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EDITORIAL

GESCHATZTE LESERINNEN UND LESER, LIEBE MITGLIEDER

»Nur was gezahlt wird, zahlt* — so der Titel unseres ersten Bul-

letins im Jahr 2016. Dieses Heft ist eine Sonderausgabe zum
Thema Veloverkehrszahlung. Damit wollen wir aufzeigen, welche
Bedeutung Datenerhebungen fUr die Veloverkehrsplanung ha-
ben und wie sie durchgefthrt werden.

Verkehrszahlungen sind in der Verkehrsplanung seit langem
die wichtigste Grundlage fur die Dimensionierung von Strassen
und Verkehrsanlagen. Zahlungen des motorisierten Verkehrs
werden nie in Frage gestellt, denn sie dienen als Rechtfertigung
fir den Ausbau von Strassen. Die Menge der Autos bestimmt
unter anderem die Anzahl der Fahrstreifen und die Phasen der
Lichtsignalanlagen.

In Zusammenhang mit der Fuss- und Veloverkehrsplanung
wurde in der Vergangenheit wenig gezahlt. Noch immer be-
stehen Vorbehalte und wenig Einsicht in Sinn und Nutzen von
quantitativen Erhebungen. Doch mittlerweile hat ein Umdenken
eingesetzt und Zahlungen des Fuss- und Veloverkehrs werden
nicht nur in Stadten fUr die Erhebung des Alltagsveloverkehrs im-
mer wichtiger, sondern auch im Freizeit- und Tourismusbereich.

Die vorliegende Sonderausgabe bietet eine Ubersicht zu den
aktuellen Fuss- und Veloverkehrszahlungen in der Schweiz. Es
zeigt, welche neuen Technologien es gibt, wo diese eingesetzt
und welche Erfahrungen damit gemacht werden. Zirich und
Luzern verflgen bereits Uber gut ausgebaute Zahistellennetze,
auch die Stadt Bern vergréssert inr Erhebungsnetz, Basel und

St. Gallen berUcksichtigen zudem den Einfluss des Wetters bei
der Auswertung der erhobenen Daten. SchweizMobil setzt auf
einen Ausbau des Zahlstellennetzes mit dem Ziel, eine nationa-
le Datenzentrale fur den Veloverkehr aufzubauen. Der Blick ins
benachbarte Frankreich zeigt, dass Veloverkehrszahlungen dort
schon seit einigen Jahren standardmaéssig durchgefuhrt werden.

Es wird wohl noch einige Jahre dauern, bis Fuss- und Velo-
verkehrserhebungen denselben Stellenwert wie Zahlungen des
motorisierten Verkehrs geniessen und bei der Dimensionierung
der Infrastruktur und der Phasensteuerung der Lichtsignalan-
lagen entsprechend bertcksichtigt werden. Fir Aussagen hin-
sichtlich kunftiger Entwicklungen sind die erhobenen Zahlen
jedoch mit Bedacht zu verwenden, denn in der Veloverkehrs-
planung gilt: das Angebot schafft die Nachfrage! Dennoch sind
gesicherte Daten zum Fuss- und Veloverkehr wichtig bei der Pla-
nung, der Wirkungskontrolle von Massnahmen und insbesonde-
re bei der Kommunikation zum Veloverkehr.

Ich hoffe, dass wir mit dieser Spezialausgabe unseres Bulle-
tins dazu beitragen, die Relevanz von Zahlungen zum Fuss- und
Veloverkehr deutlich zu machen und deren Wichtigkeit ins Be-
wusstsein zu rucken.

FUr den Vorstand
Roland Pfeiffer
Prasident Velokonferenz Schweiz

Velozahlstelle; Tiefbauamt Stadt Zirich
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DER BUND INTERESSIERT SICH FUR

AKTUELLE VELODATEN

URS WALTER, FACHVERANTWORTLICHER VELOVERKEHR, BUNDESAMT FUR STRASSEN ASTRA

Eine der wichtigsten Informationsquellen des Bundes zur Velo-
nutzung ist der Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr. Dieser wird
aber nur alle finf Jahre mit einer grossen Stichprobe erhoben'’
und gibt Auskunft dartber, wer zu welchem Zweck wie weit
und wie lange unterwegs ist. Wo diese Fahrten stattfinden, was
wirklich auf den Strassen passiert und wie sich der Veloverkehr
in den vergangenen funf Jahren entwickelt hat, 18sst sich dar-
aus nicht ableiten. Dafiir brauchte es Zahlungen. Uber den tou-
ristischen Veloverkehr in der Schweiz geben die permanenten
Z&hlungen von SchweizMobil auf den nationalen Velolandrou-
ten einen guten Uberblick. Entsprechende Daten zur Nutzung
des Velos im Alltag sind aber, verglichen mit andern Verkehrs-
mitteln, immer noch relativ durftig vorhanden.

Verschiedene Kantone und St&dte haben in den letzten
Jahren die Wichtigkeit von robusten Daten zur Velonutzung
erkannt; dies haufig aus der Notwendigkeit heraus, dass sie
die Wirkungen ihrer jeweiligen Velostrategien Uberprifen wol-
len. Mehr und mehr kommen im Rahmen dieser Wirkungskon-
trollen auch permanente automatische Zahlsysteme zum Ein-

satz. Diese ermdglichen prazisere Erkenntnisse Uber Mengen,
Ganglinien sowie Einflisse des Wetters und der Jahreszeiten.

Diese Daten der Kantone und Stédte sind auch fur den
Bund interessant. Im Gegensatz zu den Ergebnissen des Mi-
krozensus werden damit Zahlen zur realen Nutzung der Stras-
seninfrastruktur verfugbar, dies in kirzeren Intervallen oder so-
gar permanent. Der Bund ist insbesondere daran interessiert,
dass die Erhebungen der Kantone und Stadte untereinander
vergleichbar sind (bezliglich Zeitreinen, Indikatoren etc.). Da-
mit stiinde eine gesamtschweizerische Datenbasis zur VerfU-
gung, die zum Beispiel erlauben wurde, die Entwicklung des
Veloverkehrs in der Schweiz zu beobachten oder die aktuellen
Unfallzahlen mit der aktuellen Velonutzung zu vergleichen. Aus
diesem Grund sind die Initiativen des Netzwerks «Monitoring
Fuss- und Veloverkehr», von SchweizMobil und der Velokon-
ferenz Schweiz sehr zu begriissen. Damit wird das Thema
gestarkt und die Koordination zwischen den Kantonen und
Stadten gefordert.

" Die heute verfigbaren Angaben stammen aus dem Mikrozensus 2010, die Resultate aus dem Jahr 2015 werden erst im Frihjahr 2017 publiziert.
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ACHTUNG: ZAHLEN ZUM VELOVERKEHR
KONNEN IHRE WAHRNEHMUNG VERANDERN

DANIEL SAUTER, URBAN MOBILITY RESEARCH, ZURICH; LUKAS STADTHERR, STIFTUNG SCHWEIZMOBIL;

RONALD SCHMIDT, WILDNISPARK ZURICH

WAS BRINGEN VELOZAHLUNGEN?

Immer wieder wird gefragt, wofur Veloz&hlungen eigentlich gut
sein sollen. Interessanterweise wird diese Frage bei Erhebun-
gen zum motorisierten Verkehr nicht gestellt. Hier gibt es einen
Konsens darUber, dass die schweizweit vermutlich weit Gber
tausend Zahistellen Sinn machen und dass ohne sie Verkehrs-
modelle nicht maglich waren. Allein in der Stadt ZUrich sind z.B.
Uber 150 MIV-Zahistellen im Einsatz, im Kanton St. Gallen sind
es deren 140.

Erfreulicherweise wird aber auch der Veloverkehr immer
haufiger gezahlt (vgl. dazu den Beitrag in diesem Bulletin). Die
Kosten dafir sind verhaltnismassig gering. Zudem erleichtern
neue Zahltechnologien automatische Erhebungen — die For-
schung hilft dabei, siehe dazu z.B. die Berichte der SVI und
des VSS zu Zahltechnologien (vgl. Beitrag S. 13-16). Im Euro-
paischen TRACE-Projekt (www.h2020-trace.eu) wird versucht,
Tracking-Daten als Instrument fur die einzelnen Nutzerinnen
und Nutzer wie auch fUr die Planung aufzubereiten. Und im
FLOW-Projekt (www.h2020-flow.eu) geht es darum, den
Fuss- und Veloverkehr in Verkehrsmodelle einzubeziehen. In
diesen Bereichen gibt es auch in der Schweiz noch grosse For-
schungs- und Umsetzungslicken. Der Konsens aber wéachst:
Ohne gute Velo- (und Fuss-)Verkehrsdaten kann heute keine
adaquate Verkehrsplanung und keine sinnvolle Verkehrspolitik
mehr gemacht werden.

WAS SAGEN DIE ZAHLEN BISHERIGER ERHEBUNGEN?
Die Erfahrungen zeigen, dass Daten die Sicht auf den Velover-
kehr verandern kdnnen. So haben z.B. erst die Analysen des
Mikrozensus den deutlichen Rickgang des Veloanteils bei Kin-
dern und Jugendlichen der letzten Jahre aufgezeigt und Ge-
genmassnahmen ausgelost. Die Statistiken von SchweizMobil
belegen die grosse wirtschaftliche Bedeutung von Freizeit- und
Tourismusrouten. Die Zéhlungen am Limmatquai in ZUrich er-
gaben nach der Befreiung vom Durchgangsverkehr (2008) eine
um 18 % hdhere Velofrequenz, der Anteil der Velos auf dem
Trottoir verringerte sich von 38 % auf 5 %. Entlang der bei-
den Limmatufer am Rande der Stadt Zurich wurde nach der
Wegverbreiterung eine Zunahme des Veloverkehrs um 40 %
registriert. Die letztgenannte automatische Zahlung — seit 2010
durchgefuhrt — ist auch insofern bemerkenswert, als sie die
Bedeutung der oft unterschéatzten Naherholung und des All-
tagsfreizeitverkehrs aufzeigt. So bewegen sich pro Jahr mehr
als 610'000 Personen zu Fuss und mit dem Velo entlang des
Limmatufers. Alle diese Zahlen bestéatigen: wer Velowege sat
und/oder verbessert, wird (neuen) Veloverkehr ernten.

WELCHE FUNKTION HABEN ERHEBUNGEN UND DATEN?
Die Erhebungen und die daraus resultierenden Daten haben
primér zwei Funktionen: erstens sind sie eine planerisch-
technische Grundlage fUr die Umsetzung von Projekten und

Planerisch—-technische Funktion Erhebungen Veloverkehr Politisch—kommunikative Funktion

— Wirkungs-/Erfolgskontrolle &

Indikatoren

— Steuerung von politischen Zielen

Evaluation (z.B. Anzahl Velos pro Querschnitt, & Prozessen
— Grundlage fur Planung, Bau, Un- ! Parkplatze etc.) - Erfolgsmessung Uber die Zieler-
terhalt & Betrieb Methoden reichung
— Entwicklungsbeobachtung, Mo- (z.B. Z&hlung, Befragung, Tracking etc.) — Vergleich (Benchmarking) intern &
nitoring Instrumente mit anderen
(z.B. Druckschlauch, Bluetooth, GPS etc.) — Kommunikation
> Monitoring-System <

Veloverkehr

Abb. 1: Erhebungen des Veloverkehrs und deren Funktionen
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zweitens sind sie ein politisch—kommunikatives Instrument zur
Steuerung von strategischen Zielen.

Bei der planerisch—technischen Funktion geht es vor allem um

folgende Ziele:

— Wirkungs- und Erfolgskontrolle, z.B. bei Investitionen
mittels Vorher-Nachher-Analyse

— Grundlage fur Planung, Bau, Unterhalt und Betrieb, z.B.
Dimensionierung von Anlagen

— Entwicklungsbeobachtung, Monitoring, z.B. bei der Verla-
gerung von Verkehrsstrémen

In Bezug auf die politisch—-kommunikative Funktion stehen fol-

gende Ziele im Vordergrund:

— Steuerung von politischen Zielen, z.B. zur Erarbeitung von
Strategien

— Erfolgsmessung Uber die Zielerreichung, z.B. in Bezug auf
die Stadteinitiativen

— Vergleich mit anderen Regionen und Stadten, z.B. zur
Bestimmung nicht ausgeschdpfter Potenziale

— Kommunikation, z.B. als Argument fUr ein Projekt und zur
Férderung des Velos

Die Anforderungen an die beiden Funktionen sind zum Teil wi-
dersprUchlich. So ist es z.B. planerisch nltzlich, Gber méglichst
viele unterschiedliche Indikatoren zu verfigen, um eine Ent-
wicklung adaquat abbilden zu kdnnen. In der Kommunikation
muss man sich dann hingegen haufig auf wenige Indikatoren
beschranken, was zu einer Verzerrung des Bildes fUhren kann.

WAS UND WIE SOLL BEIM VELOVERKEHR
GEZAHLT WERDEN?

Velozéhlungen sind eine wichtige Grundlage fUr die oben er-
wahnten Funktionen. Sie haben insbesondere den Vorteil, dass
die Daten haufiger und kleinrdumiger erhoben werden als z.B.
jene des Mikrozensus «Mobilitdt und Verkehr». Zudem ist die
Datenerhebung relativ kostengtinstig. Die géngigen Gerate sind

meist leicht einsetzbar, liefern robuste Resultate und verursa-
chen in der Regel keine Datenschutzprobleme. Die technische
Entwicklung schreitet rasant voran, neue Zahlinstrumente wer-
den auf den Markt kommen und die Auswahl erweitern.

Velozahlungen liefern Angaben zum Veloverkehrsaufkom-
men wahrend bestimmter Zeitrdume, zur Darstellung von Tages-
oder Wochenganglinien, zu Mittel- und Spitzenwerten sowie zu
speziellen Einflussen wie Wetter, Baustellen und Veranstaltungen.

Bei der Umsetzung ist die Kombination von permanenten,
periodischen und projektbezogenen Zahlungen dienlich (PPP-
Prinzip). Mittels permanenter Zéhlungen kdnnen periodische
und projektbezogen erhobene Daten einfacher hochgerechnet
und verglichen werden. Mit manuellen Zahlungen kénnen zu-
dem Aspekte wie Geschlecht, Alter, Velotyp etc. erfasst und
hochgerechnet werden.

Eine spezielle Herausforderung bildet die 6ffentliche Kom-
munikation von Velodaten. Dies hangt z.B. mit der Wetterab-
hangigkeit des Veloverkehrs zusammen. In einem wettermassig
schlechten Jahr ist das Veloaufkommen zwar ricklaufig, aber
insgesamt kann die Entwicklung — ohne Wettereinfluss — doch
positiv sein. Deshalb ist eine Wetterkorrektur wie sie z.B. der
Kanton Basel-Stadt vornimmt sinnvoll (vgl. Beitrag S. 16-17).

VELOZAHLUNGEN IM GROSSEREN KONTEXT:
VELO-MONITORING-SYSTEM ALS ZIEL?
Um ein Gesamtbild des Veloverkehrs zu bekommen, braucht
es neben den Velozéhldaten auch Angaben zum institutionellen
Rahmen (Velostrategien, Ressourcen), zur Infrastruktur (Rou-
tennetz, Parkierung), zur Nutzung des Velos (Modalsplit), zu
den Nutzerinnen und Nutzern (Alter, Geschlecht), den Wahr-
nehmungen und nicht zuletzt zu den weiteren Auswirkungen,
z.B. auf die Gesundheit oder die Wirtschaft (Kosten—Nutzen).
Ein mogliches Modell — analog zu jenem des Fussverkehrs (vgl.
www.measuring-walking.org) — ist hier skizziert (Abbildung 2).
Zu den meisten der eben genannten Bereiche liegen me-
thodische Grundlagen und zum Teil auch Daten vor. Zur Be-
urteilung der institutionellen Rahmenbedingungen gibt es z.B.

Kontext

Bevolkerung, Geographie, Raumnutzung, Verkehrswegenetz, Klima, Geschichte

OUTPUT
(Ausstoss)

INPUT
(Eingabe)

Abb. 2: Dimensionen zur Messung des Veloverkehrs
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das Bicycle Policy Audit (BYPAD); zur Infrastruktur sind vieler-
orts GIS-Daten vorhanden; in den Agglomerationen werden
Veloparkplatze erfasst; der Mikrozensus «Mobilitat und Ver-
kehr» gibt vielféltige Auskunft Uber die Haufigkeit der Velonut-
zung und Uber die Nutzerinnen und Nutzer; die Unfallstatistik
verzeichnet Unfélle; der Veloklimatest beschreibt die Wahr-
nehmungen der Velofahrenden (und Nicht-Velofahrenden); mit
dem HEAT-Tool besteht eine Berechnungsgrundlage fUr die
gesundheitlichen Auswirkungen und vom Bundesamt flir Sta-
tistik werden die Kosten und die Finanzierung des Veloverkehrs
ausgewiesen. Mit der geplanten nationalen Zentrale flr Velo-
zahldaten wird eine weitere wichtige Quelle verflgbar sein.

Die Bedeutung des Veloverkehrs ist kinftig noch besser
aufzuzeigen, z.B. indem die Qualitét der erhobenen Daten wei-
ter verbessert wird. Zudem sind die Resultate noch sichtbarer

zu machen. Hierzu wéren z.B. Instrumente analog dem «Bicyc-
le Account» in Kopenhagen oder dem Benchmarking Report
«Bicycling and Walking» aus den USA nUtzlich.

Zwecks Verbesserung der Qualitdt von Zahlungen wurde
der Erfahrungsaustausch des Netzwerks «Monitoring Fuss-
und Veloverkehr» ins Leben gerufen (vgl. Beitrag S. 10). Hier
besteht viel Potenzial, um weitere Fragen zu klaren und die
Qualitdt der Erhebungen zu diskutieren und zu verbessern.
Dieses Gremium kénnte auch als Input- und Resonanzraum
dienen, um ein umfassenderes Monitoring-System sowohl fur
den Velo- wie fur den Fussverkehr zu entwickeln. Mit der ent-
sprechenden Unterstitzung durch den Bund und die Kantone
koénnte auf diese Weise die Datenlage weiter verbessert wer-
den.

Abb. 3: Einbau eines kombinierten Velo- und Fussganger-Zahlgerats am Limmatufer in Zirich 2010
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FUSS- UND VELOVERKEHRS—ZAHLANLAGEN
IN DER SCHWEIZ — EINE UBERSICHT

RONALD SCHMIDT, WILDNISPARK ZURICH; DANIEL SAUTER, URBAN MOBILITY RESEARCH, ZURICH;

LUKAS STADTHERR, STIFTUNG SCHWEIZMOBIL

Automatische Velo- und Fussverkehrszéhlungen sind relativ
neu. Um einen Uberblick (lber den Stand solcher Zahlungen
zu gewinnen, wurden Kantone, Stadte und (Natur-)Péarke in der
ganzen Schweiz befragt, wie viele automatische Fuss- und/
oder Veloverkehrszahlistellen sie betreiben, wo diese liegen
und wie gezahlt wird. In Parken von nationaler Bedeutung die-
nen systematische Erhebungen der Besucherzahlen neben der
langfristigen Dokumentation von Verdnderungen und Entwick-
lungen vor allem als Entscheidungsgrundlage und Erfolgskont-
rolle fir Massnahmen der Besucherlenkung.

Die Ergebnisse geben erstmals einen annéhernden Uber-
blick der Velo- und Fussverkehrszahlungen in der Schweiz
und zeigen die in den letzten Jahren gewachsene Dyna-
mik. Die beigefigte Karte (Abbildung 1) zeigt den Stand
im Uberblick am Stichtag 1. Februar 2016; auf der Website
www.monitoring-fussvelo.ch sind zudem die Daten im Einzel-
nen ersichtlich.

Kantone: 17 von 26 Kantonen betreiben automatische Zahl-
stellen flr den Fuss- und/oder Veloverkehr. Insgesamt sind es
89 Zahlanlagen, die meisten davon fur Velos (71), 16 flr den
Fussverkehr und zwei sind kombinierte Zahlstellen. 18 Zahlan-
lagen auf den nationalen Veloland-Routen werden gemeinsam
durch die Kantone und die Stiftung SchweizMobil betrieben.
Begonnen haben die ersten Zahlungen bereits im Jahr 2000
(Kanton BS), die weiteren kamen ab 2004 dazu. Die Kantone
AG, BE, GR, Tl, ZH und ZG planen die Installation neuer Zahl-
stellen, bzw. den Ausbau des bestehenden Zahlstellennetzes.
Konkret sind ca. 30 neue Zahlstellen geplant.

Stadte: In fast allen grésseren Schweizer Stadten sind Zahl-
anlagen installiert, so in Basel, Bern, Genf, Lausanne, Luzern,
St. Gallen, Winterthur und ZUrich. Insgesamt sind 92 Z&hlan-
lagen in Schweizer Stadten in Betrieb, davon 64 fur den Velo-
verkehr, 23 fUr den Fussverkehr und 5 flr beide Verkehrsarten
zusammen (die Zahlistellen in den Stadten Basel und Genf wur-
den bei den Kantonen mitgezahlt). Die Velozahlungen starteten
im Jahr 2009; erste Fussgangerzahistellen kamen 2010 dazu.

Parke von nationaler Bedeutung: VVon 16 Parken und 4 Park-
kandidaten beschéftigen sich derzeit 4 mit Besucherzahlungen.
Sie verfligen Uber insgesamt 43 Zahlstellen. Dabei dominieren
hier (im Gegensatz zu den Kantonen und Stéadten) die Zahlstel-
len fUr den Fussverkehr (30) und auch kombinierte Zahlstellen
(Velo- und Fussverkehr) haben mit 10 Anlagen ein starkeres
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Gewicht. Im Nationalpark wird seit 2005 gezahlt, im Wildnis-
park Zurich Sihlwald seit 2009, im Parc régional Chasseral seit
2010 und im Parc Jura vaudois seit 2014. Im Landschaftspark
Binntal lauft die Planung zur Einrichtung von Zahlstellen und im
Nationalparkprojekt Locarnese wurden Besucherzahlungen ins
Forschungs- und Monitoringkonzept aufgenommen.

Sonstige: Ebenfalls mit Z&hlungen beschéaftigen sich Hoch-
schulen (wie z.B. die Zurcher Hochschule fir Angewandte
Wissenschaften Wadenswil oder die EPFL), Forschungs- und
Planungsburos (wie z.B. Urban Mobility Research), Systeman-
bieter (wie Innolutions oder SwissTraffic) sowie Offentliche Ver-
kehrsbetriebe (wie z.B. die SBB oder die VBZ). lhre Zahlanla-
gen sind in dieser Statistik nicht bertcksichtigt.

Total: Damit sind in der Schweiz per 1. Februar 2016 mindes-
tens 138 Veloverkehrs-, 69 Fussverkehrs- und 17 kombinierte
Z&hlanlagen in Betrieb (Abbildung 2).

R&aume und Ausrichtung der Zahlungen: Die meisten Zahl-
anlagen liegen in Stadtgebieten oder Agglomerationen, namlich
111 der 138 Veloz&hlanlagen (=80 %). 24 sind im landlichen
Raum und deren 3 in Naturparken zu finden. 38 der 69 Zahl-
anlagen fur den Fussverkehr (=55 %) befinden sich in Stadtge-
bieten und Agglomerationen, deren 30 (=43 %) in Naturparken
und nur eine Zahistelle liegt im l&andlichen Raum ausserhalb der
Naturparke. Die kombinierten Zahlstellen verteilen sich auf alle
drei Gebiete: 7 stadtisch, 2 landlich und 8 in Naturparken.

Der grosste Teil der Z&hlungen dient der Erfassung des loka-
len Verkehrs. Bei den Fussgangerzéhlanlagen ist dies beinahe
ausschliesslich der Fall. Beim Veloverkehr sind 85 Zahlanlagen
Uberwiegend auf den lokalen/stadtischen Verkehr, 12 Uberwie-
gend auf den (Uber)regionalen und 41 auf beide Verkehrsdi-
mensionen ausgerichtet.

Art des gezdhlten Verkehrs: Bei den Kantonen und Stéadten
werden vor allem der Alltagsverkehr (Pendlerverkehr) und der
gemischte Verkehr (Alltags- und Freizeitverkehr) gezahlt; bei
den Péarken ist es fast nur der Freizeitverkehr. Insgesamt dienen
77 Velozéhlanlagen der Erfassung des Pendler- und 22 jener
des Freizeitverkehrs. 39 Anlagen z&hlen beides. Beim Fussver-
kehr sind 30 Anlagen auf den Alltags- und Pendlerverkehr aus-
gerichtet, deren 30 auf den Freizeitverkehr (vor allem in Parken)
und 9 Anlagen zahlen beide Verkehrsarten.



Anzahl

Anzahl

Zahlanlagen des Fuss- und Veloverkehrs in der Schweiz

Standort
KANTONE

Stddte (ohne Genf und Basel, siehe Kantone)
Parke von nationaler Bedeutung

Typ der Zahlanlage
B veloverkehr
- Fussverkehr

Kombinierter Verkehr
(Fuss- und Veloverkehr)

Anzahl Z&hlanlagen
40

20
5
1

L3 25 50 km
| S S S T W . |

Quelle: Bundesami fir Landestopographie
(5704002947 ); Bundesamt fir Statistk (BFS),
GEQSTAT, ggg_15 und Esheburg der Autaren.
Kartographie: Ronald Schmidt, Wikdnispark Zirich

Abb. 1: Ubersichtskarte der Zahlstandorte in der Schweiz

Zahltechnologien: Die eingesetzten Zahltechnologien un- aus werden weitere, in Abbildung 3 nicht ausgewiesene Zahl-
terscheiden sich vor allem in Bezug auf den Fuss- und den  technologien eingesetzt. So z.B. in der Stadt St. Gallen, wo
Veloverkehr. Bei Velozéhlistellen dominieren klar die Induktions-  Kameras flr Kurzzeiterhebungen des Fuss- und Veloverkehrs
schlaufen (104 Anlagen), gefolgt von Radarsystemen (19) und  eingesetzt und die Daten dann hochgerechnet werden. In der
Sensoren mit Lichtwellenleitern (15). Bei Fussgangerzahistellen  Stadt ZUrich werden projektbezogen Kamera- und Lasersys-
kommen neben akustischen Plattensensoren (13) hauptsach- teme sowie Trackingverfahren (Bluetooth, WLAN) angewendet.
lich Pyroelektrische Sensoren zum Einsatz (58). Darlber hin-

80 1 Bl Velo
70 64 B Fussgénger
60 Bl Kombiniert
50
40
30 30
20 Abb. 2: Automatische Zahl-
10 anlagen in der Schweiz nach
0 Standorten
Kanton Stadte Pérke von nationaler Bedeutung
(inkl. Veloland) (ohne Basel und Genf, sishe Kantone)
120 B Veo
100 B Fussganger
Bl Kombiniert
80
60 2 *Multi-Zéhler:
Induktionsschlaufe und Pyrosensor
40
f5)
20 0 !
0 L B oo 3 Zzntechnologien
Induktions- Druck- Sensor mit Akustischer  Pyroelektrischer Radar- Multi-Zahler*
schlaufe schauche Lichtwellenleiter  Plattensensor Sensor systeme
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ERFAHRUNGSAUSTAUSCH IM NETZWERK
«MONITORING FUSS- UND VELOVERKEHR>

DANIEL SAUTER, URBAN MOBILITY RESEARCH ZURICH; RONALD SCHMIDT, WILDNISPARK ZURICH

Welchen Einfluss hat eigentlich das Wetter auf das Fuss- und
Veloverkehrsaufkormmen? Wie kalibrieren und verdffentlichen
andere ihre Daten? Welche Z&hltechnologien eigenen sich fur
welchen Zweck? Das sind Fragen, wie sie im Rahmen des
Erfahrungsaustauschs des Netzwerks «Monitoring Fuss- und
Veloverkehr» diskutiert werden. Der Austausch wurde vor vier
Jahren von den beiden Autoren ins Leben gerufen mit dem Ziel,
Fachleute, die sich mit Zahlungen des Fuss- und Veloverkehrs
beschéftigen, zusammenzubringen, um sich tber Erfahrungen
und neue Erkenntnisse auszutauschen.

Charakteristisch fur den Erfahrungsaustausch ist ein brei-
tes Spektrum an Themen — es geht sowohl um das Zahlen
des Fuss- wie des Veloverkehrs, um Erhebungen in der Stadt,

in Grlnrdumen oder in Naturpérken und es geht um tech-
nologische, methodische und inhaltliche Fragen. Mit von der
Partie sind Vertreterinnen und Vertreter aus Stadten, Kantonen,
Naturpéarken, Hochschulen und privaten Blros. Gerate- und
Systemanbieter werden je nach Bedarf eingeladen. Der Aus-
tausch lebt vom Input der Teilnehmenden und ist bewusst offen
gehalten. Die Treffen finden normalerweise zwei Mal im Jahr in
verschiedenen Regionen der Schweiz statt.

Wer mehr wissen méchte, kann einen der beiden Autoren
kontaktieren unter ronald.schmidt@wildnispark.ch oder daniel.
sauter@urban-mobility.ch. Eine Website ist im Aufbau:
www.monitoring-fussvelo.ch

Ablauf der Auswertung
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SCHWEIZMOBIL: ZAHLANLAGEN-STRATEGIE
FUR DAS VELOLAND SCHWEIZ

LUKAS STADTHERR, STIFTUNG SCHWEIZMOBIL; CHRISTIAN HADORN, STIFTUNG SCHWEIZMOBIL

AUSGANGSLAGE

SchweizMobil ist das nationale Netzwerk fir den Langsamver-
kehr in Freizeit und Tourismus und wird getragen von Bund,
den 26 Kantonen und nationalen Organisationen aus den Be-
reichen Langsamverkehr, Tourismus und Sport. Gemeinsam
mit diesen Partnern betreut die Stiftung SchweizMobil ein Netz
von 12'000 km signalisierten nationalen, regionalen und lokalen
Velorouten (Veloland Schweiz), 8'000 km Mountainbikerouten
(Mountainbikeland Schweiz), 12'000 km Wanderrouten (Wan-
derland Schweiz, in Zusammenarbeit mit den Schweizer Wan-
derwegen), 1'000 km Skatingrouten und 350 km Kanurouten.

Zur Beurteilung der Frequenzen auf ausgewahlten Routen-
Abschnitten, zur Abschatzung der saisonalen Verteilung und
zur Plausibilisierung von Nutzerbefragungen betreibt Schweiz-
Mobil zusammen mit den Kantonen automatische Zahlanlagen
auf dem Routennetz von Veloland Schweiz. Die Zéhlanlagen
sind ein wichtiges Instrument der Monitoring—Methodik von
SchweizMobil. Sie werden erganzt durch weitere Erhebungs-
instrumente wie Online-Befragungen, manuelle Z&hlungen und
eine reprasentative Bevolkerungsbefragung. Mit dieser Metho-
dik wurden 2013 umfangreiche Erhebungen durchgefuhrt, de-
ren Resultate im Juni 2015 publiziert wurden.

Die ersten Zahlanlagen auf dem Routennetz von Velo-
land Schweiz wurden 2004 realisiert. Heute sind im Veloland
Schweiz entlang der nationalen Routen insgesamt 18 Dauer-
zahlstellen mit Radarzéhlgeraten in Betrieb. Die Kantone sind
zustandig fur den Betrieb und Unterhalt der Zahlanlagen, die
Stiftung SchweizMobil fir die Gesamtkoordination sowie die
Datenzentrale, Auswertung der Daten und Erstellung eines
jahrlichen Berichtes. Die 18 Dauerzahlstellen liefern wertvolle
Resultate, deren Anzahl ist aber zu gering, um eine ausgewo
gene raumliche Verteilung auf dem umfangreichen Netz von
Veloland Schweiz zu erreichen und um letztlich verlassliche
Aussagen Uber die Entwicklung der Nutzerzahlen von Veloland
Schweiz machen zu kénnen.

Unabhéangig von SchweizMobil haben in den vergangenen
Jahren diverse Kantone und Stadte eigene Zahistellennetze
fir den Veloverkehr aufgebaut. Gemass einer schriftlichen
Befragung der Stiftung SchweizMobil waren im Frihjahr 2014
schweizweit rund 120 Za&hlanlagen fur den Veloverkehr in Be-
trieb und weitere 70-90 Zahlanlagen in Planung.

Die heutigen Radar-Zahlgerate von SchweizMobil mus-
sen mittelfristig ersetzt werden und die Kantone, Stadte und
weitere Trager haben unterdessen ein beachtliches Netz an
Zahlanlagen u.a. auch auf Veloland—-Routen realisiert. Dies hat

SchweizMobil dazu bewogen, seine Zahlanlagenstrategie zu
Uberarbeiten. Die Strategie wird ab 2016 schrittweise umge-
setzt.

ZUKUNFTIGE STRATEGIE

SchweizMobil mbchte mit automatischen Zahlungen folgende

Fragen beantworten:

— Wie hoch sind die Velo-Frequenzen auf ausgewahlten
Abschnitten von Veloland-Routen?

— Wie entwickeln sich die Frequenzen Uber die Zeit (Tages-
verlauf, saisonal, Jahre)?

— Wie setzt sich der Veloverkehr zusammen (Alltags-/Frei-
zeit-Veloverkehr)?

— Wie entwickeln sich die Frequenzen insgesamt und aggre-
giert Uber alle Zahlstellen?

Hierflr wird SchweizMobil seine bisherige Datenzentrale zu
einer nationalen Datenzentrale ausbauen, in welcher die Daten
von Z&ahlstellen der Kantone und Stédte laufend Uber eine de-
finierte Schnittstelle oder jahrlich mit einem Datenimport einge-
bunden werden kénnen (siehe Abbildung).

Mit einer Nutzung der Zahlanlagen—Daten der Kantone und
Stadte lasst sich die rdumliche Abdeckung und damit die Da-
tenbasis und Aussagekraft der Auswertungen markant verbes-
sern. Bei ausreichender Zahl bzw. Dichte der Zahlstellen und
in Kombination mit weiteren Erhebungselementen (z.B. Befra-
gungen, Hochrechnungen, Modellierungen) besteht die Chan-
ce, die Nutzung auf ausgewahlten Routen oder gar auf dem
ganzen Veloland—Netz zu verfolgen. Zudem erlaubt die Einbet-
tung der Daten in einen nationalen Kontext den Kantonen und
Stadten, ihre eigenen Zahldaten in Bezug zu schweizweiten
Werten zu setzen und mit anderen Kantonen zu vergleichen.

Dieses Vorgehen respektiert die bestehenden Zustandig-
keiten der Kantone und Stadte, welche ihre Zahlanlagen wei-
terhin autonom betreiben und tberwachen und die Daten in
einer eigenen Datenzentrale auf Ebene Kanton und Stadt ver-
walten. Die Prifung und Validierung der Daten erfolgt weiterhin
durch die Kantone und Stadte, welche mit den lokalen Gege-
benheiten vertraut sind.

Voraussetzung fur den Betrieb einer nationalen Datenzent-
rale und fUr eine nationale Auswertung sind minimale Standards
bezlglich der Messmethodik und der durch die Zahlanlagen
erzeugten Datenqualitdt. SchweizMobil mdchte zusammen
mit den Kantonen im Rahmen des Aufbaus der nationalen
Datenzentrale erste Anséatze erarbeiten. Winschenswert ware
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zudem, wenn bei der Standortwahl kinftiger Zéhlanlagennet-
ze eine minimale Absprache mit SchweizMobil erfolgen wrde,
zumindest im Bereich der Veloland-Routen, damit das Ziel ei-
ner ausgewogenen raumlichen Verteilung der Messstellen er-

reicht werden kann.

VORGEHEN UND AUSBLICK

SchweizMobil wird im Verlauf des Jahres 2016 mit ausgewahl-
ten Kantonen und Stadten die Moglichkeiten zur Datennutzung
abklaren und gestUtzt darauf bis Ende 2016 eine nationale
Datenzentrale aufbauen. Ziel ist es, moglichst viele Kantone

dazu sollen im Verlauf der ndchsten Jahre die eigenen 18 Ra-
dar-Z&hlanlagen ersetzt werden.

Auf Grund ihres Auftrages ist die Stiftung SchweizMobil in
einem ersten Schritt vor allem an Daten von Zahlanlagen auf

dem Routennetz von Veloland Schweiz interessiert. Die Inte-
gration zusatzlicher Zahlanlagen auch ausserhalb des Veloland-
Netzes in die nationale Datenzentrale ist mittel- bis langerfristig

und Stadte flr eine Zusammenarbeit zu gewinnen. Erganzend

Zéhlertyp 1
Zahlertyp 1
Kanton B
Zahlertyp 1
Kanton C

Zahlertyp 2
Kanton D
Zahlertyp 3
Kanton E

Zdhlertyp 4

Zahlertyp 1
Kanton G
Zéhlertyp 1

——»  Datenimport \»

—> —>]

Datenimport

——  Datenimport /

Schnittstelle

v
e

Nationale

denkbar. Dies wurde eine Erweiterung der Auswertungen zu
einer nationalen Velostatistik ermoglichen. Langfristig ist auch
ein Ausbau im Hinblick auf Mountainbike-, Skating-, Wander-
und Fussgangerzahldaten vorstellbar.

\

Datenzentrale

e —

ﬁ/

Schnittstelle

DZG

——— =

e —

DZH

Tee——— =

Abb.: Struktur kantonale/stadtische/nationale Datenzentralen (DZ = Datenzentrale)
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VIELE TECHNOLOGIEN FUHREN ZUM ZIEL

UNTERSCHIEDLICHE TECHNOLOGIEN FUR DIE ERHEBUNG DES VELO-

VERKEHRS IM UBERBLICK

PHILIPPE AEMISEGGER, PAUL WIDMER, BURO WIDMER AG, FRAUENFELD

Die Veloverkehrsplanung bendtigt unterschiedliche Daten. Fur deren Erhebung stehen unterschiedliche Tech-
nologien und Methoden zur Verfligung. Die Tabellen 1 und 2 zeigen einen Uberblick der Erhebungstechnologien

resp. deren Eigenschaften.

Vorbeifahrt am Uberfahrt des Durchfahrt zwischen Satellitenbasiert
Sensor Sensors Sensoren

— Induktionsschlaufe
— Druckschlauch
— Glasfaser

Velofahrer bendtigt — Ultraschall
keinen Sender — Radar
— Laser
— Passives Infrarot
— Infrarotkamera

— Video (manuelle
/ automatische.
Auswertung)

— Manuelle Zahlung

Velofahrer bendtigt — RFID*
Sender — Bluetooth*
— Wi-Fi*
— Mobilfunk*

Tab. 1: Systematik der Verkehrserhebungstechnologien
* fur Zahlung nicht geeignet
Quelle: VSS 2009/102 und SVI 2011/015

Manuelle Zahlung

Witterungsunabhangigkeit )
Unterscheidung Fussganger/Velo v
Verkehrsbelastung v
Fahrtrichtung v
Lokale Geschwindigkeit
Abschnittsgeschwindigkeit/Reisezeit

Routenwahl

Einsatz bei hohen Verkehrsbelastungen moglich

Hohe Messgenauigkeit v
Datenschutzproblem

Tab. 2: Eigenschaften von Verkehrserhebungstechnologien
n. a. = keine Angabe
Quelle: VSS 2009/102 und SVI 2011/015

Ultraschall

n.a.
n.a.

n.a.
n.a.

AN NI NIRNY Radar

n.a.

Laser

SIS R

<

AN Passives Infrarot

NN

Infrarotkamera

S N N I

n.a.

S

N

— Radiowellen
— Lichtschranken

— GPS*

Video (auto. Auswertung)
Bluetooth/Wi-Fi
Induktionsschlaufe
Radiowellen

Mobilfunk
SN Druckschlauch

"N RFID
2 Glasfaser

\
<
<
<
<
<

na. na na v na Y na

SRS S
<
<
<

v v v

n.a.

v v v v

Lichtschranken

<

n.a.

oY IS BN N B
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VORBEIFAHRT AM SENSOR

Bei Technologien mit Vorbeifahrt am Sensor kann unterschie-
den werden zwischen solchen ohne Sender und solchen mit
Sender am Velo.

TECHNOLOGIEN OHNE SENDER

Technologien ohne mitgeflihrten Sender eignen sich primar
zum Zahlen und teilweise auch zur Erfassung von Geschwin-
digkeit (Radar, Ultraschall, Laser, Video mit automatischer Aus-
wertung) und Routen (Video mit automatischer Auswertung).
FUr die Erhebung muss zwischen dem Sensor und dem vorbei-
fahrenden Velo eine direkte Sichtlinie bestehen.

Beim Ultraschall- und Radarsensor (Abbildung 1) werden
Schallwellen resp. elektromagnetische Wellen ausgesendet,
am Velofahrer reflektiert und anschliessend vom Detektor er-
fasst. Die Erkennung des Velos und dessen Geschwindigkeit
basiert auf dem Doppler—Effekt.

Der Lasersensor strahlt gepulste Infrarotwellen aus. Diese
werden von passierenden Objekten reflektiert und anschlies-
send vom Detektor gemessen und ausgewertet. Mittels der
Positionsveranderung des Velos kann dessen Geschwindigkeit
bestimmt werden.

Beim passiven Infrarotsensor wird die von der Velofahrerin
ausgestrahlte Warme registriert. Die Technologie eignet sich
sowohl fur schmale wie auch fur breite Querschnitte. Im Ge-
gensatz zum Lasersensor kénnen aber Velofahrer nicht von
Fussgangerinnen unterschieden werden.

Bei der Infrarotkamera wird ebenfalls die von Personen
erzeugte Warmestrahlung erfasst. Zusatzlich wird ein thermi-
sches Bild erzeugt, welches mittels Spezialsoftware ausgewer-
tet werden kann. Im Unterschied zur Video-Aufnahme kann
damit eine Erfassung auch in der Nacht erfolgen. Je nach Si-
tuation werden fur videobasierte Erhebungen handelstbliche
Kameras (Abbildung 2) oder Spezialkameras eingesetzt. Die
Bilddaten kénnen «manuell» oder mittels Spezialsoftware aus-
gewertet werden.

TECHNOLOGIEN MIT SENDER
Systeme welche einen Sender bendtigen und auf Interaktion
basieren, kdnnen nur Objekte erfassen, welche mit der ent-
sprechenden Technologie ausgerUstet sind und diese aktiviert
haben. Da damit nur eine (unbekannte) Stichprobe erhoben
wird, eignen sie sich nur zur Erfassung von Routen und ab-
schnittsbasierten Informationen (z.B. Reisezeit und Abschnitts-
geschwindigkeit), aber nicht zum Zahlen. Eine direkte Erfas-
sung der Verkehrsbelastungen ist mit diesen Technologien
nicht maglich resp. ware mit grossen Unsicherheiten behaftet.
Fur die Erhebung werden die Signale eines Senders, der am
Velo befestigt ist oder welchen der Velofahrer auf sich tragt,
an hintereinander folgenden Querschnitten zusammen mit der
Erfassungszeit registriert. Die Genauigkeit der Erhebung ist von
der Stichprobengrésse abhangig, d.h. von der Anzahl Velofah-
rer, die einen entsprechenden Sender besitzen. Bei der Anwen-
dung dieser Technologien ist dem Datenschutz die notwendige
Aufmerksamkeit zu schenken.

Radio Frequency ldentification (RFID) ist eine funkbasierte
Technologie, mit welcher Objekte automatisch und ohne Be-
rbhrung identifiziert resp. lokalisiert werden kdnnen. Kommt
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ein Objekt mit einem RFID-Sender in die Reichweite eines
Detektors, Ubermittelt der Sender diesem seine Information
Uber Funk. Ein Beispiel dafir ist «<Dero ZAP» aus den USA
(www.stratos.com/project/dero). Bei diesem System werden
Velos mit einem RFID-Sender ausgerUstet und die Signale an
Z&hlstationen erfasst. Denkbar wére aber auch die Verwen-
dung von Signalen von RFID-Fahrradcodiersystemen (z.B.
www.bikefinder.de).

Wi-Fi und Bluetooth sind funkbasierte Kommunikations-
systeme, welche z.B. in Smartphones, Navigationsgeraten und
Tablets verwendet werden. Die Reichweite der Funksignale
ist abhéngig von der Sendeleistung und der Bandbreite (ca.
100 m bis 200 m). Bei einer Verkehrserhebung werden mit De-
tektoren die eindeutigen Seriennummern (MAC—-Adressen) von
Wi-Fi und Bluetooth-Sendern registriert. Da Smartphones weit
verbreitet sind, kann diese Methode zwar fUr die Erfassung des
Veloverkehrs ohne einen zusétzlichen Sender eingesetzt wer-
den, doch die Erfassung gelingt nur, wenn die Velofahrerin ein
Smartphone mit eingeschaltetem WiFi resp. Bluetooth bei sich
tragt. Da dies aber nicht immer der Fall ist, kann das Verfahren,
obwohl es kommerziell angeboten wird, nicht zuverlassig zum
Zahlen (grosse Unsicherheit bei der Aufwertung der erfassten
Stichprobe), sondern nur zur Erfassung von abschnittsbasier-
ten Informationen verwendet werden.

Bei der Mobilfunkortung wird die Position eines eingeschal-
teten Mobilfunktelefons festgestellt, entweder durch das Netz
oder durch das Telefon selbst (evtl. mit GPS). Verfolgt werden
kann das Telefon dank der taglich wechselnden, eindeutigen
ID. Die einzelnen daraus entstehenden Bewegungspfade von
Telefonen (Trajektorien) kdnnen zu Bindeln zusammengefasst
werden. Daraus lassen sich Hinweise zum Verkehrsfluss, zu
den Verkehrsbelastungen, Reisezeiten sowie zur Routenwahl
ableiten. Die Genauigkeit der Positionsdaten ist von der Zel-
lendichte des Mobilfunknetzes (falls keine GPS-Unterstitzung
vorhanden ist) abhangig. In stédtischen Gebieten ist diese
deutlich feinkérniger als in landlichen Gebieten. Die Methode,
auch «Floating Phone Data» genannt, ist daher vor allem fUr die
Erhebung des Veloverkehrs in stédtischen Gebieten geeignet.
Da durch die VerknUpfung der Trajektorien mit anderen Telefon-
daten die Erstellung persdnlicher Bewegungsprofile moglich ist,
sind die Anforderungen des Datenschutzes besonders hoch.

DURCHFAHRT ZWISCHEN SENSOREN

Bei Radiowellensensoren und Lichtschranken werden Radio-
wellen resp. Licht von einem Sender ausgestrahlt und von
einem Sensor auf der gegenUberliegenden Seite des Mes-
squerschnitts registriert. Verkehrsteiinehmende werden ge-
z&hlt, wenn die Radiowelle oder der Lichtstrahl unterbrochen
wird. Bei Verwendung von zwei kurz hintereinander liegenden
Messstellen kdnnen sowohl die Geschwindigkeit als auch die
Fahrtrichtung bestimmt werden. Radiowellensensoren eignen
sich dank der Batterielaufzeit auch fur den Langzeiteinsatz in
abgelegenen Gebieten. Fur eine fehlerfreie Erhebung missen
die Velos den Messquerschnitt hintereinander passieren.

UBERFAHRT DES SENSORS
Eine Induktionsschlaufe wird in den Belag eingelassen oder auf
der Fahrbahn fixiert. Bei der Uberfahrt verandern die Eisenteile



des Velos das von der Schlaufe erzeugte Magnetfeld, was vom
Sensor registriert wird.

Beim Druckschlauch- und beim Glasfasersensor (z.B. Bike—
Counter der deutschen Firma Schuhco) ist die Erkennung
hingegen materialunabhangig, d.h. Velos aus Aluminium oder
Karbon werden auch detektiert. Der Druckschlauchsensor re-
gistriert die bei der Uberfahrt verursachte Luftdruckverdnde-
rung innerhalb eines auf die Fahrbahn montierten Schlauches.

Beim Glasfasersensor, welcher in den Belag eingelassenen
wird, werden Lichtimpulse durch das Kabel geleitet und am an-
deren Ende gemessen. Ein Uber das Kabel fahrendes Velo wird
mit der Veranderung der gemessenen Lichtfrequenzen, welche
durch das Zusammendricken des Kabels entstehen, erfasst.

SATELLITENBASIERT

Bei satellitenbasierten Erhebungen werden GPS-Empfanger
eingesetzt um die aktuelle Position eines Velos zu ermitteln.
Die Genauigkeit der Positionsbestimmung betragt je nach Si-
tuation und eingesetztem Gerat 3 — 5 m. Grossere Ungenau-
igkeiten kdnnen bei Signalverlusten (z.B. in Unterflihrungen)
auftreten. Es sind zwei Arten von Erhebungen durchflhrbar:
einerseits GPS-unterstitzte Mobilitatserhebungen, welche bei
Befragungen als Ersatz resp. als Ergdnzung zu Mobilitatsta-
gebuchern konzipiert sind; andererseits «Floating Bike Data»—
Erhebungen bei denen Velo-Trajektorien, welche im Verkehr
mitfliessen, erfasst werden. Bei den GPS—unterstUtzten Mobi-
litatserhebungen werden die Daten mittels an die Teilnehmen-
den abgegebenen GPS-Empfanger oder Smartphone-Apps
erfasst. Bei «Floating Bike Data» muissen die GPS-Daten von
Smartphones (mittels App) oder von einem am Velo befestig-
ten GPS-Empfanger via Mobilfunk Ubermittelt werden. Bei den
satellitenbasierten Erhebungen handelt es sich, im Gegensatz
zur Erfassung mit Wi-Fi, Bluetooth resp. Mobilfunkortung, um
eine eingewilligte und freiwillige Teilnahme.

FAZIT

Die Wahl der geeigneten Technologie fur eine Erhebung zum
Veloverkehr ist u.a. abhéngig von der zu erhebenden Mess-
grosse, den vorhandenen Ressourcen und auch von der Hau-
figkeit des geplanten Einsatzes. Gerade fUr wenig komplexe
und kurze Zahlungen sind Videoaufnahmen mit manueller Aus-
wertung oder eine manuelle Zahlung prufenswert, da dies sehr
einfach zu organisieren und durchzufUhren ist.

In den beiden Forschungsberichten VSS 2009/102 «For-
schungsbtndel Erhebung verkehrsplanerischer Grundlageda-
ten: Teilprojekt 2: Methoden der Verkehrsbeobachtung» und
SVI 2011/015 «Anforderungen an zukilnftige Mobilitatserhe-
bungen» werden die aktuell fur Verkehrserhebungen eingesetz-
ten Technologien beschrieben. Der VSS-Bericht ist einer der
Grundlageberichte fur das neue NormenbUndel «Erhebung ver-
kehrsplanerischer Grundlagedaten». Der Bericht behandelt die
aktuell gangigen Methoden der Verkehrsbeobachtung (Z&hlun-
gen und Messungen). Nebst Methodenbeschreibungen enthalt
er Hinweise fUr die DurchfUhrung der jeweiligen Erhebung. Der
SVI-Bericht befasst sich mit «neueren» Technologien und Me-
thoden der Verkehrserhebung. Im Fokus stehen dabei Techno-
logiebeschriebe mit den Vor- und Nachteilen sowie die aus der
Planung gestellten Forderungen an Verkehrserhebungstechno-
logien und -methoden.

Wegen der schnellen Entwicklung empfiehlt es sich, vor ei-
ner Verkehrserhebung den aktuellen Stand der Methoden und
Technologien zu prtfen.

01 Radarverkehrszahlgerat
02 Handelsubliche Videokamera an Kandelaber
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INTERPRETATION VON GEZAHLTEN"
VELOFREQUENZEN — WETTERABHANGIGKEIT
UND ENTWICKLUNG DES VELOVERKEHRS

KATHRIN GROTRIAN, BAU- UND VERKEHRSDEPARTEMENT DES KANTONS BASEL-STADT

Im Jahr 2010 wurde das Umweltschutzgesetz Basel-
Stadt um einen Paragraphen erweitert, der den Kanton
dazu verpflichtet, den motorisierten Individualverkehr
auf dem gesamten Stadtstrassennetz des Kantons bis
ins Jahr 2020 um 10 % zu reduzieren. Um dieses Ziel
zu erreichen, soll der erwartete Verkehrszuwachs vom
OV sowie dem Velo- und Fussverkehr getragen werden.
Den fir das Controlling erforderlichen Nachweis zur
Entwicklung der einzelnen Verkehrsmittel erbringt der
Kanton jahrlich mit der Berechnung von verkehrsleis-
tungsabhangigen Entwicklungsindizes. Der Veloindex
wird hierbei wetterbereinigt berechnet. Grundlage fir
den Veloindex bilden die 23 Dauerzahlstellen fir den
Veloverkehr.

WETTERABHANGIGKEIT

Es ist bekannt, dass das Veloaufkommen stark vom Wetter
abhangig ist. Die Velofrequenzen und insbesondere deren Ent-
wicklung sind daher Uber die Zeit schwierig interpretierbar: Un-
terschiedliche Witterungsbedingungen flhren zu stark schwan-
kenden Velofrequenzen Uber die Zeit. Obwohl der Wettereinfluss
unbestritten ist, weiss man bisher nicht genau, wie stark dieser
tatsachlich ausfallt und welche Witterungsfaktoren massgebend
wirken.

Das statistische Amt des Kantons Basel-Stadt hat im Jahr
2014 ein Modell entwickelt, mit dem dieser Einfluss herausge-
rechnet werden kann.

Es handelt sich um ein relativ schlankes Modell mit Informati-
onen Uber den jeweiligen Tag (Wochenende, Monat, Jahr, Ferien,
Veranstaltungen) und die zugehorigen Wetterdaten (Tempera-
tur, Sonnenscheindauer, Regenmenge, Windgeschwindigkeit,
Schneemenge). Das Modell berlcksichtigt zudem die mittlere
Temperatur in gewissen «kritischen» Monaten wie Januar, Feb-
ruar, Méarz oder Dezember. In diesen Monaten entscheiden Velo-
fahrende darUber, das Velo aus dem Keller zu holen oder in den
Keller zu stellen. Das heisst, diese Monate haben einen wesent-
lichen Einfluss auf die L&nge der Velosaison.

Die aus den erklarenden Variablen geschatzten Koeffizienten
werden im Modell berticksichtigt und flr das Erzeugen wetter-
bereinigter Velofrequenzen benutzt. Die Koeffizienten werden
fUr alle bertcksichtigten Jahre auf das Wetter des Jahres 2008
angewendet, weil dieses Jahr den Klimanormwerten von Meteo-
Schweiz in der betrachteten Periode am n&chsten kommt. Die
geschatzten Koeffizienten zeigen insbesondere das Ausmass
des Wettereinflusses auf die Velofrequenzen. Es wurden flir jede
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bestehende Zahlstelle und deren Fahrtrichtungen in Basel-Stadt
eigene Koeffizienten und damit ein eigenes Modell geschatzt.

Die aus den erklarenden Variablen geschéatzten Koeffizienten
werden im Modell berticksichtigt und flr das Erzeugen wetter-
bereinigter Velofrequenzen benutzt. Die Koeffizienten werden
fUr alle bertcksichtigten Jahre auf das Wetter des Jahres 2008
angewendet, weil dieses Jahr den Klimanormwerten von Meteo-
Schweiz in der betrachteten Periode am néchsten kommt. Die
geschatzten Koeffizienten zeigen insbesondere das Ausmass
des Wettereinflusses auf die Velofrequenzen.

Hier ein kurzer Abriss der Schatzresultate von wichtigen
Wetter-Variablen, als Mittelwerte der Koeffizientenschatzungen
Uber alle Zahlstellen und Fahrtrichtungen.

Erklarende Variable Mittelwert Median
Monatsmittel Januartemperatur in °C 0.90% 0.85%
Monatsmittel Februartemperatur in °C 0.67% 0.98%
Monatsmittel Marztemperatur in °C 1.92% 1.77%
Monatsmittel Dezembertemperatur in °C 5.35% 0.05%
Tagessumme Regenmenge in mm -1.45% -1.49%
Tagessumme Sonnenscheindauer in Stunden 1.75% 1.63%
Tagesmittel Temperatur in °C 1.37% 1.04%
Schneemenge morgens in cm -1.22% -1.17%
Tagesmaximum Windgeschwindigkeit in km  -0.07% -0.07%

Tab. 1: Mittlere Koeffizientenschatzungen aller baselstadti-
schen Zahistellen und Fahrtrichtungen

Die geschéatzten Koeffizienten—-Werte konnen wie folgt inter-
pretiert werden: Der negative Koeffizient von -1,45 % (Mittel) der
«JTagessumme Regenmenge in mm» bedeutet, dass ein zusatz-
licher Milimeter Regen die Velofrequenz um 1,45 % senkt. Eine
Stunde zusétzliche Sonne pro Tag erhéht die Velofrequenz um
1,75 % und eine um ein Grad Celsius hdhere mittlere Tagestem-
peratur erhoht die tagliche Velofrequenz um 1,37 %.

Die beobachteten Zusammenhéange sind statistisch nach-
weisbar. Die Koeffizienten unterscheiden sich aber zum Teil
wesentlich von Zahlstelle zu Zahlstelle, da insbesondere unter-
schiedliche Fahrzwecke eine unterschiedliche Wetterabhangig-
keit aufweisen.

Die folgende Abbildung zeigt ein Beispiel flr die Voraussage
von wetterbereinigten Daten.

Die blaue Linie in Abb. 1 zeigt die monatlichen Originalwerte
der Velofrequenzen am Beispiel der Zahlistelle Wettsteinbricke.
Die rote Linie zeigt die Frequenz, wenn die tats&chlich gemesse-
nen Wetterdaten mit den geschétzten Koeffizienten multipliziert
werden. Diese Schétzung liegt sehr nahe an der blauen Linie der
Originalwerte, ist aber nicht mir ihr identisch, weil das Modell die
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Varianz der Reihen nicht vollstandig erklaren kann (Fehlerterme  zeigen je Belastungsklasse das Verhaltnis der totalen Netzlan-
in der Schéatzung). Die Nahe zu den Originalwerten zeigt aber  ge zur Netzlange mit Zahistellen.

auf, dass das Modell grundsétzlich funktioniert. Die grine Linie Die Fahrleistung des Veloverkehrs hat im Zeitraum von
zeigt die Velofrequenz auf, die beim Wetter im Jahr 2008 vorhan- 2010 bis 2014 im Kanton Basel-Stadt um 14 % zugenommen.
den gewesen wére. Die Abweichungen von der roten Linie sind Abb. 2 zeigt, dass die wetterbereinigten Daten zu einem
durch das konstant gehaltene Wetter bedingt und zeigen damit  plausiblen Verlauf der Indexreihe fUhren: Das gute Wetter im
die wetterbereinigten Velofrequenzen pro Jahr. Jahr 2011 flhrt zu einem starken Anstieg bei der gemessenen

Die Analyse der Resultate der Modelle bestatigt, dass das Wet-  Velofrequenz. Dieser Anstieg fallt weit weniger stark aus, wenn
ter die Velofrequenz in Basel-Stadt substantiell beeinflusst. Die Re-  der Effekt des guten Wetters korrigiert wird. Das schlechte Wet-

genmenge und die Temperatur sind besonders einflussreich. ter 2012 bringt dann einen starken Ruckgang der gemessenen
Velofrequenz. Im Gegensatz dazu bleibt die wetterbereinigte
ENTWICKLUNGSINDEX DES VELOVERKEHRS Frequenz anndhernd stabil. Ein starker Anstieg der wetterbe-

Der Velo-Index soll die jahrliche Veranderung der Velo-Ver- reinigten Velofrequenz kann im Jahr 2014 beobachtet werden.
kehrsleistung zeigen. Dazu wird der wetterbereinigte durch- Zwar fallt dieser im Vergleich zum gemessenen Anstieg mode-
schnittliche Tagesverkehr der kantonalen Velo—Zahlstellen ge- rater aus, ist aber trotzdem substantiell. Dieser Anstieg durfte
wichtet und zu einer mittleren Belastung auf dem Strassennetz ~ daher auf eine real erhdhte Velonutzung zurlickzufiihren und
umgerechnet. Die Gewichtungsfaktoren flr die einzelnen Zahl- nicht durch zuféllige Wetterschwankungen verursacht sein. Die
stellen werden aus den Streckenbelastungen des Verkehrsmo-  Neuberechnung des Modells mit dem zusétzlichen Jahr 2015
dells des Kantons Basel-Stadt fUr verschiedene Belastungs- wird dazu weiter Aufschluss bringen und die Qualitat des Mo-
klassen abgeleitet. Durch die Bildung von Belastungsklassen  dells verbessern. Die vorliegende Analyse kann beliebig auf
erhalten alle Zahlstellen, die in derselben Belastungsklasse lie- kommende Jahre ausgeweitet werden.

gen, denselben Gewichtungsfaktor. Die Gewichtungsfaktoren
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ZAHLSTELLEN IM KANTON UND IN DER STADT
ST. GALLEN - DER VELOVERKEHR UND SEINE
ABHANGIGKEIT VOM WETTER

DANIEL LITSCHER, PROJEKTLEITER FUSS- UND VELOVERKEHR, TIEFBAUAMT KANTON ST. GALLEN
URS RECHSTEINER, PROJEKTLEITER VERKEHRSTECHNIK, TIEFBAUAMT KANTON ST. GALLEN
URS BUCHLER, VERKEHRSPLANUNG TIEFBAUAMT STADT ST. GALLEN

VELOVERKEHR BEWUSST FORDERN

Zur Forderung des Veloverkehrs ist der Kanton St. Gallen ge-
meinsam mit den Gemeinden dabei, insbesondere im Rahmen
des zweiten Agglomerationsprogramms (2015-2018) zahl-
reiche Verbesserungen fur die Velofahrenden vorzunehmen.
Dabei werden sowohl Schllsselprojekte in Millionenhdhe als
auch Uber 100 Einzelmassnahmen umgesetzt. Es wurde ein
Monitoring aufgebaut, mit welchem die Entwicklung des Ve-
loverkehrs ausgewertet werden kann. Mittlerweile gibt es ein
weit reichendes Zahlstellennetz, welches auch in Zukunft aus-
gebaut werden soll.

Um den Veloverkehr zu férdern, mussen die grundséatz-
lichen Unterschiede zwischen dem Freizeit- und dem All-
tagsverkehr berlcksichtigt werden. In gewissen Bereichen
stellen die beiden Verkehrszwecke die gleichen Anspriche,
z.B. bei den Veloabstellanlagen* (Witterungsschutz etc.). In
anderen Aspekten unterscheidet sich der Velofreizeit- vom
Veloalltagsverkehr.

*Der Kanton St. Gallen hat entsprechende Merkblétter fir den Fuss- und Velo-
verkehr entwickelt, welche sich je nach Nutzung unterscheiden. Diese sind im
Internet abrufbar oder kénnen in Papierform beim Kanton bestellt werden.
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GRUNDLEGENDE UNTERSCHEIDUNG ALLTAGS-
VERKEHR UND FREIZEITVERKEHR

Bei den Veloverkehrsteilnehmenden werden im Wesentlichen
zwei Gruppen unterschieden. Zum einen gibt es Velofahrende,
die das Velo vor allem in der Freizeit nutzen. Dabei ist primar der
Weg das Ziel. Die zurlickgelegte Strecke soll attraktiv, sicher,
ruhig und mdglichst naturnah gestaltet sein. Die Bewegung,
die frische Luft und der Sport stehen dabei im Zentrum. Etwas
anders sind die Bedurfnisse bei der Nutzung des Velos im All-
tag. In vielen Féllen ist dies der Arbeitsweg oder der Weg zur
nachstgelegenen OV-Haltestelle. Hier stehen eine maglichst
schnelle Verbindung vom Start- zum Zielort ohne Hindernisse
oder Umwege und gut zugangliche, Uberdachte und in genu-
gender Anzahl vorhandene Veloabstellplatze im Vordergrund.

ZAHLSTELLEN IM KANTON ST. GALLEN

Der Kanton St. Gallen betreibt derzeit 16 Velozahlistellen, wel-
che im ganzen Kanton verteilt sind. Diese wurden zwischen
2012 und 2014 erstellt. Der motorisierte Verkehr wird im kanto-
nalen Netz an Uber 140 Zahlistellen erfasst. In den kommenden
Jahren soll dieser grosse Unterschied verkleinert und weitere
Velozahlstellen in Betrieb genommen werden. Mit den jahrli-
chen Auswertungen kodnnen Vergleiche zu anderen Jahren und
damit eine grundsatzliche Entwicklung aufgezeigt werden.




ZAHLSTELLEN IN DER STADT ST. GALLEN

Am 7. Marz 2010 sagten die Stimmberechtigten der Stadt St. Gal-
len ja zum Reglement fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung.
Gemass diesem Reglement schitzt die Stadt St. Gallen die Bevol-
kerung vor den negativen Auswirkungen des Verkehrs. Die Stadt
ist bestrebt, mit einem attraktiven Angebot im &ffentlichen Verkehr
und im Langsamverkehr das Wachstum des Gesamtverkehrs
abzudecken. Die Wirkung der getroffenen Massnahmen wird auf
Basis der jahrlichen Verkehrszahlen Uberprtift.

In diesem Zusammenhang wurde beschlossen, den Velover-
kehr ebenfalls permanent zu erfassen und so zuséatzliche Anhalts-
punkte zur Wirksamkeit der getroffenen Massnahmen zu erhalten.
Im Juli 2011 konnte die erste Veloz&hlstelle auf der Museumstras-
se in Betrieb genommen werden. Mit der kirzlich abgeschlosse-
nen Ausbauetappe stehen in der Stadt St. Gallen nun dreizehn
Messstellen fur den Veloverkehr und eine Messstelle fur den Fuss-
verkehr zur Verflgung.

DIE WETTERABHANGIGKEIT DES VELOVERKEHRS
Um die Wetterabhéngigkeit des Veloverkehrs zu untersuchen,
wurden die Auswertungen zweier Zahlistellen der letzten beiden
Jahre miteinander verglichen. Dabei wurden die beiden Aspekte
«Alltagsverkehr» und «Freizeitverkehr» einander gegentibergestellt.
Die Zahlstelle beim Bahnhof Buchs SG weist hauptséchlich
Alltagsverkehr auf. Im Vergleich der Zahlen von Juli 2014 und Juli
2015 sind keine grossen Schwankungen der Anzahl Velofahren-
den sichtbar, obwohl die Anzahl der Regentage unterschiedlich
ist. Grundsatzlich kann daraus der Schluss gezogen werden, dass
bei trockenem und bei nassem Wetter etwa gleich viele Radfah-
rende Uber diese Zahistelle gefahren sind. Gleichzeitig ist auch
ersichtlich, dass jeweils der Samstag und der Sonntag (roter Rah-
men) weniger stark frequentiert wurden. Dies weil die Mehrzahl
der Velofahrenden im Alltag das Velo fur die Fahrt zum Bahnhof
bei jeder Witterung nutzt. Das Aufkommen beim Alltagsverkehr ist
somit hauptséchlich abhéngig vom Wochentag und weniger vom
Wetter. Es kann aber auch Unwetter geben, wie beispielsweise
am 21. und 22. Juli 2014, als der Regen so stark war, dass mehr
Personen das Velo zuhause stehen liessen.

Auswertung
Buchs Bahnhof Velo
Juli 2014
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Auswertung
Buchs Bahnhof Velo
Juli 2015
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Flr eine Gegenuberstellung im Bereich des Freizeitverkehrs
wurde der Standort Rorschach, beim Freibad vis-a-vis vom Bahn-
hof, gewahlt. Bei dieser Zahlstelle ist die Abhangigkeit vom Wet-
ter gut ersichtlich. Verglichen wurden ebenfalls zwei Zeitraume im
Monat Juli 2014 und Juli 2015, welche in die Sommerferien fallen.
In dieser Zeit ist t&glich mit vielen Velofahrenden zu rechnen. Diese
Erwartung wurde im Juli 2015 erflllt, es war ein dusserst warmer
Sommer mit viel Sonnenschein und wenig Regen. In der Statistik
ist festzuhalten, dass es sich um Tageswerte handelt, der Regen
aber auch in der Nacht oder nur Uber eine sehr kurze Zeit fallen
kann, so dass der Veloverkehr nicht negativ davon betroffen ist.

Diesem warmen Sommermonat von 2015 steht ein Juli 2014
mit weniger Sonnenschein, tieferen Temperaturen und einigen
Niederschlagen gegenuber. Die Grafik aus dem Jahr 2014 zeigt
denn auch grosse Schwankungen: an gewissen Tagen kaum
Velofahrende (Regen, Kélte, keine Sonne) und an anderen Ta-
gen viele Velofahrende (Sonne, warm und keine Niederschlage).
Dies bestatigt, dass der Freizeitverkehr sehr wetterabhangig ist.
Sind einige aufeinanderfolgende Tage regnerisch und kalt, wird
das Velo in dieser Zeit nicht benutzt. Je langer diese Schlecht-
wetterperiode anhélt, umso grésser wird der Drang, beim ersten
Sonnenschein wieder ins Freie zu gehen und aufs Velo zu sitzen.

Auswertung
Rorschach Velo
Juli 2014
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Sonnenscheindauer (min) 213 96 218 511 729 885 886 899 775 383 0 6 413 535 778 0
e \itteltemperatur (°C) 17.2 17.2 17.7 19.1 20.1 20.7 22 221 224 23.1 17.1 17.9 20.5 20 20.6 17.3
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Auswertung
Rorschach Velo
Juli 2015
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BN nach Goldach B von Goldach
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Sonnenscheindauer (min)

e \litteltemperatur (°C) == Nijederschlagssumme (mm)



GANGLINIEN PENDLER- UND FREIZEITVERKEHR IN
DER STADT ST. GALLEN

Auch in der Stadt St. Gallen wurde untersucht, ob auf Grund der
Lage der Zahistellen Unterschiede bei den Ganglinien festgestellt
werden konnen. Um den Einfluss des Wetters mdglichst auszu-
schliessen, wurde eine niederschlagsfreie Woche ausserhalb der
Schulferien untersucht. Der Vergleich der Ganglinien zeigt, dass
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Der Vergleich der von Witterungsbedingungen unbeein-
flussten Ganglinien zeigt, dass bei den Zahlstellen auf der Zu-
fahrt zur Innenstadt (rote Zahlstellen) der Pendlerverkehr der
Radfahrenden den Verlauf der Ganglinien dominiert, wahrend

die Z&hlstellen auf den Innenstadtzufahrten eine typische Pendler-
charakteristik zeigen, also Wochenendwerte tief und ausgepragte
Morgen- und Abendspitzen, wahrend die Zahistelle beim Sitter-
Viadukt die Merkmale des Freizeitverkehrs zeigt, mit hohen Belas-
tungen an den Wochenenden.

Zufahrt 27.6.-3.7.15
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bei der Zahlistelle Sitterviadukt (gelber Punkt), welche auch auf
einer Route mit Freizeitverkehr liegt, der Pendlerverkehr zu er-
kennen ist. Die Tages- und Wochenganglinien zeigen, dass der
Freizeitverkehr das grosste Aufkommen aufweist.

3 D@“'ilisif‘. .
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J Zahlstelle Sitterviadukt

‘ Zahlstellen auf der Zufahrt zur Innenstadt
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LUZERN: VELOFAHREN WENN DIE ANDEREN

STEHEN.

MILENA SCHERER, STV. BEREICHSLEITERIN MOBILITAT STADT LUZERN
MARTIN URWYLER, PROJEKTLEITER MOBILITAT STADT LUZERN

Mit den vorhandenen Daten der Veloz&hlstellen in der
Stadt Luzern kann die Entwicklung des Veloverkehrs
gemessen werden. Zudem zeigt die Gegeniberstel-
lung dieser Zahlen mit Messungen der anderen Ver-
kehrsmittel, dass insbesondere in den Spitzenstunden
auf das Velo gesetzt wird. Mit den aufbereiteten Gang-
linien steht eine erste Hilfestellung fir Hochrechnun-
gen von einzelnen Stundenzahlungen auf Tageswerte
zur Verfliigung.

VELOZAHLEN DOKUMENTIEREN DIE
MOBILITATSENTWICKLUNG
Die Stadt Luzern baut seit 2012 ein automatisches Velozahl-
stellennetz auf. Die Zahlen dienen der Beobachtung der Ent-
wicklung des Veloverkehrs und der Wirkungskontrolle von
Velomassnahmen. Denn oft stellt sich ja die Frage, ob die
Massnahmen der Veloférderung auch greifen. Zudem werden
die Zahlen dazu verwendet, die Entwicklung der Gesamtver-
kehrszusammensetzung (Modal Split) zu beurteilen.
Inzwischen sind in der Stadt Luzern 13 Zahlstellen in Be-
trieb. Diese erfassen die VeloUberfahrten rund um die Uhr. Zehn
Zahistellen werden mit Ecocounter—-Geraten betrieben, drei
Zahistellen mittels Schlaufen von Lichtsignalanlagen — analog
den rund 50 Zéahlstellen des motorisierten Individualverkehrs in
der Stadt. Seit 2013 stehen nun von allen Zahlstellen vollstan-
dige Datenséatze zur Verflgung.

In den letzten zwei Jahren konnte bei den Zahlistellen insge-
samt eine Zunahme der Velofahrten von tber 10 % gemessen
werden. FUr die Stadt Luzern sind diese Zahlen ein wichtiger
Hinweis daflr, dass die Férderung des Veloverkehrs Friichte
tragt. Sie motivieren Stadtrat und Bevolkerung, den einge-
schlagenen Weg fortzufUhren und das Velofahren weiter zu for-
dern. Die Z&hlstellen sind online geschaltet unter
www.luzernmobil.ch/verkehrsmittel/velo/stadt-luzern/velozaehlung

01 Jedes Velo zahit: 2015 wurden beim Schweizerhofquai 1'410'247 Velos
gezahtt
02 Entwicklung des Veloverkehrs in der Stadt Luzern
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GANGLINIEN FUR DEN STADTVELOVERKEHR

Fur die Auswertung von Tages-, Wochen- oder Jahresgangli-
nien eignen sich die Ecocount-Zahlstellen besonders gut. Die
Zahistellen bei den Lichtsignalanlagen weisen hingegen gros-
sere Ungenauigkeiten auf, weil diese auch als Anmeldeschlau-
fen genutzt werden und wahrend einer Belegung (wartendes

Velo auf der Schlaufe) nicht gezahlt werden kann.

04

Die Analyse der Zahldaten hat gezeigt, dass sich die Ta-
gesganglinien bei verschiedenen Zahlstellen sehr &hnlich sind
(Abb. 3). Ahnlich wie bei den Ganglinien fiir den motorisierten
Individualverkehr (VSS SN 640 005b) lassen sich verschiede-
ne Gruppen je nach Standort der Zahistelle bilden und daraus
typisierte Tagesganglinien und Monatsganglinien ableiten. Auf

Prozent des taglichen Werktagsverkehrs

14.0

1 m m "w 150

¥ Taubenhaus (603)

dieser Grundlage ist es mdglich, von einzelnen Stundenzahlun-
gen auf Maximalwerte und Jahreswerte zu schliessen.

Eine weitere Erkenntnis ist, dass eine Typisierung der Zahl-
standorte nach Wegzwecken (Arbeit oder Freizeit) in der Stadt
nicht zielfhrend sein kann, da das Stadtzentrum sowohl von
Berufstatigen wie auch von Personen zu Freizeitzwecken auf-
gesucht wird. Zwar kann keine der Zahlstellen der Stadt Luzern
auf einen bestimmten Wegzweck reduziert werden, dennoch
ist die Ortskenntnis bei der Interpretation der Daten sehr hilf-
reich, um Besonderheiten einstufen zu kénnen.

180

m 18n 1 20 2 m

)

bis 2015

04 Tagesganglinie von vier Standorten 2013-2015

03 Tagesganglinien von vier Z&hlistellen ausserhalb des Stadtzentrums 2013
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TAGESGANGLINIEN AUSSERHALB DES
STADTZENTRUMS

In Abbildung 3 sind sehr &hnlich verlaufende Tagesganglinien
von vier Zahlstellen dargestellt. Diese Standorte liegen an Ab-
schnitten, die haufig von Berufspendlern benutzt werden und
wenige Uberfahrten in der Mittagszeit verzeichnen. Die Routen
weisen eine ausgepragte Morgenspitze Richtung Stadtzent-
rum und eine Abendspitze stadtauswarts auf. Flr diese vier
typischen Verbindungen wurden die Tagesganglinien fur Werk-
tage der Jahre 2013 bis und mit 2015 (Abbildung 4) sowie die
Jahresganglinie aggregiert (Abbildung 5).

Die Tagesganglinie ist von den Morgen- und Abendspitzen
gepragt (Abbildung 4). Im Vergleich zu Tagesganglinien des
motorisierten Individualverkehrs liegen die Anteile des Velo-
verkehrs in den Nachtzeiten tiefer. Bei der Vergleichslinie des
MIV fallt auf, dass keine markanten Morgen- und Abendspit-
zen mehr erkennbar sind. Dies ist ein Hinweis darauf, dass in
der Stadt beim MIV die Sattigungsgrenze erreicht ist und nicht
mehr Fahrzeuge verarbeitet werden kénnen.

Das Verkehrsaufkommen MIV bewegt sich morgens und
abends wéahrend mehrerer Stunden im Bereich der Kapazitats-
grenze. Es ist daher naheliegend, dass das Velo insbesondere
zu diesen Stosszeiten eine zuverldssige(re) Fahrt ermdglicht
und in diesen Zeiten auch die gréssten Anteile verzeichnet. Die
angedeuteten minimalen und maximalen Durchschnittswerte
geben einen Hinweis auf die Schwankungen bei den Velozahl-
en, welche besonders in den Nachmittags- und Abendstunden
stérker sind als in der Morgenspitze.

VELOFAHREN IM JAHRESVERLAUF
Im gemittelten Jahresverlauf (2013-2015) liegen die Velozahl-
en erwartungsgemass im Winter tiefer (Abbildung 5). In Luzern

14.0

zeigt sich, dass die tiefsten Velowerte im Februar verzeichnet
werden. Der Grund daflr wird in der Kombination aus Fas-
nacht, Ferien und kalten Temperaturen vermutet. Der wetter-
unabhangige MIV dagegen weist Uber das gesamte Jahr eine
etwa gleich bleibende Verteilung auf. Aber auch beim MIV
werden geringfligig tiefere Werte in den Fasnachtsferienzeiten
gemessen.

Die eigentliche Velosaison beginnt um die Osterzeit und
halt bis Oktober/November an. Aufgrund des milden Winters
wurden in den Wintermonaten 15/16 erfreulich hohe Velozahl-
en gemessen.

VON EINER STUNDENZAHLUNG AUF DAS
TAGESAUFKOMMEN SCHLIESSEN

An der Bleicherstrasse wurden am Mittwoch, 12. Méarz 2014,
von 8.00 bis 9.00 Uhr, 124 Velofahrerinnen und -fahrer gezahlt.
Gemass Tagesganglinie in Abbildung 4 entspricht dies 7-8 %
des Tages-Werktagsverkehrs. Damit ergibt sich ein durch-
schnittlicher Tageswert (DTW) von 1550-1771 Velos/Werktag.
Will man den maximalen Tageswert ermitteln, entspricht der
DTW im Méarz 7-8 % des Jahreswertes (Abbildung 5). Die Spit-
zenwerte treten im Juni mit rund 11 % auf. Der obere DTW
ergibt sich somit aus 1771/7*11 (=2783 Velos/Werktag). Der
untere DTW ergibt sich aus 1550/811 (=2131 Velos/Werktag).
Der Mittelwert liegt bei 2457 Velos/Werktag.

Vergleicht man diesen Wert mit dem tatsachlich gezahlten
Hochstwert zwischen 2013-2015 der Zahistelle Bleicherstras-
se (DTW max. 2695) betragt die Abweichung zum Mittelwert
rund 9 %. Nimmt man anstelle des Mittelwertes die oberen und
unteren Werte, liegt die Abweichung im Bereich von 4-20 %.
Diese relativ einfache Hilfestellung ermdglicht eine grobe Schat-
zung der erwarteten Velozahlen.

Mittelwert Jahresganglinie
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Ausgehend vom Verlauf der Wochenganglinien in Abbil-
dung 6 empfiehlt es sich, fir die Extrapolation von Stunden-
werten Velozahlungen dienstags, mittwochs oder donnerstags
durchzuflhren. Montage und Freitage sind daflr weniger ge-
eignet.

DAS IST ERST DER ANFANG

Diese kleine Hilfe flir die Hochrechnung von einzelnen Velo-
zahlen steht am Anfang. Die vorhandene Datenlage ermdglicht
zukUnftig weitere Analysen, auch in Kombination mit den Zahl-
daten aus anderen Stadten, um die Dynamik des Veloverkehrs
zu erfassen und den Planern geeignete Werkzeuge flr die Ab-
schatzung von Velozahlen zur Verfigung zu stellen. Fir weitere
Analysen zur Veloentwicklung empfiehlt es sich, die anderen
Verkehrsmittel einzubeziehen. Zeigt doch das Beispiel mit den
Vergleichslinien MIV, dass die Kapazitatsgrenze der anderen
Verkehrsmittel die Velozahlen beeinflussen kann.

05 Gemittelte Jahresganglinie (2013-2015) der vier Standorte
06 Mittelwert 2013-2015 Wochenverlauf der vier Zahistellen

¥ Taubenhaus (603)
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VELOZAHLUNGEN IN ZURICH

ROBERT DORBRITZ, VERKEHR UND STADTRAUM, TIEFBAUAMT, STADT ZURICH

An 19 Querschnitten im ganzen Zircher Stadtgebiet zéhlen im
Boden eingelassene Induktionsschlaufen Velofahrten (Abbil-
dung 1). Sie liefern damit quantitative Grundlagen, mit denen
fortlaufend Erfolg und Stand der Umsetzung von «Stadtverkehr
2025» sowie «Masterplan Velo» Uberpruft werden. Fur Wir-
kungsanalysen sowie zur Schliessung spezifischer DatenlU-
cken setzt das Tiefbauamt auch druckluftbasierte Zahlstellen
sowie manuelle Handzahlungen mobil ein, um Velofahrten an
bestimmten Orten temporar zu zahlen.

Das Tiefbauamt testete 2009 verschiedene Technologien
und entschied, den Veloverkehr mit induktionsbasierten Zahl-
schlaufen zu erheben. Diese werden mit Batterien betrieben
und erlauben damit ein breites Einsatzspektrum. Jedes Velo
ohne Karbonfelgen 16st einen Induktionsimpuls aus, welcher
vom Zahlgerat registriert und auf Viertelstundenwerte aggre-
giert und gespeichert wird. Die Technologie erflllt damit die
Anforderungen an den Datenschutz. Gleichzeitig kdnnen kos-
tengunstig und mit geringem Wartungsaufwand umfangreiche
Daten gesammelt werden, deren Analyse fUr zielgerichtete und
nachhaltige Planungen unerlasslich ist. Alle Z&hldaten werden
taglich drahtlos an das Tiefbauamt Ubermittelt und stehen be-
reits am Folgetag fUr Analysen zur Verfligung. Die bereinigten
Daten werden wochentlich auf dem stadtischen OpenData-
Portal veroffentlicht.

Im Gegensatz zu Handzahlungen erfassen automatische
Zahlgerate die Anzahl Velofahrten permanent, also zu jeder
Tages-, Nacht- und Jahreszeit. Das ermdglicht umfassende
Datenanalysen, nicht nur zur Verteilung der Velofahrten im Ta-
ges-, Wochen- oder Jahresverlauf, sondern auch zu diesbe-
zUglichen Entwicklungen und Einfliissen. Beispielsweise kann
der Einfluss von Witterung, spezifischen Grossanlassen oder
Baustellen auf die Anzahl der Velofahrten untersucht werden.

Nach Inbetriebnahme der ersten Velozahlstelle 2009 wurde
das Netz auf Grundlage eines Standortkonzepts sukzessive
ausgebaut. Das Netz umfasst aktuell 19 Querschnitte und ist
damit komplett. Weitere Z&hlstellen sind zur Zeit nicht geplant.
Das Standortkonzept definiert drei Aufgaben, die einander
phasenweise folgen:

— Phase 1: Lage der Zahlstellen im Zahlstellennetz Uberpri-
fen

— Phase 2: Werden die Anforderungen an den Installations-
ort noch erfullt?

— Phase 3: Datenqualitat anhand Kontrollz&hlungen beurtei-
len, bei Abweichungen die Lage der Zahlstelle oder den

Installationsort prifen und anpassen
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In der ersten Phase wurde die Lage neuer Standorte soweit
eingegrenzt, dass die vorgangig festgelegten Ziele bestmdg-
lich erflllt werden. So verfolgte die Stadt Zurich nicht das Ziel,
ausschliesslich auf stark befahrenen Routen oder Strecken-
abschnitten mit grosser Zunahme des Veloverkehrs zu zahlen,
sondern den stadtischen Veloverkehr differenziert abzubilden.
Das Zahlstellennetz wurde unter BerUcksichtigung folgender
Zielvorgaben und Kiriterien aufgebaut und verdichtet:

— tiefe, mittlere und hohe Frequenzklassen gleichmaéssig
abdecken (siehe Abb. 1)

— Zahlstellen rdumlich gleichmassig auf die Quadranten
verteilen (siehe Abb. 1)

— verschiedene Routenelemente gleichmassig abdecken
(Routen innerhalb, aber auch ausserhalb des Masterplans
Velo, siehe Abb. 1)

— je zur Halfte an Lagen mit / ohne Einfluss von Entwick-
lungsgebieten

— Bedeutungsraume gleichméssig bertcksichtigen: national
und international, regional und stéadtisch, quartierweit,
nachbarschaftlich

— auch Zahlstellen an Orten, die nachts stark frequentiert
werden (z.B. an der Langstrasse, siehe Abb. 2)

Nachdem die Lage der neuen Zahlstellen beurteilt wurde,
zeigten die Begehungen in Phase 2, wo Gerate konkret ins-
talliert werden konnen. Dabei wurden sowohl technische wie
verkehrliche Aspekte berlcksichtigt. Beispielsweise kdnnen
Zahlgerate nur an Querschnitten ohne Stérquellen (z.B. Stark-
stromleitungen) installiert werden. Weiter mUssen die Velos mit
einer bestimmten Geschwindigkeit Uber die Schlaufen rollen.
Darum wird an Lagen, wo Velos unmittelbar auf der Schlaufe
zum Stillstand kommen (etwa infolge eines Ampelsignals) kein
Zahlgerat installiert.

Unmittelbar nach der Installation, aber auch spater regel-
massig, geben manuelle Kontrollzdhlungen in Phase 3 Aus-
kunft Uber die Z&hlgenauigkeiten. Bei grossen Abweichungen
von Geratewerten und zu effektiven Frequenzen werden Mass-
nahmen zur Steigerung der Datenqualitat in Betracht gezogen:
entweder die Neuinstallation an anderer Lage im nahen Umfeld
(Phase 2) oder die Verschiebung des Querschnitts im Zahlstel-
lennetz (Phase 1).

Die automatischen Velozahlungen erlauben vertiefte Ana-
lysen zur Entwicklung des Veloverkehrs, welche manuelle
Zahlungen nur bedingt ermdglichen: Die Frequenzen an den
Velozéhlstellen stiegen 2015 gegentber dem Vorjahr um 12 %



(Abbildung 3). Ein Vergleich der Tagesganglinien zeigt, dass
sich die Velofahrten praktisch identisch verteilten. Daraus folgt
der Schluss, dass das Velo zu allen Tageszeiten und damit ge-
nerell starker genutzt wird.

01

02

03

Anteil an mittlerem Tagesaufkommen

02

Lage der automatischen Velozahlstellen und mittlere
Tagesfrequenzen seit deren Inbetriebnahme. Die Zahistellen
befinden sich im gesamten Stadtgebiet, inner- und ausserhalb
des Zentrums und in allen Quadranten. Am Lux-Guyer-Weg
und auf der Militarbriicke werden auch ausserhalb des
Routennetzes des Masterplans Velo Velofrequenzen gezahlt
(orange: Komfortrouten, griin: Hauptrouten). Die Zahlstelle
«Langstrasse» deckt nur eine Unterfihrung ab, im gesamten
Querschnitt sind die Frequenzen etwa doppelt so hoch.

Die Velofahrten verteilten sich an den Z&hlstellen Fischerweg
(entlang dem Limmatufer) und Langstrasse besonders an Wo-
chenenden unterschiedlich: Wahrend am Fischerweg vor allem
tagsuber viele Velofahrten gezahlt werden, passieren viele Velos
die Zahlstelle Langstrasse am Abend und in der Nacht.
GegenUber 2013 stiegen die Frequenzen an Werktagen und am
Wochenende um etwa 28 %. Dies ist teilweise auf die bessere
Witterung zurtickzufhren.
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AUFBAU EINES MONITORING-SYSTEMS FUR
DEN VELOVERKEHR IN DER STADT BERN

JUDITH ALBERS, FACHSTELLE FUSS- UND VELOVERKEHR, STADT BERN

Die Stadt Bern will die Férderung des Fuss- und Veloverkehrs
langfristig mit zuverlassigen statistischen Daten begleiten, um
verkehrsplanerische sowie politische Fragen einfacher und
aussagekraftiger beantworten zu kénnen.

Bereits seit 1997 wird in der Stadt Bern der Veloverkehr
mit permanenten Messstellen gezahlt. Wegen ungentigender
Messgenauigkeit und aus anderen technischen Grinden wur-
de entschieden, diese Messstellen durch neue technische Sys-
teme, die den Veloverkehr praziser erfassen, zu ersetzen. Zu
diesem Zweck startete 2011 die Fachstelle Fuss- und Velover-
kehrin Zusammenarbeit mit dem stédtischen Tiefbauamt einen
zweijahrigen Pilotbetrieb. An drei verschiedenen Verkehrsweg-

Standorten (Radweg, Velostreifen, Mischverkehr) wurde der
Veloverkehr mit neuen Zahlgeraten erfasst. Zum Einsatz kamen
die Zahlgerate der Firma Eco Counter.

Nach erfolgreichem Pilotbetrieb wurde anfangs 2013 mit
dem Aufbau eines neuen Monitoring-Systems fUr den Velover-
kehr begonnen. Basierend auf einem Monitoring—Konzept wur-
den die alten Messstellen schrittweise durch neue Zahlgerate
und Standorte ersetzt. Seit 2015 wird an 14 Standorten der
Veloverkehr in beide Richtungen gezéhlt. Das aktuelle Mess-
stellennetz erfasst den taglichen Veloverkehr (jeweils in beide
Richtungen) auf den wichtigsten Routen aus den verschiede-
nen Stadtteilen ins Zentrum hinein und vom Zentrum hinaus .
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Erganzend dazu werden wichtige Veloverbindungen zwischen
den Stadtteilen gemessen. Vier bis funf Zahlstandorte befinden
sich auch auf nationalen Velorouten, die durch die Stadt Bern
fUhren.

Die erhobenen Zahlen fur den Veloverkehr sollen kunftig
in einem jahrlichen Bericht verdffentlicht werden. Ziel ist eine
langerfristige Datenreihe, mit der die Entwicklung des Velover-
kehrs erfasst werden kann.

Ergénzend zum Monitoring des Veloverkehrs pruft die Stadt
Bern den Aufbau eines Monitoring—Systems flir den Fussver-
kehr. Es ist geplant, ebenfalls mit einem Pilotbetrieb zu starten,

bei dem an drei Standorten der Fussverkehr wahrend eines
Jahres gezahlt wird. Mit diesem Pilotbetrieb wird geprift, ob
analog zum Velomessstellennetz eine permanente Erfassung
des Fussverkehrs nétig ist und / oder eine mobile temporéare
Erfassung des Fussverkehrs ausreicht.

01 Ubersicht Standorte Velomessstellen in der Stadt Bern
(hellgriine Punkte)

02-03  Verbindung zwischen Thunplatz und Kalcheggweg: wichtige
Alltags- und Freizeitroute, Radweg
04 Verbindung zwischen Thunplatz und Kalcheggweg:

Auswertungsbeispiel aus EcoVisio fir das Jahr 2015
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VELOVERKEHRSZAHLUNGEN IN DER
AGGLOMERATION LAUSANNE

AUTOR: SEBASTIEN PEARRON, STADT LAUSANNE
PROJEKTLEITERIN: PATRIZIA M. DARBELLAY, LAUSANNE REGION

Seit 1975 zahlt Lausanne Région alle finf Jahre den privaten Dank der manuellen Zahlungen konnten zusétzliche Infor-

und den offentlichen Verkehr. 2014 wurde das erste Mal auch  mationen gewonnen werden:

der Veloverkehr erfasst. — Veloverkehrsstrome an Kreuzungen pro Fahrtrichtung und
Vor dem Projektstart wurden Z&himdglichkeiten evaluiert, Kreuzungsarm geben Hinweise auf die effektiv gefahrenen

denn keine der involvierten Stellen hatte Erfahrungen mit au- Routen. Damit kénnen die BedUrfnisse der Velofahrenden

tomatischen Velozahlungen. Es wurde beschlossen, manu- ermittelt und Hinweise fur die Netzplanung gewonnen wer-

ell zu zahlen und zugleich eine automatische Zahlanlage mit den

Schlauchsensoren zu testen. Diese Methode erlaubt, den Ve- — E-Bikes werden vermehrt in den Gebieten mit starken

loverkehr aufgrund der Geschwindigkeit und des Radabstands Steigungen verwendet. Normale Velos werden eher in den

von anderen Fahrzeugen zu unterscheiden. flachen Teilen der Agglomeration sowie in den von Studie-
Wegen des starken Gefélles in Lausanne und der damit renden haufig frequentierten Gebieten benitzt. Fast 9 %

verbundenen hohen Geschwindigkeit der Velos erwies sich aller erfassten Velos waren E-Bikes.

diese automatische Zahimethode als wenig zuverldssig und — Mit einer Kordonzéhlung um das Stadtzentrum von Lau-

deshalb nicht geeignet. sanne wurden nicht nur die Velos sondern auch die Fuss-
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a I'écran «Pully» (moi-juin 2014)
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gangerinnen und Fussganger erfasst. In der Spitzenstunde
am Morgen betrug der Anteil des Veloverkehrs 0.9 %, des
Fussverkehrs 8.3 %, des 6ffentlichen Verkehrs 55.1 % und
des motorisierten Verkehrs 35.7 %. Es wurde im Monat Mai
bei guten Wetterbedingungen gezahlt.

Die meisten Zahlen wurden morgens und abends in den
Spitzenstunden ermittelt. FUr die Bestimmung der Tageswerte
wurden mehrere Zahlungen sowie Zahlstellen hochgerechnet.
Dank Kameras der Verkehrstberwachung konnte an einigen
Stellen der Velo- und Fussverkehr wéahrend 24 Stunden gezahlt
werden. Zudem hat die Stadt Lausanne zwei permanente Zahl-
stellen flr den Veloverkehr installiert. Die Analyse dieser Daten
erganzt mit Erfahrungswerten aus anderen Stadten ermoglicht
es, die Verkehrszusammensetzung eines durchschnittlichen
Werktags an Spitzenstunden zu schatzen.

Um aussagekraftige Zahlen zu erhalten, muss der Velover-
kehr in den Monaten Mai und Juni gezahlt werden. Wegen der
unterschiedlichen Velonutzung je nach Jahreszeit lassen es die
Erhebungen von Lausanne aber noch nicht zu, die Velover-
kehrszahlen auf jahrliche Werte hochzurechnen. Deshalb kdn-
nen die erhobenen Durchschnittszahlen nur fUr die Zeit verwen-
det werden, in der das Velofahren wetterbedingt attraktiv ist.

Zuverlassige Zahlen kann man nur aufgrund ganzjahrig be-
triebener, automatischer Zahlstellen erhalten. Solche an allen
Orten, wo 2014 manuell gezahlt wurde, einzurichten, wirde zu
grosseren Investitionen fuhren.

Die Positionierung von Zahistellen in der Agglomeration
Lausanne erfolgte aufgrund folgender Kriterien:

— Zahlstellen in der ganzen Agglo an besonders aussage-
kraftigen Orten, wie z.B. auf Velorouten zu Hochschulen
— Zahlung entlang des ausgewahlten Kordons (cordon

centre ville de Lausanne; vgl. Abbildung) erganzt mit

Zahlstellen in der Ostlichen Agglomeration (écran interne

und externe; vgl. Abbildung); dies erlaubt Aussagen zum

Modalsplit

Die Zahlanlagen wurden an besonders aussagekréaftigen
Orten installiert wie auf Velorouten zu Hochschulen und wichti-
gen Schnittstellen zur Agglomeration. Die bestehende Zahlstel-
le in Pully beispielsweise hat folgende Aufteilung der Verkehrs-
arten ergeben (Fussganger wurden nicht gezahlt): Velo 1 %;
OV 50.2 %; MIV 48.8 %.

03

Diese Daten geben erste Hinweise auf die Verkehrsmittel-
wahl und ermdglichen es, Veranderungen — insbesondere zur
Velonutzung — in der Agglomeration Lausanne — Morges fest-
zustellen.

Dank manueller Z&hlungen wurden zusatzliche Informatio-
nen gewonnen, die mit automatischen Methoden nur schwer
zu erhalten sind. Vielleicht wird jedoch der technische Fort-
schritt, wie Videobildbearbeitung oder automatische Aufzeich-
nung von Daten mit Mobiltelefonen (Tracking), die Zahlperso-
nen mit ihrem Notizblock an den Strassenrandern Uberflissig
machen. Denn dann lautet das Motto: An die Bildschirme!

Velokonferenz Schweiz - Info Bulletin 1 / 16

31



32

FRANKREICH ZAHLT SEINE VELOS

JOSEPH D’HALLUIN, DEPARTEMENTS & REGIONS CYCLABLES

CAMILLE THOME, DEPARTEMENTS & REGIONS CYCLABLES

Die nationale Plattform fir Veloverkehrszdhlungen (Plate-
forme Nationale des Fréquentations PNF) wird vom Ver-
band der Fahrradfrundlichen Departemente und Regionen
DRC betrieben. Die DRC fordert seit 1999 die Velokultur
in Frankreich, insbesondere mit Radwegen und touristi-
schen Velorouten. Die Plattform unterstiitzt diese Anstren-
gungen, sammelt und verdffentlicht lokale Velozéhlungen
auf nationaler Ebene.

DIE GEEIGNETEN WERKZEUGE UMFASSEND
EINSETZEN
Die Departemente und Regionen haben seit ca. 2005 begon-
nen, spezielle Anlagen flr die Z&hlung des Veloverkehrs zu be-
schaffen. Um die Bedeutung der Zahlungen zu erhdhen und
die Z&hlungen allgemein zuganglich zu machen, wurde die na-
tionale Plattform fur Veloverkehrszahlungen, PNF, lanciert.
Aufbauend auf dem Beispiel von Sustrans und der Erfahrung
des Unternehmens EcoCounter, wurde ein einfaches und effizien-
tes Zahlgeréat entwickelt. Es soll ohne grossen Unterhaltsaufwand
langfristig betrieben, aber auch der technischen Entwicklung an-
gepasst werden kénnen. Zur Zeit liefert das Zahlgerét ausschliess-
lich Rohdaten und erfasst die Anzahl der durchfahrenden Velos in
einem bestimmten Zeitraum. Um die Daten auswerten zu kénnen,
muUssen sie Uberall gleich erhoben werden. Deshalb beschrankt
sich die PNF auf permanente Z&hlanlagen und berticksichtigt kei-
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ne Anlagen, die beispielsweise nur temporér in Betrieb sind oder
Velos nicht von Fussgéngerinnen und Fussgéngern unterscheidet.
Die von der PNF veroffentlichten Daten werden von den Departe-
menten und Regionen zur Verflgung gestellt, bleiben aber in deren
Eigentum. Sie sind also auch fir deren Qualitat verantwortlich.

In der Pilotphase wurden Zahlanlagen an zwei gut ausgebau-
ten Velorouten Frankreichs installiert: EuroVelo 1 und EuroVelo 6. Im
ersten Bericht der PNF vom November 2013 wurden quantitative
Auswertungen bezlglich jahrlicher, wochentlicher und téglicher Fre-
quenzen vorgenommen. Aufgrund der Angaben der Departmente
und Regionen wurden die geografischen Merkmale der Standorte
kategorisiert. Im ersten Bericht wurden zudem zusatzliche Aus-
wertungen von flnf Strecken integriert, die eine gewisse Dichte der
Zahlstellen aufweisen.

BETRIEB, ENTWICKLUNG UND PUBLIKATION

Die Zahlungen basieren auf der freiwiligen Mitarbeit der Ge-
meinden, welche Eigentimerinnen der Anlagen sind. Und: je
mehr Zahlstellen ausgewertet werden, desto grésser ist die
Aussagekraft der Daten. Fur den Betrieb der Zahistellen ist
eine enge Zusammenarbeit der Departemente und Regionen
mit den Gemeinden erforderlich. Dies ist insbesondere bei der
Neuinstallation von Anlagen nicht zu unterschéatzen, denn die
Arbeiten umfassen technische Beratung, Uberpriifung der Da-
ten und Hilfestellung bei der Kommunikation der Resultate.
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Die Region Centre-Val de Loire war eine der ersten Regionen
mit permanenten Veloverkehrszahlungen und hat auf der Loire-Ve-
loroute gezahlt. Heute hat die PNF Zugriff auf mehr als 500 Zahlstel-
len. Die Zusammensetzung der z&hlenden Stellen hat sich jedoch
verandert. Hauptséchlich sind es immer noch die Departemente
und Regionen, die Z&hlanalagen installieren, doch wird der Velo-
verkehr vermehrt auch von Gemeindeverbanden, Agglomerationen
und Stadten gezahit.

Die Erarbeitung der jahrlichen Berichte erfordert eine arbeitsin-
tensive Uberpriifung der Plausibilitét der Daten. Damit eine Z&hl-
stelle berticksichtgt werden kann, muss sie mindestens wahrend
90 % des Jahres in Betrieb sein und darf keine unplausiblen Daten
liefern. Die Bearbeitung und Uberpriifung der Daten erfolgt immer
noch manuell. Auffalige Daten werden mit den Verantwortlichen
der Zahlistelle verifiziert. Nicht alle Verantwortlichen wissen im De-
tail Bescheid Uber Funktionsstérungen oder unplausible Daten. Die
Verifizierung der Daten bendtigt jéhrlich einen Arbeitsaufwand von
ungefahr drei Wochen.

VEROFFENTLICHUNG DER DATEN

Die Grundlagendaten fUr die jghrlichen Berichte sind auf einer Web-
seite offentlich einsehbar. Die Seite entspricht dem Ziel, Daten der
Offentlichkeit zur Verfligung zu stellen und ermdglicht es lokalen
Stellen, konkrete Resultate zu verwenden. Zur Zeit werden die verifi-
zierten Zahlen veroffentlicht, die Seite richtet sich bewusst an Fach-
leute. Die Departermente und Regionen verdffentlichen die Zahlenin
Absprache mit den Betreibern der Zahlanlagen.

ERSTE ERKENNTNISSE

Auch wenn der dritte jahrliche Zahlbericht noch in Erarbei-
tung ist, kdnnen bereits erste Erkennisse formuliert werden.
Der wichtigste Indikator ist der jéhrliche Vergleich: aufgrund
der Auswertung von 106 Zahlstellen ist der Veloverkehr zwi-
schen 2013 und 2014 um 12 % gestiegen. Der Jahresvergleich

i CI’CI.ABI.ES

1. pavilion_sous_bois

macht auch saisonale Schwankungen deutlich. Im Schlecht-
Wetter-Sommer 2014 wurde weniger Velo gefahren, doch
durch die hdhere Velonutzung in anderen Monaten wurde dies
mehr als wettgemacht. Diese Auswertung bestatigt den Wert
von permanenten Zahlungen und zeigt, dass insbesondere der
Tourismus von einer langen Velosaison profitiert.

Die Analyse erlaubt zudem eine Typisierung der Standorte. Im
stadtischen Raum werden am meisten Velos werktags, jeweils
morgens und abends, gezahlt. Im l&ndlichen Raum hingegen treten
die Spitzenwerte eher vormittags und nachmittags auf und beson-
ders an Wochenenden.

Der Bericht 2014 fokussiert auf sieben Routen: EuroVelo 1, 4
und 6; EuroVelo 17/Via Rhéna, Velorouten 53 und 63, Veloroute
51/Tour de Bourgogne. Gesamthaft gesehen sind die Velofrequen-
zen gestiegen; die Velofahrten sind besser Uber das Jahr verteilt als
2013. Die Griinde dafiir sind eine allgemeinen Zunahme des Velo-
verkehrs, die Wetterverhltnisse und die zahlreichen Feiertage 2014.
Die Route EuroVelo 1 wies wegen des schlechten Wetters im Som-
mer 2014 und der Flhrung entlang der Meereskusten schwéachere
Frequenzen auf. Auf dieser Route werden durchschnittlich 54 % der
Fahrten im Sommer verzeichnet, gegentber 40 % Sommerfahrten
auf der EuroVelo 4 oder 17.

DER QUALIATIVE ANSATZ

Eine umfassende Erfassungsstrategie hat zwei Ziele: das
quantitative Erfassen von Velofahrten und das Umrechnen der
Daten auf den wirtschaftlichen Nutzen des Veloverkehrs. Vor-
derhand werden von der Plattform fur Veloverkehrszahlungen
ausschliesslich die quantitativen Zahlen ausgewertet. Um von
den Z&hlungen auch auf andere Aspekte schliessen zu kdénnen,
sind weitere Erhebungen und eine Typisierung der Strecken
noétig, damit die offiziellen Typisierungen des nationalen Instituts
fUr Statistik und 6konomische Forschung angewendet werden
konnen.
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Offentliche Website (www.departements-regions-cyclables.org)
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DIE ERHEBUNG PRAZISER WEGDATEN
MITTELS SMARTPHONE-APPS

MICHAEL FLAMM, UNABHANGIGER FORSCHER UND BERATER, MICODA SARL

In der Schweiz besitzen mehr als drei Viertel der Ein-
wohnerinnen und Einwohner ein Smartphone mit GPS-
Ausstattung. Kann diese weitverbreitete technologische
AusrlUstung maéglicherweise zur Erhebung von Tracking-
Daten der von Velofahrenden benutzten Wege eingesetzt
werden? In Nordamerika mehren sich solche Experimen-
te und sie bestétigen die Entstehung einer neuen Erhe-
bungsmethode zur Analyse des Veloverkehrs.

Das erste erfolgreiche Experiment zu dieser neuen Erhebungsme-
thode liegt im Verdienst der Verkehrsplanungsbehtrde des San
Francisco County (SFCTA). Sie entwickelte ab 2009 das Cycle-
Tracks-System, bestehend aus einer spezifischen App und aus
einem zentralen Datenserver, der die Wegdaten der Teilnehmenden
sammelt. Die kostenlose App kann von interessierten Velofahren-
den heruntergeladen werden und ist fUr iPhone / Android erhaltlich.

Die Funktionsweise der App ist sehr einfach und ist auf Seite
35 am Beispiel der in Montreal implementierten App illustriert («Mon
RésoVélo»). Bei jedem Weg schaltet der oder die Velofahrende

das Tracking ein und aus, und bei Zielerreichung gibt er oder sie
zusatzlich noch einen Verkehrszweck an. Die Wegdaten werden
anschliessend automatisch auf den zentralen Datenserver hochge-
laden.

Das CycleTracks—System wurde als Open Source-Software
konzipiert und kann somit leicht anderswo eingesetzt werden.
Bis dato haben Uber zwanzig nordamerikanische Stadte das Ur-
sprungssystem oder eine davon abgewandelte Form fir Wegda-
tenerhebungen implementiert.

IMMER ZUVERLASSIGERE ERGEBNISSE

Das erste Datenerhebungsexperiment, das in San Francisco im
November 2009 gestartet wurde, ermdglichte innert finf Monaten
eine Sammlung von etwa 3'000 auswertbaren Wegdaten, die von
366 Velofahrenden aufgezeichnet wurden. Da sich die Anwerbung
der Teilnehmenden stark auf lokale Velovereine abgestltzt hatte,
zahlte die Stichprobe viele eifrige Velofahrende und vor allem jin-
gere Manner. Es bestand daher eine problematische statistische
Verzerrung, die einerseits aus dem nicht-reprasentativen Charakter
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Mittels kombinierter Analyse der mit «Mon RésoVélo » gesammelten Wegaufzeichnungen sowie der Daten von automatischen Velozahlstellen ist es méglich, fur jede
Strasse im Zentrum von Montreal das durchschnittliche tégliche Veloverkehrsaufkommen abzuschatzen.

© Komorowski / Mclaughlin / Truong / Beitel (Défi Vélo MTL)
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Die App « Mon RésoVélo » enthalt drei Haupttabs: das Home-Screen fur Aktivierung und Stopp der Wegaufzeichnungen, ein Tab mit Auflistung der bereits erfolgten
Wegaufzeichnungen sowie ein Tab zur Definition des personlichen Profils (fakultative Daten, die mit den Streckendaten assoziiert werden und somit feinere Analysen
ermoglichen). Die App kann auch in der Schweiz heruntergeladen und getestet werden.

der Stichprobe sowie aus der schwachen Anzahl an erhobenen
Quelle-Ziel-Verbindungen herrUhrte.

Die jungsten Projekte beweisen allerdings die Stichhaltigkeit
dieser Untersuchungsmethode. Dank der Mon RésoVelo—-App, die
seit Juli 2013 in Montreal im Einsatz ist, konnten bis dato mehr als
32'000 Wegaufzeichnungen gesammelt werden. Im Rahmen eines
Mitbestimmungsverfahrens zur Erstellung des neuen Velomaster-
plans schaffte es die Verkehrsbehdrde von Toronto sogar, seit Mai
2014 mehr als 100'000 Wegaufzeichnungen von mehr als 4'000
Velofahrenden zu erfassen.

Selbstverstandlich missen weiterhin statistische Verzerrungen
vermutet werden, zum Beispiel weil einige Teilnehmende wesentlich
mehr Wege als andere aufzeichnen. Das Erhebungssystem erlaubt
es dennoch statistische Bias in den Griff zu bekommen, da teilneh-
mende Velofahrer bei der Erstnutzung der Apps aufgefordert wer-
den, ihr persdnliches Profil darzulegen (Alter, Geschlecht, Haufigkeit
der Velonutzung usw.). Diese zusétzlichen Daten ermdglichen die
Berechnung von Gewichtungsfaktoren.

VIELE PLANUNGSRELEVANTE ANALYSEMOGLICHKEITEN

In San Francisco wurde das CycleTracks—Projekt primér fir die

Optimierung der Veloverkehrsmodellierung eingeleitet, da die Stre-
ckenaufzeichnungen die Entwicklung eines zuverlassigen Routen-
wahlmodells erlaubten. Dies ermoglichte anschliessend quantitative

Vergleiche der Wirkungen verschiedener Veloverkehrsplanungsvari-
anten und diente somit der Priorisierung von Infrastrukturprojekten.
Neuerdings benutzt die Verkehrsbehdrde die mit dem System er-
hobenen Wegdaten auch zur Wirksamkeitsanalyse ex post von neu

ersteliten Veloanlagen.

Generell gesehen kann mit den Wegaufzeichnungen eruiert
werden, welche Routen von gewissen Velofahrerkategorien bevor-
zugt oder gemieden werden. Die hohe Genauigkeit der Tracking—
Daten ermdglicht zudem viele andere planungsrelevante Analyse-
maoglichkeiten: Grafiken der Verkehrsstrdme auf dem gesamten

Strassen- und Velonetzwerk einer Stadt (siehe Grafik), Wartezeiten
an den Kreuzungen, mittlere Geschwindigkeiten von gewissen Ve-
lofahrertypen, Korrelationen mit geolokalisierten Unfalldaten usw.
Bis heute haben meist spezialisierte Forschungsanstalten die
Datenverarbeitung und -analyse Ubernommen, weil die Datensau-
berung und die Komplexitat der Analysealgorithmen fortgeschritte-
ne Data-Mining-Kompetenzen beansprucht (Entfernen von fehler-
haften GPS—Koordinaten, Plausibilisierung der Wegaufzeichnungen,
Zuordnung der Wegdaten auf die benutzten Verkehrsnetzsegmente
usw.). Standardisierte Software-Tools sind allerdings in Entwicklung.

FAZIT

Selbstverstandlich missen Datenschutzanforderungen eingehalten
werden. Ublicherweise werden die Wegaufzeichnungen durch Da-
tenldschungen in der Nahe der Quell- und der Zielorte anonymisiert.
Diese Problematik sollte allerdings nicht Uberbewertet werden, weil
die Teinehmenden willentlich Daten aufzeichnen und weil erfah-
rungsgemass viele Velofahrenden bereit sind, detaillierte Daten Gber
inr Verkehrsverhalten zu liefern, wenn dies der Verbesserung der
Veloverkehrsplanung dienlich ist.

Alles in allem zeigt sich, dass die Nutzung von Smartphone-
Apps eine vielversprechende Erhebungsmethode darstellt, um mit
relativ begrenzten Mitteln sehr genaue freiwilige Verhaltensdaten
von Velofahrenden zu sammeln. Angesichts der weiter oben er-
wahnten Risiken von statistischen Bias ist diese Untersuchungs-
methode besonders dann empfehlenswert, wenn sie in gegen-
seitiger Ergénzung mit manuellen oder automatischen Zahlungen
eingesetzt wird. Eine gemeinsame Anwendung liefert némilich die
notwendige Basis fur eine Kalibrierung von Analysemodellen, die
Aussagen Uber das gesamte Verkehrsnetz einer Stadt ermdglichen.

WeiterfUhrende Informationen unter:
http://www.sfcta.org/CycleTracks
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