur Erfassung des
Radverkehrs betrieben. In den Landern Niederosterreich und Burgenland werden regelmalige
Kurzzeitzahlungen (jeweils ca. 2 Wochen) mit mobilen Zahlgeraten durchgefiihrt.

o Wien besitzt ein umfassendes System zur Erfassung des Radverkehrs in dem Dauerzdhlstellen,
regelmalligen Kurzzeitzahlungen, Befragungen und Mobilitdtserhebungen kombiniert sind. Dieses
System kann europaweit als Vorzeigemodell bezeichnet werden.

Datenlage auf europdischer Ebene

Auf europdischer Ebene sind unter anderem in der Schweiz, GroRbritannien sowie in einzelnen
franzosischen (Grenoble, Lyon) und deutschen (Miinchen, Kéln) Stadten Dauerzdhlstellen in Betrieb. Das
Land Brandenburg errichtet derzeit ein landesweites Zahlstellennetz an Radwegen.

Technologien zur automatisierten Erhebung von Radverkehrsfrequenzdaten

o Derzeit kommen verschiedenste Techniken bei der Radfahrererfassung zur Einsatz. Am meisten
verbreitet sind Zahlstellen auf Basis von Induktion und Radartechnologien.

o Jede Technologie weist Vor- und Nachteile auf. Eine einheitliche Empfehlung ist nicht sinnvoll. In allen
Fallen ist eine nachtragliche Validierung der Daten erforderlich.

o Die Ergebnistibermittlung von der Zahlstelle zur Datenbasis erfolgt i.A. via GSM Funkmodem, in
Einzelfallen werden die Daten , hdndisch” (per PDA) ausgelesen.

Empfehlungen zu Schnittstelle und zentraler Radverkehrsdatenbank

o Die Zustdndigkeit fir den Zadhlstellenbetrieb und die Rohdatenhaltung verbleibt beim
Zahlstellenbetreiber

o Die zentrale, gemeinsam nutzbare Datenbasis ist einfach strukturiert und erlaubt die Integration von
Daten aus verschiedensten Quellen. Sie weist eine relationale Struktur auf (Zdhldaten, Zahlstellen,
Routen). Ein konkreter Entwurf zur Struktur und Inhalten liegt vor.

o Die Daten der einzelnen Zahlstellen werden Uber eine standardisierte, klar strukturierte Schnittstelle
eingelesen. Die Datenlibergabe erfolgt monatlich.

o Auf Basis der Datenbank werden quartalsweise detaillierte und vergleichende Analysen durchgefiihrt.
Sonderauswertungen sind jederzeit moglich.

-
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o Witterungsdaten sowie allfallige ergdanzende Informationen (Befragungsergebnisse) werden nicht
unmittelbar in die Datenbank integriert sondern angebunden.

o Die Einbindung der Radverkehrsdaten in externe Applikationen wie z.B. allgemeine Datenbanken zum
Gesamtverkehrsaufkommen, spezifische Netzgraphen u.A. ist moglich.

Empfehlungen zum Zahlstellennetz

o Das osterreichweite Netz an Dauerzdhlstellen soll sich aus insgesamt ca. 100 Zahlquerschnitten
zusammensetzen (derzeit ca. 20). Diese sollen an reprdsentativen Punkten in den Landeshauptstéddten,
Stadten >25.000 Einwohnern, in Radverkehrs-,Vorzeigegemeinden” bzw. —regionen, sowie an ca. 5-10
touristischen Hauptradwegrouten situiert werden.

o Fiur ergidnzende Zahlungen (Umlegung in die Flache, Kurzzeitzdhlungen je mind. 2 Wochen) an
wechselnden Querschnitten sollen Gsterreichweit ca. 110 mobile Zahlgerédte zum Einsatz kommen (im
Idealfall konnen damit ca. 1.000 Zdhlungen pro Jahr durchgefiihrt werden).

Empfehlungen zum Tragermodell

o Die Zahlstellenbetreiber schlieen sich gemeinsam mit institutionellen Forderern und Datennutzern
(z.B. Bundesministerien) zu einer Tragerorganisation zusammen. Die Haltung der Rohdaten verbleibt in
der Zustandigkeit der Zahlstellenbetreiber.

o Die Tragerorganisation lagert die Haltung der gemeinsamen zentralen Datenbank an einen (externen)
Datenbankbetreiber aus, welcher fir Datenpflege und Auswertungen zustandig ist.

Einschatzung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit

o Die Einrichtung der gesamten Zahlstelleninfrastruktur bedarf Investitionen von bis zu 1.000.000€.

o Die laufenden Kosten zur Erhaltung des Zahlstellennetzes sowie der Rohdatenhaltung belaufen sich auf
bis zu 900.000€ wobei der tiberwiegende Teil davon auf die Betreuung der mobilen Zdhlungen entfallt!

o Fur die Einrichtung der zentralen Datenbank sind einmalig maximal ca. 200.000€ erforderlich. An
jahrlichen Betriebskosten fiir dieselbe sind ca. 100.000€ zu erwarten.

o Finanzielle Ruckflisse aus dem Verkauf von Radverkehrsdaten an Dritte in nennenswertem Umfang
sind nicht zu erwarten.

Empfehlungen zur weiteren Vorgangsweise

Aufgrund des doch erheblichen - wenn auch im Vergleich zu anderen VerkehrsinfrastrukturmalRnahmen
eher geringen - finanziellen Aufwandes ist eine kurzfristige vollstandige Implementierung des entwickelten
Modells nicht realistisch. Daher sollte eine schrittweise Umsetzung - aufbauend auf einem detaillierenden
Pilotprojekt - angestrebt werden.

Insbesondere in der Anfangsphase der Implementierung kommt der Abstimmung und grundsatzlichen
Kooperation zwischen allen Beteiligten wesentlich hohere Bedeutung zu als der Einsatz hochstehender
Technologien auf allen Ebenen der Datengenerierung und Haltung.
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3. Anforderungen an Erfassungssystem und Datenbasis

Eine klare Definition der fachlichen und inhaltlichen Anforderungen an eine Radverkehrsdatenbasis stellt
eine wichtige Information und Grundlage fiir eine gezielte Intensivierung von Radverkehrszahlungen dar
und soll auch als Unterstiitzung und Leitlinie bei der Errichtung neuer Zahlstellen dienen.

Die Definition der Anforderung erfolgte gemeinsam mit potentiellen Datennutzern. Zu diesem Zweck
wurden strukturierte Interviews durchgefiihrt aber auch viele Gesprache gefiihrt und ein halbtagiger
Anwenderworkshop mit interessierten Personen aus Planung / Verwaltung und Tourismus veranstaltet .
Ein Kontakt zum Arbeitsausschuss ,GVO7 StraRenverkehrszidhlung” der Osterreichische Forschungs-
gesellschaft StraBe - Schiene — Verkehr, wurde zwar hergestellt, da dort der Radverkehr bislang aber
ausgeklammert ist, erfolgte keine nahere Einbeziehung.

Anwender von Frequenzdaten zum Radverkehr - und solche die es gerne waren, fir die aber
entsprechende Daten bislang nicht verfligbar sind — sehen in einer ,strapazierfahigen”, verlasslichen,
weitreichenden umfassenden Datenbasis vor allem folgende Potenziale und méglichen Nutzen:

o interne Argumentationshilfe: innerhalb der Verwaltung und gegeniber der Politik

o externe Argumentationshilfe: zur Erlduterung und Rechtfertigung von MaRBnahmen gegeniiber der
Offentlichkeit

Quantifizierbarkeit von Entwicklungen und Effekten

Weitergabe und Transfer von Erfahrungen und Erkenntnissen

Standardisierung von Zahlenmaterial (Optimierung der Vergleichbarkeit von Entwicklungen und
Trends, Einbindbarkeit der Ergebnisse in andere Datenbestiande und Zusammenfiihrung mit anderen
Verkehrsdaten)

Planungsgrundlage (Bedarfsabschatzung, ...)

Optimierung von Angeboten und Investitionen in den Radverkehr

Instrument zur Erfolgskontrolle (MaRnahmenkontrolle bzw. -evaluierung Monitoring)

Hinweise auf Anséatze zur effizienteren Forderung / Vermarktung des Radverkehrs

Grundlage fiir Hochrechnungen

Grundlage fiir Prognosen und Hochrechnungen

o O 0O O O O O

Gegenliberstellung mit anderen relevanten Entwicklungen und Zahlen: z.B. politische Argumentation
im Zusammenhang mit der Verdanderung von Unfallzahlen

Ein gemeinsames und abgestimmtes Vorgehen ist sinnvoll und erwiinscht weil davon

o vermehrte Méglichkeiten zum Benchmarking und Vergleich

o eine Aufwandsminimierung bei der Durchfilhrung von Zahlungen (z.B. klare Vorgaben /
Leistungskatalog bei der Ausschreibung von Leistungen), sowie

o eine Starkung der Position des Radverkehrs an sich (gemeinsame Argumentation / Information /
Bewusstseinsbildung / Lobbying) zu erwarten ist.

Ziel bei der Datenerhebung muss daher jedenfalls sein

o kurzfristig die Rahmenbedingungen und Vorgaben fiir Frequenzzahlungen klar zu definieren und so die
Effizienz zuklinftiger Erhebungen zu erhohen, deren Erkenntnisgewinn zu steigern und durch
Standardisierung weiteren Einrichtungen den Einstieg in die Radverkehrszahlung zu erleichtern,

o mittelfristig die aus verschiedenen Quellen stammenden Daten zusammenzufiihren und gemeinsam zu
nutzen, sowie
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o langfristig ein entsprechendes Erhebungsnetz zu etablieren dessen Rickgrad automatische
Dauerzahlstellen bilden und das eine (zeitlich wie rdumlich) kontinuierliche Beobachtung des
Radverkehrsaufkommens ermoglicht

BikeCount Anwenderworkshop

Zum intensiven Erfahrungsaustausch und der Diskussion von Zukunftsperspektiven wurde im Marz 2009
ein halbtagiger Workshop zum Thema Radverkehrsziahlungen abgehalten, um einen unmittelbaren
Erfahrungsaustausch und eine gemeinsame Definition von Zielen zu erméglichen:

Diskussionspunkte waren Erwartungen und Vorstellungen zu

o Technik (Erfassung / Datentransfer / Datenspeicherung / Auswertung)
o Zahldaten (Inhalt, Tiefe, Flachendeckung, Nutzen)

o Datenweitergabe, —austausch und Einbindung in bestehend Systeme
o Kooperationsformen

Die wichtigsten Ergebnisse des Workshops:

o derzeit hat v.a. Tourismus groRen Bedarf an Radverkehrsdaten / ist treibende Kraft

o Daten sind sehr wichtig v.a. als Argumentationshilfe!

o Standardisierung von Zahlungen und Zahlungsergebnissen sind flr alle Anwender wichtig
(Vergleichbarkeit) — Einigung auf gemeinsame Kennwerte erwiinscht

o Interessant sind v.a. Systeme die dauerhaft einsetzbar sind
o Hauptkriterium zur Technik ist Zuverlassigkeit / einfache Einsetzbarkeit
o Unter den Tourismuseinrichtungen ist das Interesse an Datenaustausch hoch

3.1. Anforderungen an die Datenbasis (Zdhldaten)

Aus der geplanten (zu erwartenden) Datennutzung ergeben sich Anforderungen an die Zahldaten. Diese

gelten prinzipiell fiir alle Frequenzdaten (ldealfall) aus den unterschiedlichsten Quellen. Insbesondere

gelten sie aber fiir den Output automatischer Dauerzahlistellen. Die hier definierten Anforderungen bilden
die Basis fiir die Entwicklung des in Kapitel 6 dargestellten Ansatzes zur Datenhaltung:

o Zeitintervall (Messeinheiten) der Datenspeicherung: Idealerweise werden Echtzeitdaten (d.h. exakter
Zeitpunkt fir jedes erfasstes Objekt (=Radfahrer) erhoben und gespeichert. Zeitliche Aggregation’ -
falls notwendig - sollte minimal gehalten werden, das entsprechende Zeitintervall darf maximal 15min
betragen. Im Hinblick auf die iblichen Auswertungen ist eine hohe zeitliche Auflosung der Daten (kurze
Zeitintervalle) fur den Alltagsradverkehr von groRerer Bedeutung als fiir den touristischen Radverkehr.
Wichtig ist aber, dass eine entsprechende Datenbasis die Speicherung, Auswertung und damit Nutzung
von Frequenzdaten mit unterschiedlichster zeitlicher Auflésung erméglicht?.

Ausfalle der Zahleinrichtung miissen verzeichnet werde und in der Datenbasis klar erkennbar sein.

An Erfassungsinhalten sollte neben der Anzahl der Radfahrer auch die Fahrtrichtung (falls inhaltlich
sinnvoll, d.h. bei Ein-Richtungsradwegen nicht erforderlich) erfasst und gespeichert werden. Eine
zusatzliche Erhebung der Fahrgeschwindigkeit ist wiinschenswert, aber nicht unbedingt erforderlich.

! Aggregation bietet den Vorteil, dass die Datenmenge deutlich reduziert wird, stellt jedoch ein erhebliches Hindernis fiir das Erkennen und
Korrigieren von Datenfehlern dar.

2 u.U. lassen sich z.B. auch aus auf Wochen aggregierten Aufkommenszahlen bedeutende Informationen ableiten.
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Zusatzlich zu diesen rein durch ein entsprechendes Zahlgerat aufzuzeichnenden Informationen sind fiir

eine Auswertung der Daten noch erganzende Informationen erforderlich und sollten damit in der

Datenbasis enthalten sein.

o Die Datenbasis sollte jedenfalls erganzende Informationen zu den aktuellen Witterungsbedingungen
zum Zahlzeitpunkt beinhalten (siehe unten).

o Dariiber hinaus sollte die Datenbasis auch Hinweise auf besondere Ereignisse beinhalten welche
temporare Auswirkungen auf das Radverkehrsaufkommen haben kénnen (Veranstaltungen / Sperren
von wichtigen Verbindungen/ ...).

Einbeziehung der Witterung

Aufgrund des relativ starken Einflusses der Witterungsbedingungen auf das Radverkehrsaufkommen ist die

Einbeziehung von Wetterdaten bei der Analyse und Interpretation von Frequenzdaten unbedingt

erforderlich. Die Daten stammen i.A. von (fir den jeweiligen Zahlquerschnitt reprasentativen)

Wettermessstellen welche entweder von der Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geodynamik (ZAMG)

oder von Landeswetterdiensten betrieben werden. Die Erhebung der Witterungsbedingungen unmittelbar

am Zahlquerschnitt ist nicht unbedingt erforderlich und i.A. wenig effizient.

Derzeit werden aus Effizienzgriinden ausschlieBlich Tageswerte beriicksichtigt. Prinzipiell (technische

Umsetzbarkeit und Datenverfiigbarkeit’) wire eine zeitliche Detaillierung méglich. In der Praxis zeigt sich

aber, dass das konkrete Radverkehrsaufkommen weniger von den Wetterbedingungen unmittelbar zum

Zahlzeitpunkt als vielmehr von den in einem nicht klar zu fassenden Zeitintervall davor liegenden

Witterungsbedingungen beeinflusst wird. So kann sich z.B. im stadtischen Bereich morgendlicher

Niederschlag deutlich negativ auf die Radfahrerfrequenzen am eigentlich warmen und sonnigen

Nachmittag auswirken (viele Personen verzichten auf dem Weg zur Arbeit auf das Fahrrad und sind damit

auch auf dem Heimweg mit einem anderen Verkehrsmittel unterwegs). Dieser fiir den Alltagsradverkehr

ev. glltige Zusammenhang ist aber z.B. wiederum auf den Freizeitverkehr weniger anzuwenden. Im

Tourismus dagegen sind u.U. sogar weniger die konkreten Witterungsbedingungen zum Zahlzeitpunkt bzw.

im Vorfeld dazu als vielmehr publizierte Wetterprognosen fiir den Ort der Zahlung oder die Witterung in

den Urlauberherkunftsregionen von Bedeutung. Verglich Stadt-Land / Alltag-Freizeit-Tourismus

Die quantitativen Zusammenhange sind hier also z.T. sehr komplex und — auch mangels einer

umfangreichen Datenbasis - konkret noch wenig erforscht.

Konkret kann fiir die Einbeziehung der Wetterdaten empfohlen werden:

o Informationen zur Witterung muissen jedenfalls miterhoben / gespeichert werden. Aus
Effizienzgriinden empfiehlt sich die Aufzeichnung von Tageswerten.

o Die Anbindung der Witterungsdaten sollte aus Effizienzgriinden automatisch erfolgen. Die Anbindung
soll in einer Form erfolgen, dass ev. zuklinftige Erkenntnisse zu Zusammenhangen auch im Nachhinein
beriicksichtigt werden kdnnen.

o Konkret sollten jedenfalls folgende Witterungsparameter verzeichnet werden:

Niederschlagsmenge (in mm), Temperatur (in °C)

o Dariiber hinaus sind zusatzlich folgende optionale Parameter moglich:

Anteil Sonnenschein (in %)*, Windgeschwindigkeit (km/h)°)

3 Die Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geodynamik (ZAMG) betreibt ein umfangreiches Zahlstellennetz und speichert fir dieses Netz die
entsprechenden Witterungsparameter in 10Minuten Intervallen.

4 sehr unterschiedliche Bedeutung fur Zahlstellentypen (Alltagsverkehr wenig relevant, Freizeit-Tourismus u.U. sehr relevant)

5 Untersuchungen auf Basis des Dauerzahlstellennetzes in Wien haben hier keinen signifikanten Zusammenhang geziegt, dieser besteht
aber u.U. im reinen Freizeitradverkehr.

iv2splus ':,.'-. Bundesministerium
teEmmmm - ,«;ﬁ' rr] fiir Verkehr, Innovation und Technologie 8/45

-
-5

Projekt gefordert und finanziert im Programm IV2Splus, Programmlinie ,,ways2go“ vom Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie



bike count komobile

Erfassung der zuriickgelegten Wege / Radverkehrsstrome

Mittels der aktuellen und in dieser Arbeit berlicksichtigen Methoden und Techniken ist prinzipiell nur eine
reine Erfassung des Radverkehrsaufkommens an definierten Zahlquerschnitten méglich.

Eine automatisierte Erfassung der konkret von Radfahrern zuriickgelegten Wege (,Verfolgung”) — welche
eine Abbildung der tatsachlichen Verkehrsstrome im Radverkehrsnetz ermoéglichen wiirde — ware aus
planerischer Sicht zwar interessant und wichtiger Input fir Netzausbau aber aus Datenschutzrechtlicher
Sicht und auf Basis der diesbeziiglichen aktuellen Rechtslage nur auf Basis freiwilliger Inputs von Nutzern
vertretbar (GPS-Logging, bzw. Befragungen) und extrem aufwandig. Diese Methoden werden daher in der
vorliegenden Arbeit nicht im Detail behandelt.

3.2. Anforderungen an das Zahlstellennetz (Situierung und
Positionierung)

Die Anforderungen an das Zdhlstellennetz aber auch die Details zu Standortwahl (,,Situierung)” und
Vorgaben und Empfehlungen zur konkreten Aufstellung der Zahleinrichtungen vor Ort (,Positionierung”)
wurden im Rahmen der durchgefiihrten Interviews und Workshops entwickelt, vorgestellt und intensiv
diskutiert.

Situierung (Definition der Lage des Zahlquerschnitts im Streckennetz) und Positionierung (exakter Standort
und Ausrichtung des Zahlgeréates) der Zahleinrichtung sind von grundsatzlicher Bedeutung fiir die Qualitat
der Zahldaten.

Die hier definierten Anforderungen bilden die Basis fiir die Entwicklung der in Kapitel 7 vorgestellten
Empfehlungen zur Entwicklung des Zahlstellennetzes.

Situierung der Zahistelle
Unter Situierung wird hier die Wahl der Lage des Zahlquerschnittes im Verkehrsnetz verstanden, also die
(grobe) Festlegung, an welchem Punkt des Verkehrsnetzes die Zahlung erfolgen soll. Hauptziel ist die
Effizienz bei der Datenerhebung durch die Auswahl von reprasentativen Zdhlpunkten (d.h. Punkte von
denen auf das Aufkommen an anderen Punkten im Netz geschlossen werden kann). Das Lagekriterium
,Reprasentativitat” ist bestimmt durch folgende Parameter:
o klare Typisierung (Alltagsradverkehr / Freizeitradverkehr / touristische Route) muss maoglich sein:
Einordnung ins Gesamtsystem, Hochrechungen
hohes Radverkehrsaufkommen zu erwarten
hohe zeitliche (langfristige) Kontinuitdt des Aufkommens zu erwarten

Positionierung des Zahlgerates

Hiermit sind die konkrete Definition des Aufstellungsortes und die genaue Festlegung der Art der Montage
und ev. Ausrichtung des Messgerates gemeint. Hauptzeil ist dabei die wirtschaftliche Sicherstellung der
technischen Funktionsfahigkeit.

Bei der Positionierung ist besondere Riicksicht auf die Spezifika der eingesetzten Technologie zu nehmen.
In manchen Fallen ist der Zeitaufwand fiir die Positionierung und Kalibrierung relativ hoch, stellt jedoch
eine Grundvoraussetzung fiir die Generierung ,nltzlicher” Daten dar. Es sind folgende — zum Teil
technikabhangige (siehe Kapitel 5) — Parameter zu bertcksichtigen:
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Technik

o Optimierung im Hinblick auf die technischen Voraussetzungen fiir die Erfassung (Minimierung von
Storeinflissen): Erhéhung der Datenqualitat

idealerweise Witterungsschutz: Minimierung von Storeinfliissen

Zahlquerschnitt deutlich abgesetzt von KFZ-Fahrbahn: Minimierung von Stéreinflissen

Vermeidung von Mischverkehr: verbesserte Datenqualitat, Vereinfachung bei Klassifizierung)

o O O O

eingeschrankter (enger) Querschnitt: erhohte Erfassungsgenauigkeit und niedrigere Kosten bei
geringerer Erfassungsbreite

o keine Kurven im Umfeld (Zahlquerschnitt wird in moglichst gerader Linie (berfahren):
Erfassungsgenauigkeit

Wirtschaftlichkeit

o Stromversorgung vorhanden

o Kfz Erreichbarkeit fiir Montage und Wartung

o Schutz vor Vandalismus (technisch-baulich, soziale Kontrolle)

Jedenfalls und damit auch bei ,idealer” Positionierung des Zahlgerates ist eine ,,Eichung” durch detaillierte
Anpassung und Konfiguration der Einrichtung erforderlich. Dies erfolgt durch entsprechend genau
durchgefiihrte und idealerweise wiederkehrende Kontrollzahlungen.

Bei der Errichtung von ,,Radbarometern” (Zahlung plus Marketing siehe Kapitel 4) als Marketinginstrument
sind dariber hinaus natirlich noch andere Lagekriterien und Parameter, insbesondere die
»Publikumswirksamkeit” (Sichtbarkeit im StraBenraum auch fiir andere Verkehrsteilnehmer) zu
beriicksichtigen.

3.3. Anforderungen an die eingesetzte Erhebungstechnik

Bei der Auswahl der im konkreten Fall geeigneten Erfassungstechnologie sind konkrete technische
Anforderungen zu beriicksichtigen®.

Dauerzdhistellen
Die technischen Anforderungen an Dauerzahlstellen sind:

1) Sicherstellung der Kontinuitat der Datenerfassung:
o kontinuierlicher Betrieb ist moglich (Energieversorgung / Datenlibertragung / Wartung)
o bei Ausfall (Beschadigung) erfolgt umgehende Information an Betreiber

2) Zuverlassigkeit der Technik

o hohe Erfassungsgenauigkeit

o Witterungsunabhangigkeit (Niederschlag, Beleuchtungsverhaltnisse)
o Ganzjahrestauglichkeit

3) Effizienz und Wirtschaftlichkeit

o umfassende Anpassbarkeit an die 6rtlichen Gegebenheiten (Montage, Kalibrierung)
o minimaler Infrastrukturbedarf/-eingriff

o minimaler Wartungsbedarf

o Schutz vor Beschadigung / Vandalismussicherheit

6 Inwieweit die verschiedenen Zahltechnologien diese Anforderungen im konkreten Fall erfiillen kdnnen ist Kapitel 5 zu entnehmen.
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Mobile Kurzzeitzahlungen

Fir tempordre (zeitlich begrenzte) Erhebungen an spezifischen Zahlquerschnitten sind andere

Anforderungen zu stellen:

o Erhebungsdauer: mindestens 2 Wochen (durchgehend), mit Ausnahme der Erhebung von
Spitzenwerten (z.B. im Rahmen von Veranstaltungen) sollte auf die Durchfiihrung von
Einzeltageszahlungen verzichtet werden

o Positionierung: Minimierung von Stéreinfliissen

Die Technik muss folgende Anforderungen erfiillen:
o Energieautonomie / Witterungsunabhéangigkeit
o hohe Adaptierbarkeit / Anpassbarkeit an die spezifische Situation vor Ort

o Einsatzmoglichkeit ohne / mit minimalem Eingriff in Infrastruktur

o Zuverlassigkeit: Erfassungsgenauigkeit / MaRnahmen bei Ausfall / Datenspeicherung
o Effektiver Schutz vor Beschadigung / Vandalismus / Diebstahl

3.4. Datenauswertung

Der Wunsch nach Standardisierung bei der Datenauswertung ist auf Seiten der (potentiellen) Anwender
sehr groR. Eine solche bildet auch eine integrale Voraussetzung fiir eine Datenverkniipfung bzw. den
Vergleich von Zahlergebnissen.

Auf Basis des Bedarfes der Verkehrsplanung, den Ergebnissen von Diskussionen mit Anwendern und
existierenden Auswertungen sollen hier Vorschlige fiir Kennzahlen und Auswertungen prasentiert
werden. Es ist aber davon auszugehen, dass mit einer Ausweitung der Datenbasis auch die Moglichkeiten
zur Durchfiihrung weit darliber hinausgehender detaillierte Analysen deutlich erweitert werden. Als
Vorbild fiir mogliche Auswertungen kénnen insbesondere die im Rahmen der Wiener Radverkehrszahlung
durchgefilhrten Analysen bilden (siehe dazu: MA18/2006; ,Radverkehrserhebung 2002-2005%
Werkstattberichte Nr. 79; Wien; 2006)

Fiir die einzelnen Zahlstellen konnen jeweils folgende Kennzahlen bzw. Zeitreihen ermittelt werden (DTV
= Durchschnittlicher Taglicher Verkehr):

o Tagesganglinien des durchschnittlichen Radverkehrsaufkommens (15min / 60min Intervall) jeweils fur
Werktage / Samstage / Sonntage (Feiertage)

Wochenganglinie des durchschnittlichen taglichen Radverkehrsaufkommens

Jahresganglinie des taglichen / wochentlichen Radverkehrsaufkommens

JDTV: Jahresdurchschnitt des taglichen Verkehrs

DTVW: durchschnittliches tagliches Radverkehrsaufkommen an Werktagen (MO bis FR)

DTVSa: durchschnittlicher tagliches Radverkehrsaufkommen an Samstagen

DTVSoF: durchschnittlicher tagliches Radverkehrsaufkommen an Sonn- und Feiertagen

MAX: Spitzenwerte (Zahlintervalle mit max. Aufkommen 60min / Tag / Woche / Monat / Jahr)

o O 0O 0O O O O ©

Fir Vergleiche der Zahlistellen untereinander kdnnen dartber hinaus relative Tages-, Wochen- und
Jahresganglinie (bezogen auf den JDTV) ermittelt werden.
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Bei der Ermittlung des DTV bestehen prinzipiell zwei mogliche Ansatze

o SaisonalerDTV (April - Oktober = ,Radfahrsaison”): In dieser Periode liegt zwar generell der
Schwerpunkt des Radverkehrs, Zahlen insbes. stadtischer Dauerzahlstellen zeigen aber, dass —
witterungsabhdngig — in manchen Jahren auch auBerhalb dieser Saison erstaunlich hohe

Radverkehrsfrequenzen auftreten.
o JahresDTV (12 Monate): Argumentation ,, Radgefahren wird immer”
Aus dem Vergleich der Aufkommenswerten von Jahreszeiten, Monaten bzw. Perioden mit besonderen
Rahmenbedingungen (Veranstaltungen, ....) lassen sich ebenfalls wichtige Erkenntnisse ableiten.

(meist) unzuldssige Auswertungen

Aus Radverkehrszdhlungen sind Riickschlisse auf den Modal Split auch im Falle einer umfassenden (aber
wirtschaftlich vertretbaren) Flachendeckung der Frequenzzahlen nicht unmittelbar zuldssig. Die derzeit
und auch in absehbarer Zukunft vorliegenden Zahlen (nur Querschnittswerte!) lassen jedenfalls keine
Ermittlung des Modal Split zu.

Ebenfalls sehr wiinschenswert aber problematisch sind konkrete Prognosen des Radverkehrsaufkommens.
Auf Basis des aktuellen Datenbestandes sind solche natiirlich keinesfalls moglich. Inwieweit eine zukiinftige
deutlich verbesserte Datenlage hier Moéglichkeiten bieten wiirde, ist noch zu untersuchen. Entsprechende
Potenziale sind jedenfalls gegeben und der Nutzen fir Planung und Verwaltung ware jedenfalls hoch
(Dimensionierung von MalRnahmen, ...).

3.5. Radverkehrszahlungen im Rahmen der automatischen
StraBRenverkehrszahlung

Im Rahmen der dsterreichweiten umfangreichen automatischen StralRenverkehrszahlungen findet bislang
keine Erfassung von Radverkehrsdaten statt.

Die automatische Straenverkehrszdhlung in ihrer derzeitigen Form (dezentrale Abwicklung und
Datenhaltung durch Asfinag und Lander) bietet auch keinen unmittelbaren Ansatzpunkt fir eine
zentralisierte Behandlung von Radverkehrsdaten.

Trotz der unterschiedlichen Anforderungen, sind aus technisch, inhaltlicher Sicht jedenfalls Synergien
zwischen automatisierter Radverkehrszahlung und automatischer Strallenverkehrszahlung vorhanden, was
Dateniibermittlung und Datenhaltung betrifft. Eine Abstimmung ist hier wiinschenswert. Es ist darauf zu
achten, dass im Hinblick auf die Mdglichkeit einer Kombination mit KFZ-Zahlungen keine Abstriche bei der
Qualitdt der Radverkehrsdaten gemacht werden.

Zur Herausarbeitung von Parallelititen und moglichen Ansatzpunkten fiir eine Kombination der
Erhebungen Bestand Kontakt zum Arbeitsausschuss GVO7 ,StraRenverkehrszahlung” der Osterreichische
Forschungsgesellschaft StraBe - Schiene —Verkehr (FSV)’. Das Projekt wurde im Rahmen einer
Ausschusssitzung vorgestellt und ein Mitglied des Ausschusses war beim ,,Anwenderworkshop” in Salzburg
anwesend.

Seitens des Landes Tirol ist die Errichtung von Radverkehrszdhlstellen konkret vorgesehen, welche an das
Ubertragungsnetz und den Datenserver der StraRenverkehrszidhlung angebunden, und somit vollstandig in
die Landesverkehrsdatenbasis eingebunden sind (siehe Kapitel 4).

! der Ausschuss beschaftigt sich bislang aber nicht mit dem Radverkehr.
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4. Status Quo - Frequenzdaten zum Radverkehr und
Erfassungstechnologien

Im Folgenden wird die aktuelle Datenlage zum Radverkehr in Osterreich und die in diesem Zusammenhang
eingesetzten Technologien detailliert dargestellt. Darliber hinaus werden ausgewahlte internationale
Beispiele aus dem bereich der automatisierten Radverkehrszahlung beschrieben.

Die Recherchen hierfiir erfolgten u.A. mittels strukturierter personlicher bzw. telefonischer Interviews®
mit 20 Radverkehrsverantwortliche (Radverkehrskoordinatoren bzw. MaRnahmentrdagern) der
Bundeslander, der Landeshauptstdadte sowie ausgewahlter Tourismuseinrichtungen, wobei die aktuelle
Datenlage im jeweiligen Zustandigkeitsbereich, Erfahrungen mit eingesetzten Erfassungs-, Datenhaltungs-
und Auswertungsmethoden und Technologien sowie Planungen und Erwartungen abgefragt wurden.
Ergdnzt wurde die Bearbeitung durch eine internationale Recherche wobei 10 Beispielanwendungen
technologiebasierter Radverkehrszahlungen vertieft recherchiert wurden.

4.1. Verfiigbare Frequenzdaten zum Radverkehr | Datenlage
in Osterreich und Europa

Auf Basis der detaillierten Recherchen, welche im Rahmen dieses Projektes durchgefiihrt wurden, lasst sich

zur aktuellen Datenlage in Osterreich feststellen, dass in Osterreich:

o regelmaRige (automatisierte) Radverkehrszdhlungen durch einige Bundesldnder, durch einzelne
Stadte, sowie vereinzelt durch Tourismuseinrichtungen durchgefiihrt werden,

o insgesamt nur sehr wenige Frequenzdaten betreffend den Radverkehr verfiigbar sind (raumlicher und
zeitlicher ,Flachendeckungsgrad“ ist sehr gering)®,

o unter den Anwendern bislang wenig Daten-/Informationsaustausch stattfindet bzw. keine
Informationen zur Verfligbarkeit von Daten vorhanden sind,

o die vorhandenen Informationen sowohl zeitlich als auch raumlich sehr liickenhaft und untereinander
praktisch nicht vergleichbar sind, aber

o seitens Verwaltung und Tourismuseinrichtungen schon heute und vor allem zukiinftig groBer Bedarf
nach solchen Daten besteht.

Derzeit genutzte Quellen fiir Radverkehrsdaten sind:

o (regelmaRige) Stichtagszahlungen

,vorher-nachher” Untersuchungen im Rahmen von Projekten

automatische Dauerzdhlstellen

Mobilitatserhebungen und Befragungen (Hochrechnungen)
«10

o O O O

,historische Werte

Der GroRteil der Daten geht bislang auf , hdndische” Stichtagszahlungen zuriick. Aktuell (Friihjahr 2009)
finden automatische Dauerzahlungen des Radverkehrsaufkommens statt in:
o Wien

o Graz

8 Die Interviews wurden zwischen Dezember 2008 und Februar 2009 durchgefihrt.

° Konkret konnte festgestellt werden, dass in Osterreich noch wesentlich weniger Radverkehrsdaten verfiigbar sind als zu Beginn der
Forschungsarbeit angenommen.

10 Meist veraltet, inhaltlich wenig abgesichert und aufgrund des Mangels an anderen Informationen eingesetzt.
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Stadt Salzburg

Linz

Innsbruck

Donauradweg (in Niederdsterreich)

Nationalpark Kalkalpen (00)

Dariber hinaus werden in Niederosterreich und dem Burgenland regelmaflige automatisierte mobile
Kurzzeitzahlungen (i.A. 2 Wochen Dauer) durchgefiihrt.

o O O O O

In Osterreich bislang praxisrelevante Technologien bei automatisierten Radverkehrszihlungen sind
(Details siehe Kapitel 5):

o Radar (Einsatz ,,Uberkopf” bei Dauerzihlstellen, Seitenradar bei Kurzzeiterhebungen)

o Induktion

o Laser

o Infrarot (aktuell nur mehr eine Anwendung)

Bei der Datenaufbereitung und -auswertung gibt es bislang keine einheitliche Vorgangsweise. Mit
Ausnahme von Wien"", Niederdsterreich und dem Burgendland erfolgt diese jeweils durch einzelne
Personen in der Verwaltung und mittels Tabellenkalkulation. An ergdnzenden Informationen wird i.A. die
Tagesdurchschnittstemperatur (in °C), sowie die Niederschlagsmenge (in mm) mitgefihrt'. Eine laufende
Publikation der Daten findet in Wien, Graz, Niederosterreich und dem Burgenland statt.

4.2. Detailergebnisse der Recherche zum Thema:
,Radverkehrszihlungen in Osterreich”

Im Folgenden sind die wichtigsten Ergebnisse der Recherche tiberblickshaft dargestellt.
4.2.1. Radverkehrszdahlungen auf Ebene der Bundeslander

Burgenland

o Frequenzzdhlungen finden nur im Bereich des Tourismus statt (Zdhlungen mit Relevanz fiir den
Alltagsradverkehr wurden bislang nicht durchgefiihrt)
Es kommen mobile Zahlgerate der Firma EBE-Solutions (Lavid_a) zum Einsatz
Abwicklung der Zahlungen und Datenhaltung erfolgt durch die Firma EBE-Solutions. Orte und
Zeitpunkte der Zahlungen werden seitens des Landes vorgegeben.
Seit 2007 werden jahrlich ca. 20 einwdéchige Zahlungen durchgefiihrt (insg. 11 Standorte).
Die Zahlergebnisse werden unter http://fzbgl.ebe-solutions.at/ publiziert.

Niederésterreich

o Am Donauradweg bei Klosterneuburg besteht schon seit Jahren eine Dauerzdhlstelle
(Induktionsschleife / Firma velometer) deren Daten auch im Rahmen von Forschungsprojekten
ausgewertet wurden.

o Hinsichtlich des Alltagsradverkehrs ermoglicht das Amt der Landesregierung Gemeinden seit 2006 die
Durchfiihrung einwdchiger Kurzzeitzahlungen mit Geraten der Firma EBE-Solutions (Lavid_a).
Abwicklung von Zahlung und Datenhaltung erfolgt wie im Burgenland ebenfalls durch die Firma EBE-
Solutions. Pro Jahr finden insgesamt ca. 50 solcher Zahlungen an statt. Die Ergebnisse werden unter

1 Details zu den Radverkehrserhebungen in Wien siehe weiter unten
12 In den Auswertungen der Stadt Graz ist zusatzlich auch der prozentuale Anteil der Sonnenscheindauer angefiihrt.
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http://fznoe.ebe-solutions.at/ publiziert.

Seitens eco-plus bestehen Initiativen ein tourismusbezogenes umfassendes Zahlstellennetz
(Dauerzahlstellen und Erganzung durch mobile Kurzzeitzdhlungen) mit Schwerpunkt auf Haupt-
radrouten einzurichten. Untersuchungen und Pilotprojekte finden bereits statt. Zum Einsatz kommen
sollen hier mobile Lasergerdte (Kurzzeitzdhlungen) sowie Dauerzahistellen auf Basis der
Induktionstechnologie.

Seitens des Landes NO besteht groRes Interesse an einer Standardisierung im Bereich von
Radverkehrszahlungen. Das Land will auch zukiinftig die Abwicklung der Radverkehrszahlungen
vollstandig auslagern und erwartet sich von einer Standardisierung eine Vereinfachung bei der
Ausschreibung solcher Leistungen.

Karnten

O

Das Land Karnten fiihrt seit 2008 jahrlich manuelle Kurzzeitzahlungen an ca. 10 ,neuralgischen
Punkten” durch.

Es bestehen Planungen diese Vorgangsweise beizubehalten, aber auf automatische Erfassungs-
technologien umzustellen.

Oberodsterreich (PLANUNG)

O

Seitens des Amtes der O0O-Landesregierung (Radverkehrskoordination) werden bislang keine Radver-
kehrszahlungen durchgefiihrt. Konkrete Frequenzzahlen welche auf Erhebungen von Gemeinden
zurlickgehen sind ebenfalls nicht bekannt. Es besteht die Bestrebung an Standorten wo verstarkt auf
den Radverkehr gesetzt wird (Radverkehrskonzepte u.A.) regelmaRige Zahlungen zu etablieren, sowie
zuklnftig den Radverkehr auch in anderen Strallenverkehrszahlungen explizit zu berlcksichtigen.
Vorgangsweise (ev. in Kooperation mit der Abteilung StraBenbau) und Zeithorizont sind bislang offen.
Seitens des OO-Tourismus besteht das Vorhaben in enger Abstimmung mit Niederdsterreich ein
tourismusbezogenes Zahlstellennetz (Dauerzdhlstellen + mobile Erhebungen) einzurichten. Die
Erhebungen sollen sich auf Hauptradrouten (insbes. Donauradweg) konzentrieren und durch
Befragungen ergdnzt werden. Die Abwicklung und Betreuung soll von Experten Fir Radverkehrs-
planungen durchgefiihrt werden

Steiermark (PLANUNG)

O

Seitens des Landes ist geplant ab 2010 mittels einer Kombination von ,handischen” und auf
automatischen mobilen Systemen basierenden Kurzzeitzahlungen eine regelmalliige Erfassung von
Radverkehrsdaten durchzufiihren.

Schwerpunkt soll dabei auf Vorher/Nachher Vergleichen im Zusammenhang mit PlanungsmaRRnahmen
sowie dem klima:aktiv:mobil Programm des Lebensministeriums liegen.

Land Salzburg (PLANUNG)

O

Bislang wurden Seitens des Landes nur einmalig manuelle Kurzzeitzahlungen an ca. 5 Standorten
durchgefiihrt. Dabei wurden sowohl Routen mit touristischer Bedeutung als auch solche mit Bedeutung
im Alltagsradverkehr erfasst. Die Zahlungen wurden in Kombination mit einer Befragung durchgefiihrt.
Die Ergebnisse wurden nur intern verwendet.

Basierend auf den Erkenntnissen aus dieser Erhebung wird die Errichtung eines Zahlstellennetzes
angestrebt. Vorlaufig soll der Schwerpunkt eher auf einer systematischen Durchfiihrung von Kurz-
zeitzahlungen liegen. Langfristig soll das Landesradverkehrsnetz (Alltagsradverkehr und touristische
Routen) abdeckt werden und auch Dauerzahlistellen errichtet werden. Details dazu sind noch offen.
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Tirol (PLANUNG)

o Bislang wurden keine Zahlungen durchgefihrt.

o Im Bereich des Drautalradweges ist geplant, im Laufe des Jahres 2009 zwei ortsfeste Dauerzahlstellen
sowie eine mobile Zahleinrichtung einzurichten. Raumliche Schwerpunktsetzung bei den ersten
Anlagen sollen Drautal- und Inntalradweg sein.

Bei den Zahlstellen soll Technologie der Firma Velometer (Induktion) zum Einsatz kommen.

Das Land Tirol legt besonderen Wert auf eine unmittelbare Datenanbindung von den Zahlstellen zum
Verkehrsdatenserver des Landes und mochte die Zahlstellen ohne Einbeziehung der Geratehersteller
auslesen (kein Auslesen der Gerdte durch Geratehersteller, sondern unmittelbaren Anschluss an
Verkehrsdatennetz und Landesdatenserver).

Vorarlberg (PLANUNG)

o Bislang wurden keine koordinierten Zahlungen durchgefiihrt.

o Auf Basis eines fiir 2009 geplanten Pilotprojektes sollen in den ,,Radplan B Gemeinden” Standorte fiir
Dauerzahlstellen errichtet werden. Die inhaltliche Schwerpunktsetzung liegt hier auf dem
Alltagsradverkehr.

o Als Technologie sollen dabei auf Induktion basierende Gerdte der Firma Velometer zum Einsatz
kommen. Es ist geplant in einer ersten Stufe an ca. 6 Standorten Induktionsschleifen zu errichten, an
die jeweils Zahlgerdte in Form von ,Radbarometern” (siehe Anwendungsbeispiel Odense)
angeschlossen werden koénnen. Es ist vorgesehen ca. 3 solche Radbarometer anzuschaffen, und im
Rotationsprinzip an den 6 moglichen Standorten zu betreiben.

o GrolRer Wert wird seitens des Landes auf eine zentrale Datenhaltung, Koordination, und Abwicklung
der Zahlungen gelegt.

4.2.2, Radverkehrszdhlungen durch Tourismuseinrichtungen

Eingehende Recherchen ergaben, dass Tourismuseinrichtungen / -institution mit einem Schwerpunkt im
Bereich Fahrrad groRtes Interesse an fundierten Frequenzdaten haben'™. Allerdings werden bislang
ausschlieBlich von einer einzigen Einrichtung regelmalliig und automationsunterstiitzt Radverkehrsdaten
erhoben.

Nationalpark Kalkalpen (00)

o Der Nationalpark Kalkalpen betreibt 2 fixe Anlagen zur kategorisierten Erfassung von Fahrzeugen und
FulRgdangern an zwei der Hauptzugangspunkte zum Nationalparkbereich.

o Die Erfassung erfolgt durch eine Eigenentwicklung die auf Bewegungssensoren und dadurch
ausgeloster Videoerfassung basiert und manuelle Auswertung der Aufzeichnungen erfordert. Eine
Umstellung der eingesetzten Technologie auf vollautomatische Systeme wird angestrebt.
Entsprechende Zdahlungen werden seit 2004 in den Monaten April — Oktober durchgefiihrt.

Die resultierenden Daten und Informationen werden ausschlieBlich intern verwendet.

13 In vielen Fallen sind derzeit die Landestourismuseinrichtungen bzw. Landesabteilungen die treibende Kraft hinter den Bestrebungen der
Lander regelmaRige Radverkehrszahlungen durchzufiihren.
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4.2.3. Radverkehrszahlungen durch Stadte

Wien

Die Stadt Wien betreibt die mit Abstand umfassendste Frequenzerhebung von Radverkehrsdaten in

Osterreich, und liegt hier auch im europdischen Vergleich sehr weit vorne. Strategische, punktuelle

regelmalige Zahlungen und Befragungen werden bereits seit Mitte der 80er Jahre durchgefiihrt, seit 2002

werde automatisierte Dauerzahlungen durchgefiihrt. Derzeit erfolgt die Erhebung an 8 automatischen

Dauerzahlstellen und wird erganzt durch, ca. 10-20 regelmaRige punktuelle Kurzzeitzahlungen pro Jahr,

Befragungen an den Dauerzahlstellen, sowie laufende Mobilitatserhebungen mit Tiefeninterviews. Diese

Erhebungsebenen sind aufeinander abgestimmt, sodass sich aus der Kombination der Ergebnisse weitere

Informationen ableiten lassen (z.B. Hochrechung von punktuellen Zdhlergebnissen auf durchschnittlichen

Werktagsverkehr, rechnerische Ergdnzung von Erhebungsliicken, ...).

o Die Ergebnisse der Radverkehrszahlungen dienen vor allem als interne Argumentationshilfe
(Instrument der Erfolgskontrolle / -beleg von MaRnahmen) fir Verwaltung und Politik und werden
laufend publiziert. Frequenzzahlen und Ergebnisse inkl. umfangreicher Auswertungen und
Interpretationen stehen unter http://www.snizek.at/radverkehr/dauerzaehlung.htm#tergebnisse bzw.
http://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/radwege/erhebung/ zur Verfligung.

o Die laufende Betreuung, Auswertung / Interpretation und Publikation der Radverkehrszdhlungen
erfolgt durch das Verkehrsplanungsbiiro Snizek und Partner

o Es bestehen 8 Dauerzihlstellen (davon 7 Radar in Uberkopfmontage, 1 Induktion seit Friihjahr 2009,
Stromversorgung (ber StraRenbeleuchtung) die Datenlibermittlung erfolgt mittels GSM Modem. Die
Erfahrungen mit den Radargeraten zeigen, dass eine eingehende Validierung (v.a. Witterungseinfluss)
erforderlich ist. Im Hinblick auf die Auffindbarkeit von Erfassungsfehlern stellt die aggregationslose
Aufzeichnung der Rohdaten in den Zahlgerdten eine wichtige Voraussetzung dar. Laut Information
seitens der Firma Velometer wird derzeit die Errichtung von Radbarometern™ die gleichzeitig als
Informations- und Werbeeinrichtung flir den Radverkehr und als Datenquelle fiir Frequenzdaten
fungieren sollen, angedacht.

o Die Daten werden validiert, jeweils mittels Korrekturfaktoren angepasst und mit Wetterdaten erganzt
(mittlere Tagestemperatur, Tagesniederschlagssumme). Es werden Ganglinien (Monat, Woche, Tag),
Jahresvergleiche und punktuelle Zahlergebnisse bzw. Hochrechnungswerte (durchschnittlicher
taglicher Werkstagsverkehr, ...) ermittelt, bzw. diverse Sonderauswertungen durchgefiihrt.

o Die 8 Dauerzahlstellen im hochrangigen Radverkehrsnetz bilden den Kernpunkt der Datenquelle und
werden daher jeweils umfassend kalibriert und typisiert. Durch regelmalige Kontrollzahlungen werden
spezifische Korrekturfaktoren fiir Zahlungsfehler ermittelt und in der Auswertung berlcksichtigt. Auf
Basis von Befragungen, Vergleich der Ganglinien Uber langere Zeitraume und die funktionale Lage im
Radverkehrsnetz werden die Zahlstellen typisiert (wichtiger Input fiir Hochrechnungen!).

o Die umfangreiche Datenbasis macht die Hochrechnung von punktuellen Kurzzeitzdahlungen z.B. auf den
durchschnittlichen Werktagsverkehr (JahresDTV bzw. saisonaler DTV) moglich. Das zugrundeliegende
Hochrechnungsmodell beriicksichtigt die Lage der entsprechenden Radverkehrsanlage im Netz und die
vorherrschende Verkehrsart (Ausbildungs-, Berufs-, Freizeit- oder Erledigungsverkehr).

1 Zahleinrichtungen in Form einer Saule bzw. Stele welche Uber ein integriertes Display Uber die aktuelle Radverkehrszahlen am Standort
informiert (siehe: Odense, Malmo, Bozen, ...)
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Graz

o Inder Stadt Graz werden seit 2004 automatische Radverkehrszahlungen betrieben.

o Es kommen Radargerite der Firma Sierzega zum Einsatz (Uberkopfmontage), die Dateniibermittlung
erfolgt per GSM-Modem direkt zur Stadtverwaltung. Die Stromversorgung erfolgt tGber die stadtische
Beleuchtung (Pufferbatterien).

o Derzeit sind 6 Zdhlstellen in Betrieb, wobei 2 aufgrund von Beschadigungen durch Unfdlle bzw.
Vandalismus nicht ausgewertet werden kénnen.

o Auslesen, Validierung, einfligen von Wetterdaten, Auswertung und Darstellung erfolgen direkt durch
den Radverkehrskoordinator der Stadt Graz.

o Die Ergebnisse (Ganglinien, Jahres- Wochentags-, Jahreszeitenvergleiche) werden laufend publiziert:
http://www.graz.at/cms/beitrag/10116349/2337170

Linz

o In Linz wurden bereits im Jahr 2001 auf Radwegen 2 automatische (auf dem Induktionsprinzip
basierende) Ampelanforderungen installiert. Die Induktionsschleifen werden gleichzeitig fir die
Frequenzzahlung genutzt.

o Seit 2007 werden zusatzlich 2 reine Zahlstellen (Induktion, Firma velometer) auf 1-Richtungsradwegen
(Donaubriicke) betrieben. Die Einrichtung einer weiteren Dauerzahlstelle ist fir Sommer 2009 geplant.

o Fur Kurzzeitzahlungen kommen fallweise Seitenradargerate zum Einsatz. Erganzend wurde einige Zeit
lang die Miterfassung bei automatischen KFZ-Kurzzeitzahlungen versucht, aufgrund der
unbefriedigenden Qualitat der Ergebnisse wurde dies aber nicht weiter betrieben.

o Datenauslesen (per PDA) und —aufbereitung (Validierung, Kombination mit Wetterdaten) erfolgt durch
den Radverkehrskoordinator der Stadt. Die Daten werden nur intern verwendet.

o Eine Ausweitung des Zahlnetzes ist grundsatzlich geplant, Details sind noch offen.

Stadt Salzburg

o In der Stadt Salzburg werden bereits seit ca. 15 Jahren automatische Radverkehrszdhlungen
durchgefiihrt. Anfanglich wurde eine Lichtschranke betrieben, danach langerer Versuche mit
Radargeraten durchgefiihrt. Mit diesen beiden Technologien konnten jedoch aus Sicht der Stadt keine
zufriedenstellenden Ergebnisse erzielt werden (Vandalismus, Witterung).

o Seit 2008 werden Zahlungen an 2 Querschnitten durchgefiihrt. Beide basieren auf Induktion, wobei
eine Zahlstelle auf der Technik der Firma Velometer basiert (Daten werden seitens der Stadt per PDA
ausgelesen), die andere einen ,Eigenbau“ - der auch ausschliefRlich durch die Stadt selbst gewartet
wird - darstellt. Hier ist eine Induktionsschleife im (Richtungs-)Radweg lGiber die Ampelanlage direkt mit
dem Verkehrsrechner der Stadt verbunden. Die Erfahrungen damit sind sehr gut.

o Eine Ausweitung des Zahinetzes (Verdopplung der Anzahl der Zahlstellen) ist grundsatzlich geplant,
Details sind noch offen.

o Im Vergleich zum Einsatz anderer Technologien ist die Stadt mit der Datenqualitat der
Induktionsmessungen sehr zufrieden.

o Die Zahldaten werden intern gesammelt, ausgewertet und bislang nicht publiziert. Mitte des Jahres
2009 wird ein neuer Verkehrsrechner in Betrieb genommen und ein Radverkehrsdatenpool aufgebaut.

o Die Stadt ist bestrebt zu Marketingzwecken ein ,, Radbarometer” (siehe unten) zu errichten.

St.Pélten

o Ein mobiles Zahlgerat der Firma EBE-Solutions wird fiir Kurzzeitzédhlungen eingesetzt.

o Die Errichtung von Dauerzahlstellen ist geplant.
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Innsbruck

o Im Bereich des Viadukts (witterungsgeschiitzt) ostlich des Bahnhofes ist seit mehreren Jahren ein
aktiver Infrarotdetektor der Firma Siemens in Betrieb welcher das Radverkehrsaufkommen auf im
Bereich des Geh-/Radweges erfasst. Aufgrund technischer Schwierigkeiten mit dem stadtischen
Verkehrsrechner (Ende 2008 auBer Betrieb genommen) konnten bis dahin keine kontinuierlichen
Zeitreihen der Radfahrerfrequenzen erfasst werden. Die Daten wurden seitens der Radverkehrs-
verantwortlichen der Stadt bislang nicht genutzt.

o Die Stadt Innsbruck setzt weiters ein mobiles Seitenradargerat projektbezogen ca. 10-12 mal pro Jahr
fiir jeweils 2-wochige Kurzzeitzahlungen ein. Die Abwicklung dieser Zahlungen erfolgt vollstandig durch
die Fachabteilung der Stadt, wobei man hier mit der eingesetzten Technologie grundsatzlich gute
Erfahrungen gemacht hat, wobei der Zeitaufwand welcher bei der Gerateaufstellung fiir die Anpassung
/ Kalibrierung an den jeweiligen Standort erforderlich ist, als groRter Nachteil angefiihrt wird. Die
gewonnen Daten werden nur fiir die interne Verwendung im Rahmen von Gutachten herangezogen.

Bregenz
o Bregenzistals ,Radplan B Gemeinden“ an den Planungen des Landes Vorarlberg (siehe oben) beteiligt.

4.2.4. Radverkehrszahlungen im Rahmen der automatischen
StralRenverkehrszdhlung

Im Rahmen der umfangreichen automatischen StraBenverkehrszahlungen findet bislang keine Erfassung
von Radverkehrsdaten statt. Die Osterreichweite automatische StraBenverkehrszahlung in ihrer derzeitigen
Form (dezentrale Abwicklung und Datenhaltung durch Asfinag und Ldnder) bietet auch keinen
unmittelbaren Ansatzpunkt flir eine zentralisierte Behandlung von Radverkehrsdaten. Aus technisch,
inhaltlicher Sicht waren jedenfalls Synergien zwischen automatisierter Radverkehrszahlung und
automatischer StraBenverkehrszahlung zumindest im Rahmen der Datenilibermittlung und Datenhaltung
vorhanden. Eine Abstimmung ist hier jedenfalls wiinschenswert.

Seitens des Landes Tirol ist konkret die Errichtung von Radverkehrszahlstellen geplant welche an das
Ubertragungsnetz und den Datenserver der StraRenverkehrszidhlung angebunden, und somit vollstandig in
die Landesverkehrsdatenbasis eingebunden sind (siehe oben).

4.3. Datenlage International | Erfassung von Frequenzdaten
in ausgewahlten europaischen Staaten

In Ergdnzung zum aktuellen Stand von Radverkehrsdaten und eingesetzter Technologie in Osterreich
wurden 10 ausgewadhlte internationale Beispiele technologiebasierte Radverkehrszahlungen im Detail
mittels Interviews recherchiert und versucht daraus Erkenntnisse fiir eine nationale Anwendung zu
finden'. Die angefiihrte Auflistung erhebt keinerlei Anspruch auf Vollstandigkeit.

15 Far Frankreich (Grenoble, Lyon), Deutschland (Minchen, Kdln), Schweiz und GroRbritannien konnten detaillierte Interviews tber die
Nutzung von automatischen Radverkehrserbungssystemen durchgefiihrt werden. Zusatzlich konnten Informationen zur automatischen
Radverkehrserhebung in den Niederlanden, Danemark, Deutschland und Finnland erhoben. Die Arbeiten wurden aufgrund der vorhandenen
Sprachkenntnisse teilweise vom Subauftragnehmer Dipl.-Ing. Romain Molitor durchgeftihrt.
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Aus den Ergebnissen der Recherche konnten wichtige Erkenntnisse fir die Empfehlungen zur

Vorgangsweise in Osterreich abgeleitet werden.

o Auch international sind automatisierte Radverkehrsdauerzahlungen wenig verbreitet.

o In 3 Landern (Danemark, GroRbritannien, Schweiz) bestehen zentrale Datenpools in die Fahrraddaten
aufgenommen werden (kénnen).

4.3.1. Deutschland

o Eine bundesweite Zusammenfiihrung von Radverkehrs-Frequenzdaten existiert nicht.
o In den ,Fahrrad-Musterstadten/Vorzeigestiddten Mdinster, Freiburg und Aachen finden keine
automatischen Zahlungen statt, allerdings bestehen konkrete Planungen in diese Richtung.

Land Brandenburg

o Das Land Brandenburg fiihrt seit 2008 (vorlaufig 2 Jahre Laufzeit) gemeinsam mit Landkreisen und
Stadten ein umfangreiches Projekt (Budget: ca. 300.000€) zur automatisierten Radverkehrszdhlung
durch (,,Analyse von Radverkehrsstromen zur nachhaltigen Optimierung von Radverkehrsnetzen®). Alle
Landkreise und Stadte sowie alle Tourismusverbande sind an dem Projekt beteiligt.

o Auf Basis der Erkenntnisse dieses Vorprojektes sollen im Endausbau sollen ca. 60 — 65 Zahlstellen
errichtet werden, die ersten Inbetriebnahmen erfolgen im Sommer 2009.

o Die Koordination erfolgt durch eine Tourismusgesellschaft des Landes (TMB Tourismus-Marketing
Brandburg GmbH), Ziel der Zdhlung ist aber auch der Alltags- sowie der Freizeitradverkehr. Es werden
wichtige Inputs Vermarktung, Infrastrukturausbau und eine Datenbasis fiir die Einordnung und
Hochrechnung von Kurzzeitzahlungen angestrebt. Im Vorfeld wurden liber langere Zeit umfassende
Befragungen durchgefiihrt.

o Die Erhebung soll tiberwiegend mit Radargeraten erfolgen (Datenlibertragung per GPRS). Regelmalige
erganzende Befragungen an den Zahlstellen sollen die Datenbasis erganzen.

Miinchen

o 3 Dauerzahlstellen werden mit piezoelektrischen Geraten (Firma Schu&Co) betrieben. Die Stadt ist mit
der Technik sehr zufrieden (tw. Probleme durch Streugut bzw. Frost).

o Fallweise werden mehrwochige ergdnzende Zahlungen (Druckschlauch) und komplementére
Interviews durchgefiihrt.

o Minchen orientiert sich bei der Radverkehrszdhlung am Vorbild Wien. Die Errichtung weiterer
Dauerzahlstellen ist derzeit nicht geplant.

Koéln

o Es werden 2 Dauerzihlstellen mit piezoelektrischen Zahlern (E-Tube, Firma data collect) betrieben.
Datenauslesen erfolgt mittels PDA, die Daten werden Verwaltungsintern aufbereitet und bislang nicht
publiziert.

o Die Stadt ist mit der eingesetzten Technik sehr zufrieden. 2009 sollen die Anlagen auf automatische
Datenlibertragung umgeristet werden.
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4.3.2. Schweiz

o Zahlung und Datenhaltung sind zwischen Freizeit/Tourismus- und Alltags-,Veloverkehr” getrennt.
o Schwerpunkt Tourismus/Freizeitverkehr:
o 17 Dauerzahlstellen (Velolandrouten) / kontinuierlicher Ausbau (1-2 Zahlstellen pro Jahr). Es
werden Radargerate der Firma Innolutions eingesetzt. Die Datenlibermittlung erfolgt per GPRS.
o Zentrale Koordination der Zahlstellen erfolgt durch das ,,Velobiiro Olten”
o Zentrale Datenhaltung ,Stiftung Veloland Schweiz“
o  Ergebnisse werden laufend publiziert: www.schweizmobil.org / www.velodata.ch)

o Alltagsverkehr
o essind nur sehr wenige Dauerzahlstellen in Betrieb (z.B. 2 in Bern)
o Zentrale Koordination und Datenhaltung existiert nicht. Die Ergebnisse dienen nur zur internen
Verwendung und werden nicht publiziert.

4.3.3. GroRbritannien

o Landesweit existieren viele Zahlstellen. In der Region Greater London sind 96 Zahlstellen
(hauptsachlich induktionsbasierte Gerate der Firma CATraffic) in Betrieb.

o Es existieren verschiedenste lokale und Regionale Datenbasen welche grof3teils herstellerabhangig
organisiert sind. Die NGO ,Sustrans” bietet eine zentrale (GB-weite) Datenhaltung an, welche jedoch
kaum in Anspruch genommen wird. Ausschlaggebend dafiir ist sowohl der ,Unwille” zur Datenweiter-
gabe als auch Dateninkompatibilitdten zwischen den Outputs von Geraten verschiedner Hersteller.

4.3.4. Danemark

o Die Daten von automatischen Erhebungen werden beim Road Directorate (www.vd.dk)
zusammengefiihrt und verwaltet. Allerdings wird die Datenqualitdat sowohl von Radverantwortlichen
als auch vom Betreiber stark bemangelt. Die Stadt Kopenhagen beispielsweise greift daher trotz des
Vorhandenseins automatischer Zahlstellen fast ausschlieBlich auf die Ergebnisse handischer Zéahlungen
zurck.

o In der ,Radstadt” Odense sind sogenannte ,Radbarometer” in Betrieb. Dabei handelt es sich um
automatische Zahlgerate in Form einer Sadule (Stele) auf welcher mittels groRem Display lber den
aktuellen Stand der Zahlung (Anzahl Radfahrer seit Jahresbeginn, Anzahl am aktuellen Tag, ...)
informiert wird. Vergleichbare Gerate sind in Schweden (Stockholm, Malma), Norwegen (Christianson)
und ltalien (Bozen) in Betrieb.

4.3.5. Frankreich

o In Grenoble sind 5 Dauerzdhlstellen in Betrieb (Induktionsschleifen des Herstellers eco-compteur) und
1 mobiles Zahlgerdt (Pneumatik) im Einsatz. Zur Datenvalidierung werden monatliche
Kontrollzahlungen durchgefiihrt. Die Daten werden mittels PDA ausgelesen und mittels der Software
des Gerateherstellers verwaltet. Die Daten werden jahrlich publiziert. Eine Ausweitung des
Erhebungsnetzes ist geplant.

o Die Stadt Lyon ebenfalls 5 induktionsbasierte Dauerzahlstellen und 1 mobiles pneumatisches Zahlgerat.
Die Datenitbermittlung erfolgt zum Teil per PDA zum Teil per GPRS (lber ECO-Compteur). Die
Ergebnisse werden publiziert (www.grandlyon.com). Derzeit wird versucht die Datenbasis durch
Einbeziehung von Infos des stadtischen Radverleihsystems zu erweitern.

o In beiden Fallen wurden mit den induktionsbasierten Gerdten auch unter extremen Bedingungen
(Hochwasser) gute Erfahrungen gemacht.
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5. Erfassungs- und Datenhaltungstechnologien fiir
Radverkehrsdaten

Vorgangsweise

Bei der Recherche zu Erfassungs- und Datenhaltungstechnologien wurde besonderer Wert auf die
Praxistauglichkeit der Technologien gelegt. Daher wurden insbesondere die Erfahrungen von Anwendern
erhoben. Diese wurden im Rahmen der bereits beschriebenen strukturierten Interviews mit Anwendern in
Osterreich — erganzt durch Interviews mit ausgewéhlten internationalen Anwendern ermittelt. Weiters
wurden Informationen aus vergleichenden Studien und von Gerateherstellern bzw. —vertreibern
einbezogen.

Darauf basierend wurden die verfligbaren Technologien detailliert und vergleichbar gegeniibergestellt, um
einerseits Entscheidungstragern Unterstiitzung bei der Beschaffung und Einrichtung von Infrastruktur zu
geben und andererseits eine Grundlage fir die Empfehlungen in Kapitel 6 bzw. 7 bilden.

Der Fokus der Bearbeitung lag auf jenen Techniken welche bei Dauerzahlstellen zum Einsatz kommen, da
einerseits die Uberwiegende Zahl der Kurzzeitzahlungen bislang ,technologiefrei” erfolgt (hdndische
Zdhlung und analoge Auswertung) und andererseits die an permanenten Zihlstellen zum Einsatz
kommenden Technologien fast alle auch fiir den Einsatz im Rahmen von automatisierten temporaren
Erhebungen zum Einsatz kommen (kénnen).

Es wurde (soweit moglich) der gesamte Weg der Daten von der Erfassung bis zur Auswertung und
Weitergabe hinsichtlich der eingesetzten Technologien und Methoden analysiert:

Datenerfassung — Datenspeicherung — Datenauslesen / Datenlbertragung Datenvalidierung —
Datenhaltung — Datenauswertung — Datennutzung — Datenweitergabe

5.1.1. Technologien - Uberblick

In Osterreich (Details siehe Kapitel 4) sind derzeit vor allem folgende praxisrelevante Messtechnologien
bei automatisierten Radverkehrszahlungen im Einsatz:

o Radar (Einsatz ,,Uberkopf“ und als Seitenradar)

o Induktionsschleifen

o Laserabtastung

Ebenfalls vereinzelt zum Einsatz kommen Infrarotsensoren
o Infrarotsensoren

o Druckplatten oder Schlduche

o Videobeobachtungen (mit manueller Auswertung)

In Entwicklung befinden sich insbesondere Technologien zur Erhebung mittels Digitalem Videoprocessing
(automatische (Echtzeit-)Auswertung von Videobildern)'®.

Andere Technologien welche z.B. fir Kfz oder Personenzdhlungen eingesetzt werden (z.B. Bluetooth
Registrierung) sind fiir den Einsatz im Rahmen von Radverkehrszihlungen kaum bzw. nicht geeignet.

Die zum Einsatz kommenden Technologien unterscheiden sich insbesondere hinsichtlich
o Moglichkeit zur Erfassung der Fahrtrichtung
o Moglichkeit der Differenzierung von Individuen und Gruppen

16 siehe z.B. ways2go Projekt ,smartcount+*
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Eignung flir den Mischverkehr mit anderen Verkehrsteilnehmern

Erfassungsgenauigkeit (in Abhangigkeit von verschiedenen Umgebungen / Rahmenbedingungen
Infrastrukturerfordernisse Erfordernisse im Hinblick auf Stromversorgung und Montage

Art der Datenlibertragung

Errichtungsart (Fahrbahneinbau, Uberkopfmontage, Aufbringen auf Fahrbahn, ...)
Wartungsintensitat / Beschadigungsanfilligkeit

o O 0O O O O O

Vandalismus- / Diebstahlssicherheit
Bestimmend fiir die Datenqualitdt ist neben der Auswahl der Erfassungstechnologie insbesondere die
Positionierung der Messeinrichtung. Hier ist z.T. ein relativ hoher Zeitaufwand nétig.

Erfassungsscharfe und Datenqualitdt werden entscheiden von Umgebungsfaktoren und
Rahmenbedingungen am Zahlquerschnitt beeinflusst. Probleme konnen (technologieabhingig)
insbesondere bereiten:

o (sehr) hohes Verkehrsaufkommen

Mischverkehr mit FuBgangern, Skatern, Scooterfahrern, ...

Radfahrergruppen

grolSe Zahlquerschnitte bzw. Flachen

o O O O

Witterungseinflisse (insbes. Niederschlag)

5.1.2. Kosten

Zwar unterscheiden sich die untersuchten Technologien in gewissem Rahmen auch hinsichtlich der
Investitions- und Errichtungskosten, diese sind jedoch im Verhaltnis zu den laufenden Aufwendungen fir
den Betrieb (Auslesen / Auswertung / ev. Wartung und Reparatur) — welche bei allen Technologien (mit
Ausnahme jener Systeme die einer manuellen Datenauswertung bedirfen / siehe Videobeobachtung) in
etwa gleich hoch ausfallen — nur von untergeordneter Bedeutung (siehe auch Kapitel 8).

Investitionskosten

o Zahlgerat: 2.000 — 5.000 € pro Zahlstelle (2 Richtungserfassung inkl. GSM-Modem)

o Baukosten / Errichtungskosten: bis zu 2.000 € (u.U. mehr) pro Zahlstelle (technologie- und
lageabhingig z.B. Uberkopfstinder, einfrisen von Induktionsschleifen, Herstellung Stromanschluss,
Technikschacht, ...)

o Software zur Datenhaltung und Auswertung (wird i.A. von Geratehersteller kostenlos zur Verfligung
gestellt bzw. ist zu Bewaltigung allgemeiner Verwaltungsaufgaben bereits vorhanden.

Laufende Betriebskosten

o Der Strombedarf samtlicher Gerate ist generell sehr gering. Die Stromversorgung erfolgt bei ortsfesten
Anlagen meist Gber einen direkten Anschluss an das Netz bzw. an die 6rtliche StralRenbeleuchtung (+
Pufferbatterien). Da Zahlstellenbetreiber und Beleuchtungszustandigkeit in den meisten Fallen bei der
gleichen Institution liegen, fallen meist keine direkten Kosten an. Pufferbatterien haben i.A. eine
Lebensdauer im Bereich der Zahlgerate selbst. Autonome Zahlgerate bendtigen i.A. eine Batterie a ca.
100 € pro Jahr.

o Die Kosten fir Wartung und Instandhaltung der Zahleinrichtungen sind von der baulichen Situation
abhangig. In den meisten Fallen ist ein Eingriff nur im Falle von Beschadigungen (Unfall, Vandalismus)
bzw. technischen Problemen (Stromausfall, Reset-erforderlich, ...) erforderlich. Die Betreuung Vor-Ort
wird in vielen Fallen durch die Abteilungen fiir StraBenerhaltung und Beleuchtung abgewickelt, welche
ohnehin haufig vor Ort sind.
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Verschleilteile / Ersatzteile: Da die Uberwiegende Zahl der Gerate bertihrungslos und damit ohne
unmittelbare Abnltzung funktioniert, sind Ersatzteile i.A. nur im Zusammenhang mit Beschadigungen
erforderlich. Bei Gerdten ohne Stromanschluss muss ca. 1*pro Jahr die Batterie (100€) gewechselt
werden.

Datenlibermittlung vom Zahlgerat zur Datenbasis per GPRS: Die GSM-Datenilbermittlung zur
Datenbasis kann entweder (iber den Geréatehersteller erfolgen und pauschaliert bezahlt (z.B. velometer
/ eco-compteur Server ca. 30€/Monat) oder durch den Zihlstellenbetreiber erfolgen, wobei der
Aufwand hier vom jeweils gewahlten Datentarif (sowie der Fehleranfilligkeit der Verbindung)
abhiangt'’. Bei Dateniibermittlung per ,handischem“ Auslesen mittels PDA fallen abhiangig von der
Lage der Zahlstellen natiirlich deutlich hohere, dafiir aber ,indirekte” Kosten an (Aufwand ca. 0,5h pro
Zahlstelle und Auslesevorgang).

Den groRten Kostenanteil nimmt hier jedenfalls der Personalaufwand fiir Datenauswertung und -
aufbereitung ein. Abhdngig vom konkreten Automatisierungsgrad und von externen Einflissen
(Erfassungsliicken, technische Probleme, ...) ist hier generell mit einem Arbeitsaufwand von mind. 2h
pro Zahlstelle und Monat zu rechnen. Hinzukommen kénnen noch Zeitaufwande fiir das Datenauslesen
(insbesondere falls dies per PDA erfolgt).

Aktuell sind in fast allen Fallen die Gerate im Eigentum des Zahlstellenbetreibers. Meist besteht ein
Wartungsvertrag mit der Herstellerfirma. Lediglich in Niederosterreich und dem Burgenland wird die
Zahlung vom Geréatehersteller (EBE-Solutions) mit dessen eigenen Geraten durchgefiihrt.

5.2. Kurzbeschreibung eingesetzter Technologien

Infrarotsensor (auch als Pyroelektrischer Sensor bezeichnet)

o Infrarotsensoren sind i.A. relativ glinstig, weisen einen geringen Energieverbrauch auf und sind leicht
zu montieren

o aktive Sensoren funktionieren nach dem Prinzip , Lichtschranke”: es werden Unterbrechung des Strahls
zwischen 2 Punkten gezdhlt. Eine Differenzierung zwischen Objekten (z.B. Radfahrern und
Regentropfen) ist nicht moglich. Diese Sensoren sind kaum mehr im Einsatz.

o passive Sensoren erfassen Objekt Gber deren Warmeabstrahlung: Abhdngig von der AuBentemperatur
kann es dadurch zu Erfassungsungenauigkeiten kommen. Eine Differenzierung zwischen FuRgangern
und Radfahrern ist nicht moglich. Gruppen werden als Einzelobjekte erkannt. Die Reichweite von
passiven Sensoren ist eher gering

o passive Infrarotsensoren kdnnen auch zu einem ,Array” gruppiert werden, wodurch Gruppen
differenziert werden kdénnen.

Pneumatik

o Die Druckidnderung welche durch Uberfahren in einem oder mehreren (Objektdifferenzierung méglich)
Druckschlauchen entsteht wird registriert.
Einsatz vor allem bei temporaren Messungen (nicht Winterdiensttauglich)
Druckschlauche missen auf Fahrbahnoberfliche aufgebracht werden, daher besteht ein gewisses
Beschadigungsrisiko.

o Einsatz im Mischverkehr mit KFZ ist moglich (Objektdifferenzierung)

1 Die Kosten bei eigenstandigem Auslesen via GPRS liegen jedenfalls v.a. im Bereich des Personalaufwandes.

iv2splus ':,.'-. Bundesministerium
teEmmmm - ,«’;ﬁ' rr] fiir Verkehr, Innovation und Technologie 24 | 45

-5

Projekt gefordert und finanziert im Programm IV2Splus, Programmlinie ,,ways2go“ vom Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie



bike count komobile

Piezoelektrik

O

funktionieren dhnlich dem Prinzip der Druckschlauche, nur dass hier nicht die Druckdanderung bei
Uberfahren gemessen wird, sondern die Spannungsinderung (Anderung der elektrischen Polarisation)
welche beim Uberfahren durch die elastische Verformung der Messeinrichtung entsteht.

Die piezoelektrischen Elemente (meist Plattenform) missen auf der Fahrbahnoberflache aufgebracht
werden.

Radar

O

Die Funktionsweise basiert auf dem Prinzip, dass ein Sensor kontinuierlich elektromagnetische Wellen
ausgesendet, und die Reflexionen dieser Wellen von Objekten nach verschiedenen Kriterien auswertet.
Auf diese Art kann die Lange und Geschwindigkeit eines bewegten Objektes erfasst werden.
Objektdifferenzierung ist grundsatzlich moglich.

Eine genaue Kalibrierung und Anpassung des Sensors ist erforderlich.

Die Funktionsweise bei Niederschlag ist eingeschrankt, da dieser ebenfalls erfasst wird (in Zdhldaten
erkennbar als ,sehr viele Radfahrer unmittelbar hintereinander”). Idealerweise erfolgt eine Montage
an einem Querschnitt mit Witterungsschutz (z.B. Unterflihrung).

Eine Differenzierung von Gruppen in Einzelobjekte ist nicht moglich (es wird ein bewegtes
,Gruppenobjekt” erfasst), aus der Linge des Gruppenobjektes kann aber auf die Anzahl der
Einzelobjekte geschlossen werden.

Eine handische Nachbearbeitung der Daten ist erforderlich (Niederschlag, Gruppen). Fir diese
Validierung ist die Aufzeichnung jedes einzelnen Objektes als eigenstandigen Datensatz unbedingt
erforderlich (es darf keine Datenaggregation im Messgerat erfolgen).

Fiir eine zufriedenstellen Erfassung des Radverkehrs ist eine Uberkopfmontage erforderlich.

Die Erfassungsbreite des Sensors liegt bei einer Montage in 3m Hohe bei ca. 2,5m

Einsatz bei Dauerzahlstellen und mit mobilen Geréaten (i.A. als Seitenradar) moglich.

Induktionsschleifen

O

Diese Erfassungstechnik basiert auf dem Prinzip, dass eine in den Fahrweg eingelassene Drahtschleife
(,Induktionsschleife“) Anderungen im Magnetfeld verzeichnet, welche sich beim Uberfahren durch
magnetische Objekte ergeben. Nicht magnetische Objekte (FuRganger) werden nicht verzeichnet.

Eine Objektklassifikation (z.B. Fahrrad, Kfz) ist Gber die Charakterisierung der Magnetfeldanderung
moglich. Ein Einsatz im Mischverkehr ist daher moglich.

Im Allgemeinen werden die Induktionsschleifen in die Fahrbahn eingefrést (bzw. vor Aufbringen der
Deckschicht verlegt). Fiir Kurzzeitzahlungen sind auch aufklebbare Induktionsschleifen verfiigbar. Hier
besteht aber hinsichtlich Haltbarkeit noch wenig Erfahrung.

Video

O

Bei der Bilderfassung mittels Video wird das Verkehrsgeschehen gefilmt und aufgezeichnet. Das
entstandene Material wird spater (automationsunterstiitzt) ausgewertet. Dadurch sind Typisierungen
und Verhaltensanalysen moglich. Aus datenschutzrechtlicher Sicht ist diese Technik problematisch
insbesondere wenn die Aufzeichnungen die Identifizierung von Personen ermdglichen. Durch eine
Uberkopfmontage der Aufzeichnungseinheit kann dies i.A. vermieden werden. Bei der Auswertung ist
Ublicherweise ein relativ hoher Personaleinsatz erforderlich, die resultierende Datenmenge ist
vergleichsweise groR. Die Methode eignet sich daher eher fiir temporare Erhebungen.

Beim Digitalen Video Processing (DVP) erfolgt die Analyse und Auswertung des Bildes unmittelbar in
der Erfassungseinheit. Aufgezeichnet werden nur die generierten Informationen zum Objekt, nicht das
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Bild selbst (hinsichtlich Datenschutz unproblematisch). Diese Systeme befinden sich derzeit in
Entwicklung. Im Indoor-Bereich (U-Bahnstationen, Einkaufszentren) wurden bereits prototypische
Anwendungen erfolgreich implementiert. Im AuBenbereich kdnnen diese Gerate bislang aufgrund der
hier stark variierenden Beleuchtungsverhaltnisse noch nicht sinnvoll eingesetzt werden. Im Rahmen
des ways2go Projekte ,SmartCountPlus” wird ein entsprechender Sensor derzeit aber gerade
entwickelt.

Laser

O

Bei der Lasererfassung werden Objekte mit einem beweglichen Laserstrahl grof¥flachig abgetastet
(Reflexion). Dadurch kann die Form des jeweiligen Objektes erfasst werden. Eine detaillierte
Klassifikation ist moglich.

Die Reichweite Sensors ist relativ grof§, im Falle von Niederschlag bzw. anderen Sichtbehinderung
kommt es aber zu Einschrankungen bei der Erfassung.

Die von der Firma EBE-solutions angebotene Losung (lavid _a) kombiniert den Einsatz der
Lasertechnologie mit Video/Standbildern, welche im Fall einer unklaren Objektklassifizierung zusatzlich
gemacht werden und eine nachtragliche Korrektur der Daten (sowie gleichzeitig ein , anlernen” des
internen Klassifizierungsalgorithmus) ermoglichen soll.

5.3.  Weitere Technologien und prototypische Anwendungen

GPS-Logging

O

Der Einsatz von GPS-Loggern zur Aufzeichnung von Bewegungsprofilen stellt eine Moglichkeit dar, die
Wege einer eingeschréankten Zahl von freiwillig(!) Mitwirkenden im Verkehrsnetz exakt festzuhalten.
Aus den von dieser Referenzgruppe gewonnenen Daten kdnnen allgemeine Riickschliisse (iber das
Nutzerverhalten im Verkehrsnetz gewonnen werden, aber (ber einen entsprechenden Datenabgleich
auch die Funktionsfahigkeit und Erfassungsgenauigkeit automatischer Zahlstellen kontrolliert werden.
Aus datenschutzrechtlicher Sicht erscheint diese Methode problematisch, da die aufgezeichneten
Wege eindeutig bestimmten Personen zuordenbar sind. Der Einsatz ist daher nur mithilfe Freiwilliger
moglich, was in der Praxis den Umfang der Personengruppe stark einschranken und sich negativ auf die
Reprasentativitat fiir die Gesamtbevolkerung auswirken dirfte.

Technologiebedingt ist ferner die Abgrenzung zwischen den Verkehrsmitteln rein aus den generierten
Bewegungsdaten insbesondere im stadtischen Bereich eher problematisch.

Bluetooth Registrierung

O

Bluetooth ist ein Standard fiir die drahtlose Vernetzung von Geraten liber eine kurze Distanz. Jedes
Gerat, besitzt eine individuelle, aber nicht auf den Anwender riickverfolgbare Adresse.

Gerate mit eingeschalteter Bluetooth-Schnittstelle tauschen gemal diesem Standard innerhalb einer
bestimmten ,Handshake-Phase” (i.A. 3-5sec) ihre IDs aus. Mittels eines angepassten Empfangers
kénnen die passierende Gerate-IDs aufgezeichnet werde.

Diese Technologie befindet sich derzeit in Einkaufszentren sowie bei KFZ-Zahlungen im Stadtgebiet im
experimentellen Einsatz. Im Grazer Stadtverkehr werden Passagierzahlen Uiber dieses Prinzip erfasst.
Da nur Verkehrsteilnehmer mit mobilen Gerdaten UND eingeschalteter Bluetooth-Schnittstelle kdnnen
erfasst werden, wird jeweils nur eine Stichprobe unbekannten (und unter Umstinden stark
wechselnden) Anteils an der Gesamtmenge erfasst.

Aufgrund der Identifizierung mit eindeutiger (aber anonymer) ID wiéare bei Einrichtung eines
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entsprechend dichten Erhebungsnetzes prinzipiell die Erstellung von anonymen Bewegungsprofilen
(Abbildung der tatsdchlichen Verkehrsstrome im Radverkehrsnetz) maoglich. Datenschutzrechtliche
Probleme kdnnten sich hier aber aus einer Kombination mit anderen Datenbestdnden ergeben.
Aufgrund der Reichweite des Bluetooth Signals von ca. 10m ist die Differenzierung von
Verkehrsteilnehmern problematisch (raumliche Nahe zu Fahrbahn oder Gehweg).

Die Identifizierungsdauer (ID-Abfrage/handshake) betragt ca. 3-5sec. Aufgrund der eingeschrinkten
Reichweite und der Geschwindigkeit von Radfahrern (>10km/h) ist eine Erfassung dieser
Verkehrsteilnehmer eigentlich nur im Bereich von Haltepunkten (Ampeln u.4.) moglich.

Auswertung von Mobilfunkdaten

O

O

Uber die Auswertung von Mobilfunkdaten lieBen sich umfassende Bewegungsprofile erstellen.

Solche Daten sind allerdings i.A. nicht Verfiigbarkeit. Dariiber ware deren Nutzung bei der derzeitigen
Rechtslage datenschutzrechtlich zumindest sehr bedenklich.

Technologiebedingt ist iberdies eine Abgrenzung zwischen den Verkehrsmitteln insbesondere im
stadtischen Bereich nicht sinnvoll moglich, die , Erkennungsrate” von Radfahrern ware also vermutlich
eher gering.

RFID (Radio Frequency Identification) Markierung von Fahrradern

O

Durch die Markierung von Fahrradern mir RFID-Chips und das Auslesen dieser Informationen an
definierten Zahlpunkten. Die erfassten Fahrrader kdnnen mittels einer ID eindeutig identifiziert und bei
Vorhandensein eines entsprechend umfassenden Erfassungsnetzes entsprechende Bewegungsprofile
erstellt werden.

Die dahinterstehende Technologie kommt ist in Industrie und Handel (Zugangsysteme,
Warenkennzeichnung) weit verbreitet, robust und relativ gilinstig.

Aufgrund der eingeschrankten Erfassung (nur markierte Fahrrader gezahlt) und der datenschutz-
rechtlichen Problematik, die sich aus einer eindeutigen ldentifizierung der erfassten Objekte ergibt, ist
diese Technik fiir eine effiziente Radverkehrszahlungen kaum geeignet.

Analyse der Verleihdaten automatisierter Fahrradverleihsysteme

O

Aus den vorhandenen Informationen beziglich Ausgabe- und Riickgabestandorte lassen sich
ungefahre Riickschliisse auf die Bedeutung von Verbindungen ableiten.

Aufgrund der Tatsache, dass Verleihrader im Alltagsradverkehr i.A. wenig Bedeutung besitzen ist die
Reprasentativitdt der gewinnbaren Daten eher fraglich, da hier insbesondere die wichtige Gruppe
jener Personen die das Fahrrad haufig nutzen nicht erfasst werden.

Inwieweit die entsprechenden Daten von den Betreibern {iberhaupt zur Verfiigung gestellt wiirden
ware im Detail zu kldren.

Anbieter von Zihlgeriten in Osterreich und dem deutschsprachigem Raum'

O

o O O O

Velometer (AT): www.velometer.at [Induktion / Infrarot / Pneumatik / Piezoelektrisch]

Sierzega (AT): www.sierzega.at [Radar]

EBE-Solutions (AT): www.ebe.co.at [Laser]
Schuh&Co (D): www.schuhco.de [Induktion / Radar / Video / piezoelektrisch]
Innolutions (CH): www.innolutions.ch [Radar]

18 Auswahl der bedeutendsten Anbieter, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit
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Gegeniiberstellung der Erfassungstechnologien
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5.5. Dateniibertragung Zahlgerat — Datenbank

Fir die Ubertragung der Messdaten vom Z&hlgerit zur Datenbank stehen verschiedene Méglichkeiten zur

Verfligung.

o Die Zahldaten werden Vor-Ort vom Zahlgerat an einen PDA iibertragen und mittels diesem dann
yhandisch” in die Datenbank Uberstellt. Diese Methode ist vergleichsweise zeitaufwandig,
Informationen Uber einen Ausfall des Gerdtes erhdlt der Betreiber erst beim Versuch der
Datenibertragung vor Ort. Das Ausleseintervall sollte i.A. kurz gehalten werden (max. monatlich) um
langere Ausfallsphasen zu vermeiden.

o Weit verbreitet ist die Datenibertragung vom Zdhlgerdt via GSM-Modem (GPRS) zum
Zihlstellenbetreiber. Diese kann entweder jeweils auf Anforderung des Nutzers (die einzelnen
Zahlstellenmodems werden aktiv angerufen), oder automatisch durch regelmaRige von den Modems
initilerte Verbindungen erfolgen. Mittels der Datenlibertragung erhalt der Nutzer auch Riickmeldung
im Falle von Stérungen und Ausfillen, sodass es sinnvoll erscheint, das Ubertragungsintervall méglichst
kurz zu halten. Fir die Datenlibertragung fallen jeweils Verbindungsentgelte an.

o Einige Herstellerfirmen bieten eine Dateniibertragung per GSM-Modem zu ihrer eigenen Datenbank
an, wo die Zahldaten in weiterer Folge auch zentral gehalten werden. Die Datenlibertragung erfolgt
hier taglich, im Falle eines Ausfalles bekommt der Zahlstellenbetreiber eine entsprechende Meldung.
Fiir die Kommunikation des Unternehmens mit den Zahlgeraten fallen laufende Kosten an.

o Einigen Zahlstellenbetreiber haben ihre Radverkehrszdhlgerate in die bereits vorhandene
Verkehrsdateninfrastruktur ~ (Kfz-  Zahlistellennetz, Lichtsignalanlage, Verkehrsrechner, ...)
eingebunden. Die vorhandenen Ressourcen kdnnen so genutzt werden, Riickmeldungen tber Ausfille
u.d. sind in Echtzeit moglich. Es fallen i.A. keine zusatzlichen Kosten fiir Datenlibertragung und
Datenhaltung an.

In allen Fillen ist eine laufende Uberwachung der Zihlstelleninfrastruktur (i.A. iiber die von diesen
gelieferten Daten) dringend zu empfehlen, da nur so langer dauernde Ausfalle und damit Datenllicken
vermieden werden kénnen.

Ein weiterer Vorteil einer haufigen Dateniibertragung liegt darin, dass so im Fall einer Beschadigung oder
des Verlustes (Diebstahl) eines Zahlgerats, die Menge der verlorenen Daten gering gehalten werden kann.

Bei Kurzzeitzdhlungen werden die Daten Ublicherweise im Zdhlgerat gespeichert und nach dem Abbau der
Anlage ausgelesen. Dies kann im Fall von Ausfallen oder Beschadigungen problematisch sein, da diese
Probleme u.U. nicht rechtzeitig erkannt werden. RegelmaRige Vor-Ort Kontrollen sind daher unbedingt
erforderlich.

5.6. Datenhaltung und Auswertung

Fiir Datenhaltung und Auswertung hat sich bislang noch keine einheitliche Lésung etabliert.

o In den meisten Fallen werden die Daten beim Zdhlstellenbetreiber in selbst erstellten Datenbanken
bzw. Tabellenkalkulationen (Excel) gehalten, verwaltet und ausgewertet.

o Einige Zahlstellenbetreiber gehen derzeit dazu Uber die Radverkehrsdaten zusammen mit anderen
Verkehrsdaten in den jeweiligen Verkehrsrechnern zu halten (siehe Kapitel 4). Die Auswertung erfolgt
auch in diesen Fallen mit Standard Office-Werkzeugen.

o Ebenso méglich ist eine Datenhaltung bei den Herstellerunternehmen der Zihlgerite. In Osterreich ist
dies Uber die Firma EBE-Solutions (siehe Kapitel 4 / Niederdsterreich und Burgenland) sowie Velometer
(eco-compeur) moglich.

o Fur Datenvalidierung und die Erstellung standardisierter Auswertungen werden von den Herstellern
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der Zahlgerdte jeweils spezifische Softwareprodukte angeboten (bzw. werden mit Zahlgeriten
mitgeliefert).

5.7. Datenschutz

Belange des Datenschutzes werden mit Ausnahme werden von folgenden Technologien berihrt:

o Videobeobachtung mit Aufzeichnung von Bildern

o Auswertung der Daten von GPS Loggern (Allerdings ist diese Erhebungsmethode ohnehin nur durch
den Einsatz freiwillig Mitwirkender Personen maglich.)

o RFID Markierung (siehe GPS-Logger)

o u.U. Bluetooth Registrierung: eine Zuordnung der IDs zu konkreten Personen ist zwar nicht
unmittelbar moglich, in Kombination mit anderen Daten kdnnte jedoch die Erstellung von konkreten
Personen zuordenbaren Bewegungsprofilen méglich sein.

5.8. Zusammenfassende Empfehlungen fiir Dauerzahistellen

Als Konklusio aus durchgefiihrten Recherchen ldsst sich sagen, dass eine explizite Empfehlung zugunsten
einer einzigen Technologie nicht sinnvoll ist. Die vergleichende Gegenlberstellung der jeweiligen Vor- und
Nachteile soll potenziellen Nutzen vielmehr als Entscheidungsgrundlage bei der Errichtung von
Zahlinfrastruktur dienen.

Praktisch alle vorgestellten Technologien sind bei Beachtung der entsprechenden Einschrankungen und
speziellen Erfordernisse im Prinzip fiir Zahlung geeignet'®. Wichtiger als die Wahl der konkreten
Erfassungstechnologie erscheint vielmehr, dass die damit gewonnenen Daten kompatibel zu der in
Kapitel 6 definierten AT-Datenschnittstelle sind.

Die genaue Vor-Ort Positionierung und Kalibrierung des Zahlgerates — die sehr Zeitaufwandig sein kann -
hat bei allen Technologien mehr oder minder grofSe Auswirkung auf die Ergebnisvaliditat und darf daher
keinesfalls vernachlassigt werden.

19 Ausnahmen: Bluetooth Registrierung | GPS-Logging, Auswertung von Mobilfunkdaten, RFID Markierung und die Auswertung von
Verleihdaten scheinen dartber hinaus wenig praktikabel
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6. Empfehlung zu Datenhaltung und Datenschnittstelle

Aufbauend auf den Ergebnissen und Erkenntnissen der vorangegangenen Arbeitpakete (erganzt durch
vorhandenes Expertenwissen) wurden vom Projektteam die Datenhaltung, das Datenbankdesign fiir die
Osterreichweite Datenbank sowie die Schnittstelle flir die Datenilibergabe entworfen. Ein entsprechender
Entwurf wurde im Rahmen des Tiroler Radgipfels in Innsbruck (27./28.04.2009) mit vielen
Radverkehrsverantwortlichen diskutiert

Zur Haltung der Osterreichweiten Frequenzdaten zum Radverkehr soll eine eigenstéindige20 zentrale
Datenbank mit standardisierten Zahlergebnissen eingerichtet werden. Die Datenerhebung und
Rohdatenhaltung verbleibt im Zustdndigkeitsbereich der Zahlstellenbetreiber (Lidnder, Gemeinden,
Tourismuseinrichtungen). Dadurch kann die ,zentralistische Komponente” der Datenhaltung technisch und
formal schlank und effizient gehalten werden.

Das gewdhlte Datenmodell wurde explizit relativ offen gehalten um die Kompatibilitat mit bzw. die
Einbindung in bestehende oder zukiinftige Datenbestdnde, Systeme, Applikationen wie z.B.

o eine potentielle Bundesradverkehrshomepage (Informationsplattform)

o ITS Vienna Region (z.B. http://www.its-viennaregion.at/)

o ev. zukinftige Informationssysteme zum Verkehrsaufkommen (z.B. StraRenverkehrsdauerzahlstellen)
zu ermoglichen.

Bei Design und Gestaltung der Datenbankstruktur und den Leitlinien fiir die technische Umsetzung wurde

zwar insbesondere auf die Integration und Haltung der Daten von Dauerzdhlstellen fokussiert, es muss

allerdings explizit darauf geachtet werden, dass auch Daten aus anderen Quellen bzw. anderer Qualitat

und zeitlicher Auflésung in die Datenbasis integriert werden kénnen.

6.1. Datenhaltung

Das auf Basis der vorangegangenen Arbeitsschritte entwickelte Modell zur Datenhaltung basiert auf

folgender Struktur:

o Die Verwaltung der Rohdaten der Zahlstellen (Zdhlungen) liegt bei den Zahlstellenbetreibern (i.A.
Lander, Stadte, Tourismuseinrichtungen) bzw. wird von diesen an externe Dienstleister ausgelagert.
Die inhaltliche Validierung der Daten liegt ebenfalls im Zustandigkeitsbereich der Zahlstellenbetreiber.

o In einer inhaltlich/technisch klar definierte Form (,,Schnittstelle”) werden die aggregierten, validierten
(und gegebenenfalls kommentierten) Zdhldaten an die Betreiber der zentralen Bundesradverkehrs-
datenbank tbermittelt. Die Ubermittlung kann auf verschiedenen Wegen erfolgen und soll periodisch
(Monatsrythmus) durchgefiihrt werden. Eine Ubernahme der Daten in ,,Echtzeit” ist nicht vorgesehen.

o Innerhalb einer autonomen zentralen RadverkehrsDatenbank werden die Ubermittelten vor der
Ubernahme in den Datenbestand einer technischen Validierung und Uberpriifung auf Plausibilitit
unterzogen. Der Datenbestand zum Radverkehr wird in relationaler Form vorgehalten, wobei hier die
Zahldaten jeweils Zahlstellen und diese wiederum Fahrradrouten zugeordnet sind. Bei der Daten-
haltung werden all jene Inhalte mitberiicksichtigt, welche fiir die Vergleichbarmachung von Frequenz-
daten (z.B. Kurzzeitzdhlung, Dauerzédhlung) erforderlich sind (Erhebungsform, Zahlstellentypisierung,
Routenzuordnung, ...).

o Ergdnzende Informationen wie insbesondere detaillierte Wetterdaten, sowie mit den Zahldaten in

0 Eine gemeinsame Flhrung mit anderen Daten (insbes. z.B. den Ergebnissen der automatischen Stralenverkehrszahlungen) wird nicht
als zweckvoll betrachtet, da aktuell / bzw. in naherer Zukunft kein &sterreichweite Datenpool zu erwarten, der eine effiziente, verlustfreie
Einbeziehung von Fahrraddaten erméglichen wiirde.
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Zusammenhang stehende Befragungen / Umfragen werden nicht unmittelbar in die zentrale
Datenbank integriert, sondern Uber Datenbankverkniipfungen bzw. Links zu den Originaldaten
angebunden.

6.2. Auswertungen / Datenrechte

Auf Basis der Inhalte der Datenbank werden
o periodische (quartalsweise) Berichte (fiir die Tragerorganisation) verfasst, sowie
o bedarfsweise Sonderauswertungen durchgefiihrt.

Denkbar ist ferner, dass Datenlieferanten (Zahlstellenbetreiber) bzw. Mitglieder der Tragerorganisation
(siehe Kapitel 6) Uber ein Webinterface vereinfachten (eingeschrinkten) Zugriff auf die Inhalte der
Datenbank erhalten. Uber einen solchen Zugriff kénnten z.B. standardisierte Ausgaben - wie in Kapitel 3
beschrieben - fir die einzelnen Zahlstellen verfiigbar gemacht werden. Dies ist aber abhdngig von den
getroffenen Regelungen zu den Datenverfligungsrechten (siehe unten).

Aus der gemeinsamen Datenbank diirfen nur validierte Inhalte nach auRen weitergegeben werden.
Prinzipiell sollten an Externe nur Auswertungen und keine Rohdaten weitergegeben werden. Ausnahme
bilden hier u.U. externe Applikationen zu denen eine unmittelbare Anbindung hergestellt werden soll
(siehe unten) — Details wéaren hier noch zu klaren.

6.2.1. Quartalsberichte

Diese periodischen Reports an die Mitglieder sollen insbesondere enthalten:
o vergleichbare Ganglinien und Aufkommenswerte

o Rankings (Bundeslander, Stadte, Radrouten, ...)

o Highlights / “Lowlights” (,, Tops und Flops“)

o Darstellung zeitlicher Entwicklungen

Soweit aus Griinden der Datenverfligbarkeit moglich sollten auch
o eine Gegenlberstellung mit internationalen Daten, sowie
o ein Vergleich mit den Daten ausgewahlter KFZ-Dauerzdhlstellen erfolgen.

Jedenfalls beinhalten die Quartalsberichte eine detaillierte fachliche Interpretation der dargestellten
Daten und Entwicklungen. Die Inhalte sollen in leicht erfassbarer Form dargstellt werden (Diagramme,
Kartenmaterial). Es ist anzustreben, dass die Inhalte dieser Quartalsberichte 6ffentlich sind, dies ist jedoch
von den Mitgliedern der Tragerorganisation vertraglich zu regeln (siehe Datenrechte unten).

6.2.2. Sonderauswertungen und direkter Datenzugriff fir Mitglieder der

Tragerorganisation
Uber Sonderauswertungen bzw. einen direkten Zugriff kénnten z.B. standardisierte Ausgaben - wie in
Kapitel 3 beschrieben — aber auch dartber hinausgehende Detailanalysen und Vergleiche erstellt werden.
So sind insbesondere Vergleiche auf Basis der Typisierung von Zahlstellen (Alltag / Freizeit / Touristisch,
Stadt / Land / regional®') aber z.B. spezifische Rankings und Entwicklungsanalysen notwendig. Die
Datenbasis biete auch grofBes Potenzial fiir wichtige Forschungsarbeiten wie z.B. nach Moglichkeiten zur
Quantifizierung der Witterungsabhangigkeit des Radverkehrsaufkommens.

2 Eine exakte Typenbildung muss im Rahmen eines Pilotprojektes erfolgen.
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6.2.3. Datenrechte / Weitergabe und Verfiigbarkeit fiir Publikationen

Bei den Radverkehrsdaten wie sie in der zentralen Datenbank gehalten werden sollen handelt es sich
natirlich zu einem gewissen Grad um ,sensible” Informationen. Uberdies wurden diese Daten natiirlich
jeweils auf Kosten einer bestimmten Institution bzw. Einrichtung erhoben die dariiber auch die
Verfligungsrechte besitzt.

Wie sich in verschiedensten Besprechungen mit Anwendern zeigte, wird der ,Offentlichkeitscharakter”

solcher Daten sehr unterschiedlich eingeschatzt. Das Bestreben nach umfassender Offenlegung von

Informationen zum Verkehrsaufkommen steht Befilirchtungen gegeniber, dass die Informationen fir

Argumentationen herangezogen werden konnten, welche sich letztendlich gegen den Datenerheber

(Zahlstellenbetreiber) richten. Einigkeit herrscht aber jedenfalls darin, dass der Offentlichkeit keine

Rohdaten sondern nur spezifische (durchaus detaillierte) Auswertungsergebnisse zur Verfligung stehen

sollen.

Die Rechte an den Daten sowie Zustandigkeiten und die Zuldssigkeit von Datenweitergaben sind daher

zwischen den beteiligten Partnern (siehe Arbeitspakte 4) klar zu regeln. Hinsichtlich des Freigabeprozesses

durch die Dateneigentiimer gibt es drei grundsatzliche mégliche Ansatze:

o A) Publikationen sind nur nach Freigabe durch alle betroffenen Mitglieder zuldssig: organisatorisch
sehr aufwéndig / lange Vorlaufzeiten erforderlich

o B) Bei jedem Datensatz sind die zuldssigen Verwertungsmoglichkeiten (kategorisiert) verzeichnet. Auf
Basis dessen konnen die spezifische Publikationen erstellt werden: extrem komplexes System /
massive Einschrankungen bei Auswertungen zu erwarten.

o C) Die Partner (Dateneigentiimer) stimmen zu, dass samtliche in die gemeinsame Datenbasis
einflieBenden Daten durch die gemeinsame Organisation grundsatzlich fir die Erstellung von
offentlich publizierbaren Analyse und Auswertungen herangezogen werden diirfen. (Rohdaten dirfen
nicht weitergegeben werden.)

Das unten vorgestellte Datenmodell wurde auf Basis des Ansatzes C) entwickelt.

Die konkret zu Einsatz kommende rechtliche und vertragliche Situation ist im Falle einer Projektumsetzung

bereits zum friihest moglichen Zeitpunkt zu klaren und vertraglich klar zu regeln.

6.2.4. Moégliche Anbindung an externe Applikationen und Datenbestiande

Die in der Datenbank gesammelten Informationen sollen dort kein isoliertes Dasein fristen, sondern — tiber

die Nutzung im Rahmen der dort vorgesehenen Auswertungen und Analysen hinaus - im Bedarfsfall mit

anderen Informationen kombiniert und verschnitten werden kénnen. Um effiziente Verkniipfung mit und

Anbindung an externe Systeme zu ermdglichen - ohne dass diese bislang im Detail benannt sind / bzw.

Uberhaupt schon existieren — wurde die Struktur bewusst offen gestaltet. Im konkreten Fall ware natdrlich

auch wieder eine Zustimmung der Dateneigentiimer zur Anbindung und Informationsweitergabe

erforderlich (siehe oben).

Aktuell sind Anbindungen der Daten u.A. an folgende Strukturen angedacht:

o Kooperation mit Bundes-Radverkehrs-Plattform des Lebensministeriums (siehe Radverkehrs-
masterplan)

o ITS Vienna Region (z.B. http://www.its-viennaregion.at/)

o ev. zukiinftige Informationssysteme zum Verkehrsaufkommen (z.B. KFZ-dauerzahlstellen)
Details zu spezifischen Anbindungen sind gegebenenfalls im Zuge eines Pilotprojektes zu entwickeln.
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6.3. Datenschnittstelle

Der Datenschnittstelle kommt die Aufgabe zu die Dateniibergabe zu vereinfachen und durch eine klare
Definition der Glbernommenen Inhalte die Vergleichbarkeit der Zahldaten sicherzustellen. Die konkreten
Vorgaben fiir die Schnittstelle sollen auch ermdéglichen, dass Bearbeitung auf Seite der Zahlstellenbetreiber
in effizienter Art und Weise erfolgen kann.
Die Schnittstelle muss so gestaltet sein, dass méglichst alle Formen vorliegender Daten in effizienter Form
in die Datenbasis integriert werden kann.

Diese Formen sind:

validierte Rohdaten von Dauerzahlstellen

validierte und aggregierte 15min — 60min Werte von Dauerzahlstellen
Ergebnisse von temporaren Zahlungen

Ergebnisse von Stichprobenzahlungen

Quantitative Angaben zu Befragungen

o O O O O ©O

,globale” Angaben / Ableitungen aus anderen Datenquellen (v.a. Tourismus)

Die Daten werden in tabellarischer Form erfasst und Ubermittelt, d.h. jeder Zahlwert wird (unabhangig
vom zugrundeliegenden zeitlichen Aggregationsgrad) durch einen Datensatz (record, Zeile in der Tabelle)
reprasentiert.

Fiir jeden Datensatz sind jeweils folgende Mindestinhalte (Attribute, Spalten) anzugeben:
o Ortder Zdhlung (Zahlstelle)

o Artder Zahlung (Dauerzihlstelle, ...)

o Zeitpunkt (-periode, von-bis)

o Anzahl Radfahrer

Dariiber hinaus sind folgende erganzende Informationen zu jedem Datensatz empfohlen:
o Fahrtrichtung

Nutzungsrechte

Hinweise auf besondere Ereignisse (Rahmenbedingungen)

Status des Datensatzes (Zuverldssigkeitsgrad des Messwertes)

o O O O

Wetterdaten soweit verfligbar (Tagesmitteltemperatur in °C / Tagesniederschlagssumme in mm /
Tagessonnenscheinanteil in %)

Fehlende Werte bzw. bekannte Datenfehler sind klar zu kennzeichnen (z.B. Datensatz ohne Angabe der
Anzahl Radfahrer aber mit Angabe der Zeitperiode und mit Anmerkung zum Grund des Fehlens der Daten).
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6.4. Datenstruktur von Schnittstelle und zentraler
Datenbank

GemaR dem beschriebenen Ansatz zur Grundstruktur der Datenhaltung wurde folgende Struktur der

Datenbank entwickelt.

Die Daten werden in relationaler Form in Datenbank gehalten wobei:

o die Zahlwerte jeweils eindeutig einer Zahlstelle zugeordnet,

o die Zahlstellen klar hinsichtlich Typ (liberwiegende Verkehrszweck des Radverkehrs am Querschnitt:
Alltagsradverkehr, Freizeit, Tourismus) und Art (eingesetzte Methode und Technik bei der Zdhlung)
klassifiziert,
die Zahlstellen einer oder mehreren Routen im Radverkehrsnetz zugeordnet, sowie
externe Inhalte (Wetterdaten,Befragungsergebnisse) tiber Linktabelle angebunden sind.

Daten zu Witterung und relevanten Befragungen sollen aus Effizienzgriinden nicht in die Datenbasis selbst
integriert sondern nur ber klare Verweise (Links) angebunden werden. Sie stehen so fiir Analysen zur
Verfligung ohne das Volumen der Datenbasis zu stark aufzuweiten.

o Die vorgesehene mogliche Verknlpfung zu den Wetterdaten ermdoglicht prinzipiell eine
Berlicksichtigung tageszeitlicher Schwankungen und damit eine tiefer gehende Analyse und Prognose.
Inwieweit diese Differenzierung in der Praxis handhabbar ist muss anhand einer prototypischen
Anwendung getestet werden. Der erwartete umfassende Datenpool macht jedenfalls eingehende
Analyse des tatsachlichen Einflusses der Witterung auf Radverkehrsaufkommen maoglich.

o Ergebnisse von Befragungen aus unterschiedlichen Quellen kénnen im Allgemeinen rein technisch
nicht effizient in Datenbanken eingebunden werden, da sie i.A. keine standardisierte Struktur
aufweisen. Wichtig erscheint jedoch, dass klare Informationen vorhanden sind zu welchen Datensatzen
(rdumlich, zeitlich, inhaltlich) weiterfihrende Informationen verfiigbar sind, und wo diese zu finden
sind.

Dariiber Hinaus miissen fir jeden Datensatz (in allen Tabellen!) Informationen hinsichtlich Status
(Validitat), Aktualitat und Zusténdigkeit abgelegt sein.

Im Folgenden ist eine auf diesen Parametern resultierende empfohlene Datenbankstruktur grafisch
dargestellt.
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6.5. Technische Implementierung

Technisch ist fiir die Implementierung der zentralen Datenbank eine beliebige Datenbanksoftware
geeignet, welche eine effiziente Haltung relationaler Daten erméglicht.

Beziiglich technischen Parametern der Dateniibergabe (vom Zahlstellenbetreiber zur zentralen
Datenbank) zur soll eine pragmatische Vorgangsweise gewédhlt und nur geringe Einschriankungen (z.B.
Ubergabe in elektronischer Form) gesetzt werden. Realisierbar ist sowohl die Ubermittlung
standardisierter tabellarischer Daten (z.B. MS Excel) per e-mail an die Datenbankbetreiber, ein Upload von
Datenpaketen per Webinterface, als auch eine automatisierte Ubernahme der Daten auf den
Datenbankserver.

In jedem dieser Falle ist aber vor der endgiiltigen Aufnahme der Daten in den Gesamtdatenbestand eine
Uberpriifung/Kontrolle (,technische Validierung”) durch den Datenbankbetreiber erforderlich.

Datenhaltung bei den Zdhlistellenbetreibern

Diese kann weiterhin in der bestehenden Form erfolgen. Die in der Praxis hier vermehrt zum Einsatz
kommenden  Datenbanklésungen der  Zdhlgeratehersteller (siehe  Kapitel 5) sind  Uber
Standard(export)formate fiir eine Dateniibergabe an eine zentrale Datenbank geeignet. Die Ubergabe von
in Verkehrsrechnern gehaltenen Zahldaten ist technisch unproblematisch und kann insbesondere in
stadtischen Bereichen die Effizienz der Datenerfassung deutlich erh6hen. Bestrebungen den Daten- und
Haltungsprozess gemeinsam mit den Daten der automatischen StralRenverkehrszahlung durchzufiihren
(Datenleitungen, Verkehrsrechner, Datenverijffentlichung)22 sollten weiterverfolgt werden. Da es sich hier
jeweils um sehr spezifische Systeme handelt, kann keine einheitliche Vorgangsweise empfohlen werden.
Jedenfalls ist darauf zu achten, dass es zu keinen Qualitatseinschrankungen bei den Radverkehrsdaten
kommt welche alleine aus der Kompatibilitdt mit den Ergebnissen der KFZ-Zahlungen resultieren.

Ubertragung der Daten an die zentrale Radverkehrsdatenbank

Prinzipiell ist eine Datenibergabe durch einen explizit durchzufiihrenden ,,manuellen“ Upload vorgesehen.
Eine gewisse softwaremiRige Automatisierung des Ubergabeprozesses von Seiten der Zihlstellen-
betreiber ist zu empfehlen aber nicht zwingend erforderlich. Sie wird in der Praxis aber relativ leicht
umzusetzen sein, und sollte daher flexibel gehandhabt werden.

Entsprechende Details sind im Zuge einer prototypischen Anwendung zu kldren.

= siehe insbes. Land Tirol / Kapitel 4
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7. Empfehlungen zum Erfassungsnetz | Zielzustand der
Erfassungsdichte

Auf Basis der im Rahmen der Projektbearbeitung gewonnen Erkenntnisse wurde ein rdaumlich-
inhaltlicher®® Zielzustand zur Erfassungsdichte definiert, aus welchem sich Empfehlungen zur Anzahl von
Dauerzahlstellen und mobilen Erfassungsgeraten, sowie deren ungefdhrere institutionell, raumlicher
Zuordnung ergeben.

Der angestrebte Zielzustand des Erfassungsnetzes ermoglicht einen auf validen Informationen basierende
osterreichweiten Uberblick iiber das Radverkehrsaufkommen, dessen rdumliche Verteilung und zeitliche
Veranderungen.

Grundstock und ,Riickgrad” bilden Daten aus einem Netz von Dauerzihlstellen welche eine
gesamtheitliche Betrachtung, Vergleiche und das Einordnen (Hochrechnen) von Ergebnissen von Kurzzeit
bzw. Stichprobenerhebungen ermdoglichen.

Grundvoraussetzungen fiir ein solches System sind

o entsprechenden raumliche Dichte der Zdhlpunkte (Zahlstellennetzi.e.S.),

o Kontinuitat bei der Erfassung der Frequenzdaten,

o raumliche Reprasentativitdt der Zahlpunkte,

o klare Einordenbarkeit der Zahlpunkte hinsichtlich der Reprasentativitdt fir verschiedene
Verkehrszwecke (Typisierung, z.B. als Grundlage flir Hochrechungen), sowie

o hohe Effizienz der eingesetzten Mittel (d.h. mit einer minimalen Anzahl an Zahleinrichtungen
moglichst umfassende Informationen liefern - Wirtschaftlichkeit).

Der klaren Typisierung der Zahlstellen kommt hier hohe Bedeutung zu, da erst dadurch ein qualifizierter
Vergleich von Zahlergebnissen (insbes. Zeitverldufen) die Hochrechnung temporarer oder
Stichprobenzahlungen ermoglicht wird. Eine exakte Typenbildung muss im Rahmen eines Pilotprojektes
erfolgen. Die eindeutige Zuordnung der einzelnen Zahlstelle zu den Typen kann zweifelsfrei erst durch
entsprechende qualifizierte (periodische) Erhebungen / Befragungen vor Ort festgestellt werden.

Das Netz an Dauerzdhlstellen muss hinsichtlich der zum Einsatz kommenden Technologie offen gestaltet
sein. Einheitliche Erfassungstechnologien sind keine Voraussetzung, vielmehr miissen bestehende Systeme
nutzbar und vorhandene Daten integrierbar sein. Allerdings muss die Vergleichbarkeit der generierten
Daten sichergestellt sein indem die generierten Daten die in Kapitel 3 bzw.6 definierten Anforderungen
erfillen.

7.1. Empfehlung Dauerzdhlstellennetz - raumliche
Anordnung

Eine Definition des Zielzustandes der Erfassungsdichte kann natirlich niemals ,eindeutig” erfolgen, da die
Verwertbarkeit und der Nutzen des Outputs maRgeblich von der ,,Qualitdt” der Daten mitbestimmt wird.
Die hier getroffenen Empfehlungen basieren auf der Annahme, dass, die Frequenzzahlungen entsprechend
den oben angefiihrten Empfehlungen und Anforderungen erfolgen (z.B. Dauerzadhistellen mit
Richtungserfassung und max. 15min Zeitintervall, ...).

Die wichtigsten Parameter zur Entwicklung eines umfassenden Zahlstellennetzes sind wie bereits oben

23 Details zum inhaltlichen Zielzustand siehe auch Kapitel 3 bzw. 6
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angefiihrt:

o Klare Festlegung der erforderlichen (wirtschaftlich vertretbaren) raumliche Auflosung (Dichte des
Zahlstellennetzes)
Vorgaben zur Definition der Reprasentativitat (lokal, regional, national) der einzelnen Zahlstellen
Definition der erforderlichen zeitlichen Dichte der Erfassung (Kombination von Dauerzahlstellen als
,Ruckgrad” des Datennetzes und der Ergdnzung durch temporéare bzw. mobile Erhebungen).

o laufende Betreuung, Wartung und Optimierung von Einrichtungen und Datenhaltung.

Auf Basis dieser Parameter kann folgende Empfehlungen zum Zielzustand eines 6sterreichweiten Netzes
an strategisch positionierten Dauerzahlstellen abgegeben werden:

Dauerzdhlistellen fiir den Alltagsradverkehr (GESAMT ca. 80 / aktuell 21)
o Wien: Ausbau des bestehenden Netzes auf 10 Querschnitte (aktuell 8)
o Landeshauptstadte: jeweils 3-4 Dauerzihlstellen an reprasentativen Querschnitten (gesamt ca. 30 /
aktuell 13)
weitere gréRere Stadte (>25.000 Einwohner): jeweils ca. 20 / aktuell O
weitere 10 Fahrrad ,Vorzeige-, bzw. ,Vorbildgemeinden” (bzw. Regionen): jeweils 2 Dauerzahlstellen
(ca. 20 / aktuell 0)
Der Betrieb von Dauerzahlstellen zur Erhebung des Alltagsradverkehrs im landlichen Bereich ist aufgrund
des zu erwartenden geringen Aufkommens und der vermutlich geringen Zahl an reprasentativen
Querschnitten wenig effizient und wird daher auRer fir Radverkehrs-,Vorzeige“gemeinden /-regionen
nicht empfohlen. Entsprechende Untersuchungen zur Einordnung des Volumens dieser Frequenzen sollten
durch die strategische Durchfiihrung von Kurzzeitzahlungen durchgefiihrt werden.

Dauerzdhlistellen fiir den Touristischen Freizeitverkehr (GESAMT ca. 25 / aktuell 1)
o Donauradweg: 6 Dauerzahlstellen (aktuell 1)
o an 6 weiteren Hauptradwegrouten: jeweils 2 Dauerzahlstellen (aktuell 0)

Gesamtnetz

Insgesamt wird empfohlen ein Netz aus ca. 105 Dauerzahlstellen anzustreben. Derzeit sind 22 in Betrieb.
Auf eine Prioritdtenreihung zur Ausweitung des Erfassungsnetzes wurde aufgrund der gegebenen
Zustandigkeiten und Strukturen bewusst verzichtet.

7.2. Empfehlung  zur Durchfiihrung  von mobilen
Kurzzeitzahlungen

Im Rahmen von Kurzzeitzahlungen kommen sind andere Voraussetzung zu bericksichtigen (siehe
Kapitel 3). Die mittels dieser gewonnenen Zahlen dienen primar der Umlegung von an Dauerzihlstellen
beobachtbaren Entwicklungen auf die Flache, sowie der Generierung ortsspezifischer Erkenntnisse abseits
des Netzes an Dauerzahlstellen.

Die entsprechenden Anlagen sind mobil einsetzbar, die Erhebungsdauer flexibel.

Fir die Abschatzung des Bedarfes an Zdhlgeraten wurden daher folgende Annahmen getroffen:

o Stadte in denen Dauerzdhlstellen betrieben werden verfligen zusatzlich iber jeweils 2 mobile Gerate
(gleichzeitige Erfassung an mehr als einem Standort): GESAMT ca. 60 / aktuell unbekannt)

o Je 3 Gerdte pro Bundesland zur Durchfiihrung strategischer Stichprobenerhebungen in ldndlichen
Regionen bzw. kleineren Gemeinden: (GESAMT ca. 25 / aktuell unbekannt)
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o sowie insgesamt 25 Gerate zum Einsatz im Tourismus (Zuordnung schwer durchfiihrbar).
Insgesamt wird also dsterreichweit der Betrieb von 110 mobilen Zdhlgerdaten empfohlen.

Diese Zahl erscheint auf den ersten Blick relativ hoch. Es ist allerdings davon auszugehen, dass eine
zeitgleiche Erhebung an verschiedenen Querschnitten fachlich empfehlenswert ist, woraus sich aber
zwangsweise die Erfordernis von mehr als einem Zahlgerat je erhebender Institution bzw. Einrichtung
ergibt. Um einen effizienten Einsatz der Zahlgerate zu ermoglichen, sollten Kooperationen angedacht bzw.
die Einrichtung von entsprechenden Geratepools tberlegt werden.

Bei einer effizienten Ausnutzung dieser Zahl an Zahlgeraten:

o Einsatz in der Radverkehrssaison (April — Oktober)

o Einsatzdauer jeweils 2 Wochen (+ 1 Woche Ubergangszeit)

sind damit dsterreichweit jahrlich bis zu 1.000 jeweils zweiwdchige Querschnittszahlungen realisierbar.

In allen Fallen sind abhdngig von ortlichen Verhaltnissen und eingesetzter Technologie eine eingehende
Standortauswahl (Situierung) und Positionierung durchzufiihren (siehe Kapitel 3).
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8. Tragermodell und wirtschaftliche Tragfahigkeit

Auf Basis der vorhergehenden Arbeiten wurde ein Entwurf fir ein Tragermodell entwickelt, wobei die
finanziellen Erfordernisse und wirtschaftliche Tragfahigkeit abgeschatzt wurden. Der Entwurf wurde
mehrfach mit moglichen Beteiligten diskutiert (u.A. im Rahmen des Workshops im Marz und des
Workshopbeitrages in Innsbruck) und weiterentwickelt.

Als Ergebnis wird ein ,flaches” und pragmatisches Organisationsmodell fiir Tragerschaft und Abwicklung
empfohlen einer zentralen Radverkehrsdatenbasis empfohlen. Im Dienste

o einer moglichst einfachen Implementierung,

o einer Einbeziehung moglichst aller Zdhlstellenbetreiber und

o einer Minimierung der finanziellen Erfordernisse,

sollte auf die vollstandige Einbeziehung und Ubernahme aller Aufgaben und Zustindigkeiten im Rahmen
der Radverkehrszahlungen durch eine zentrale Einrichtung verzichtet werden. Es sollte eine entsprechend
schlanke und effiziente Struktur geschaffen werden, welche an die vorhandenen und zukiinftigen
Datenbestdnde andockt bzw. auf diese aufbaut und deren Betreibern eine effiziente und einfache
Kooperation und Zusammenfihrung ihrer Daten ermoglicht.

Dieser Ansatz spiegelt sich auch im oben (Kapitel 6) beschriebenen Datenmodell wieder.

8.1.1. Organisationsstruktur und Tragermodell

Die organisatorische Basis bildet eine Tragerorganisation in welcher sich interessierte (im Idealfall alle)
Institutionen und Einrichtungen zusammenschlieRen, die in Osterreich Radverkehrszahlungen durchfiihren.
Diese Tragerorganisation wird durch am Datenbestand interessierten Forderern und Datennutzern
verstarkt. Hier ist insbesondere an Bundesministerien (BMVIT, BMLFUW) aber auch an Bundes- und
Landesorganisationen gedacht, welche selber keine Daten erheben, entsprechende Informationen aber im
Rahmen ihrer Tatigkeit heranziehen mdchten (UBA, ...).

Diese Tragerorganisation beauftragt einen Datenbankbetreiber (externer Dienstleister oder eine Mitglied
der Organisation) mit der Betreuung und Pflege der gemeinsamen Datenbasis. Die Zahlstellenbetreiber
Ubergeben mittels einer definierten Schnittstelle standardisierte Daten an den Datenbankbetreiber (siehe
Kapitel 6)**. Die Tragerorganisation gilt dem Datenbankbetreiber Datenhaltung, Datenvalidierung,
Einpflegen externer Inhalte sowie die Erstellung von Auswertungen und Analysen finanziell ab, und erhalt
dafiir (periodische) fachlich interpretierte Auswertungen des Datenbestandes.

Aufgabe des Datenbankbetreibers ist weiters die Etablierung und Wartung von Anbindungen der
Datenbasis an externe Applikationen sowie die Einbindung erganzender externer Datenbestidnde (Wetter,
Befragungen, ...).

8.1.2. Wirtschaftliche Tragfahigkeit

Der Datenbankbetreiber stellt — auf Basis der rechtlichen / vertraglich definierten Nutzungsbedingungen —
externen Datennutzern Kennzahlen und klar definierte Inhalte der Datenbank entgeltlich zur Verfligung.
Uber die entsprechenden Einnahmen entsteht ein finanzieller Riickfluss an die Tragerorganisation dessen
Umfang allerdings nur schwer abschatzbar ist. Da der marktwirtschaftliche ,,Wert” der Daten nicht
quantifizierbar und Existenz, Interesse und Zahlungsbereitschaft dieser ,sonstigen Datennutzer” unklar
ist?, sollten etwaige finanzielle Ruckflusse tiber diesen Weg in wirtschaftlichen Uberlegungen und dem

2 Die Rohdaten verbleiben gemaf diesem Modell bei den Zahistellenbetreibern.

% Bei vielen Personen mit denen dieses Modell diskutiert wurde, herrscht grofe Skepsis ob nach derartigen Daten (berhaupt eine
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Geschaftsmodell eher nicht berticksichtigt werden.

Das Geschdftsmodell basiert daher praktisch ausschlieflich auf einer Basisfinanzierung des Betriebes der
zentralen Datenbank Uber die Tragerorganisation. Dafiir ist eine gewisse Zahlungsbereitschaft von Seiten
dieser Einrichtungen erforderlich. Der erste Schritt dazu konnte im Rahmen dieses Projektes bereits gesetzt
werden, indem der ,Verwaltungsebene” der Nutzen einer koordinierten Vorgangsweise nahergebracht
werden konnte. Inwieweit dies auch in den entscheidenden politischen Gremien bereits angekommen ist,
ist kaum abzuschdtzen. Derzeit suchen die Aufgabentrager aber insbesondere aber auch nach
Moglichkeiten zur Auslagerung laufender Betreuungsaufgaben im Zusammenhang mit dem konkreten
Betrieb von Zihlstellen (was im Vergleich zur Infrastruktur an sich der finanziell / organisatorisch
bedeutend hohere Aufwand darstellt). Dies kann jedoch mit dem im Rahmen dieses Projektes entwickelten
Ansatz nicht erfolgen, und wiirde ein grundsatzlich anderes, wesentlich aufwandigeres und komplexeres —
und damit aus Sicht des Projektteams ganzlich unrealistisches — Modell erforderlich machen.

Bei der Einbeziehung des Bundes und damit die Generierung von unbedingt erforderlichen
Bundesférderungen, wird dariiber hinaus auf die entsprechenden Zustdndigkeiten fir die zu
beriicksichtigen sein. Verkehrsstatistik liegt im Zustandigkeitsbereich des BMVIT. Forderinitiativen zum
Radverkehr bestehen insbesondere auf Seiten des Lebensministeriums (BMLFUW).

Das empfohlenen Organisations- und Tragermodell |3sst sich folgendermalen grafisch darstellen:

Nachfrage besteht
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8.1.3. Finanzielle Erfordernisse

Die gesamten finanziellen Erfordernisse fiir die Etablierung einer umfassenden Osterreichweiten
Datenbasis zum Radverkehr setzen sich zusammen aus:

Investitionskosten (einmalig) fiir die

o Ausweitung des Netzes an Dauerzahlstellen®: 600.000€

o Anschaffung von mobilen Zshlgeraten®’: 400.000€

o Einrichtung der zentralen Radverkehrsdatenbank (Abstimmung und Investition in Infrastruktur,
Software inkl. Pilotphase): maximal 200.000 €

Betriebskosten (laufend / jahrlich) fiir die

o die Erhaltung und Wartung der Dauerzihlstellen®®: 50.000€ / Jahr

o die Erhaltung und Wartung der mobilen Zahlgerate®: 50.000€ / Jahr

o das dezentrale Auslesen, Validieren und Halten der Rohdaten durch die Zahlstellenbetreiber®:
800.000€ / Jahr

o die Betreuung der zentralen Radverkehrsdatenbank (inkl. Uberfiihrung der Rohdaten in
Schnittstellenformat durch Zéhlstellenbetreiber)“: 100.000€ / Jahr

Es zeigt sich, dass die eigentlich bedeutenden Kosten im Rahmen der Zahlung fiir die laufende Wartung
der Zdhlstellen und die dezentrale Datenverwaltung anfallen. Hier lassen sich u.U. Synergieeffekte
zwischen den Zahlstellenbetreibern fiir eine deutliche Kostenreduktion nutzen. Die Kostenanteile fir
Zusammenfiihrung und gemeinsame Nutzung (iber eine zentrale Datenbank sind vergleichsweise gering.

Bei der Interpretation der Zahlen ist weiters zu berlicksichtigen, dass gemald des hier gewahlten Ansatzes
insgesamt ca. 50 Institutionen bzw. Einrichtungen Datenerhebungen durchfiihren, die Gesamtkosten sich
also jeweils auf viele Partner beziehen. Insbesondere trifft dies auf die Kosten fiir die Einrichtung und den
Betrieb der zentralen Datenbank zu, wofiir die absoluten Anteile einzelnen Partner (Mitglieder der
Tragerorganisation) auf sehr niedrigem Niveau wéren (jahrliche Kosten ca. 2.100€ pro Partner wenn keine
sonstigen Forderer mitfinanzieren).

Die erwartbaren Gesamtkosten fiir eine Osterreichweite Radverkehrszihlung sind im Vergleich zum
Gesamtbudget welches 6sterreichweit fir den Radverkehr zur Verfiigung steht, zwar eher gering aufgrund
des Mangels an verldsslichen Zahlen zu diesen Budgets ist ein quantitativer Vergleich aber leider nicht
méglich.

% Empfohlenes Netz siehe Kapitel 7: ca. 80 neue Dauerzahlstellen | Annahme Kosten: Errichtungskosten Infrastruktur fir Dauerzahistelle
mit 2-Richtungserfassung, GPRS-Datenanbindung, inkl. Baumafinahmen: 7.500€

2 Empfohlenes Netz siehe Kapitel 7: ca. 110 mobile Zahlgerate | Annahme Kosten: 3.500€ je Gerat
3 Annahme: Ersatzbeschaffung (Abschreibung), Energiebedarf, Reparaturen, Ersatzteile: ca. 500€ / Gerat und Jahr
2 Annahme: Ersatzbeschaffung (Abschreibung), Reparaturen, Verlust, Ersatzteile: ca. 500€ / Gerat und Jahr

% Annahme: Dauerzahlstellen 2.000€ pro Gerat und Jahr (Datenauslesen, Validierung) / mobile Zahigerate: insges. 500 Zahlungen (= 50%

Ausnutzungsgrad) a 1.000€ je Aufstellung (Sondierung, Aufstellung, Kontrolle, Abbau, Datenauslesen, Validierung)
3 Uberflihrung der Daten in Schnittstellenformat durch Zahlstellenbetreiber: 1.000€ je Betreiber und Jahr / einpflegen der Daten, Betrieb und

Wartung der zentralen Datenbank durch Datenbankbetreiber: 50.000€ / Jahr
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9. Empfehlungen zur weiteren Vorgangsweise

Im Zuge des Projektes konnte bei Gebietskérperschaften und Tourismuseinrichtungen welche
Radverkehrszahlungen bereits durchfiihren oder in ndherer Zukunft planen, Interesse fiir eine koordinierte
osterreichweite Vorgangsweise bei der Datenhaltung und Auswertung geweckt werden.
Realisierungsmoglichkeiten fiir das beschriebene Modell werden aktuell prinzipiell positiv eingeschatzt. Bei
vielen potenzielle Nutzern und Mitwirkenden besteht derzeit akuter Bedarf nach entsprechenden Daten,
der erwartet Nutzen einer gemeinsamen Vorgangsweise und Datenbasis ist hoch. Viele Einrichtungen
stehen derzeit auch vor der Entscheidung Zahlungen zu starten und haben daher Interesse an einer
Unterstiitzung, und Orientierungshilfe bei der Erfassung und Auswertung der Daten.

Die wirtschaftliche Tragfahigkeit einer Umsetzung des entwickelten Modells hdangt jedenfalls maRgeblich
von der Zahlungsbereitschaft der interessierten und involvierten 6ffentlichen Einrichtungen ab. Aufgrund
der eher geringen finanziellen Ressourcen die in Osterreich bislang fiir den Radverkehr zur Verfiigung
stehen und den in ndaherer Zukunft zu erwartenden allgemeinen finanziellen Restriktionen der 6ffentlichen
Hand ist eine rasche vollstandige Umsetzung jedenfalls fraglich. Eine wirtschaftliche Tragfahigkeit
ausschlieBlich Gber den Markt fiir Verkehrsdaten ist eher nicht gegeben.

Aufgrund des doch erheblichen - wenn auch im Vergleich zu anderen VerkehrsinfrastrukturmalRnahmen
eher geringen - finanziellen Aufwandes ist eine kurzfristige vollstandige Implementierung des
entwickelten Modells kaum realistisch. Daher sollte eine schrittweise Umsetzung - aufbauend auf einem
detaillierenden Pilotprojekt - angestrebt werden.

Die Umsetzung eines entsprechenden Pilotprojektes zur Detaillierung und Klarung noch offener Fragen ist
jedenfalls zu empfehlen. Seitens einiger potentieller Anwender besteht prinzipiell Interesse an der
Mitwirkung in einem Pilotprojekt.

Insbesondere in der Anfangsphase der Implementierung kommt der Abstimmung und grundsatzlichen
Kooperation zwischen allen Beteiligten wesentlich hohere Bedeutung zu als der Einsatz hochstehender
Technologien auf allen Ebenen der Datengenerierung und Haltung.

MaRgeblich fiir die Moglichkeit der Umsetzung zumindest eines Pilotprojektes ist allerdings vor allem
auch die Klarung der Zustandigkeit fir entsprechende Initiativen auf Bundesebene. Das hier beschriebene
Projekt berlhrt einerseits die Zustandigkeit des BMVIT fiir Verkehrsstatistik und andererseits die
inhaltliche Schwerpunktsetzung , Radverkehr” des BMLFUW.

iv2splus ':,.'-. Bundesministerium
temmmm - ,«’;ﬁ' rr] fiir Verkehr, Innovation und Technologie 45/ 45

-5

Projekt gefordert und finanziert im Programm IV2Splus, Programmlinie ,,ways2go“ vom Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie



