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Zusammenfassung: Trotz der wachsenden Bedeutung des Radverkehrs in stddtischen Mobilitatssys-
temen und einem zum Teil bedeutenden Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen, sind zahlreiche As-
pekte der Fahrradmobilitédt nach wie vor unbekannt. Konzepte und Methoden der Geoinformatik halten
Moglichkeiten zur ganzheitlichen Untersuchung der Fahrradmobilitét bereit. Die Idee eines Geographi-
schen Informationsobservatoriums (GIO) birgt das Potenzial fiir ein besseres systemisches Verstindnis
der Fahrradmobilitdt und daraus abgeleitete, neue Erkenntnisse. Im Projekt Bicycle Observatory — Am
Puls des Radverkehrs wird unter anderem erforscht, inwieweit eine riumlich differenzierte, kontinuier-
liche Beobachtung der Fahrradmobilitdt umsetzbar ist und welcher Informationsgewinn daraus erwartet
werden kann.

Schliisselworter: Mobilitdt, Radverkehr, Observatorium, GIO

Abstract: Although cycling is becoming increasingly relevant in urban mobility systems and the modal
share is growing, many aspects of cycling mobility remain unknown. Concepts and methods from GIS
are regarded as suitable for investigating cycling mobility in a holistic setting. A better systemic un-
derstanding and opportunities for knowhow extraction are expected from applying the idea of a Geo-
graphical Information Observatory (GIO) to cycling mobility. Within the research project Bicycle Ob-
servatory — On the Pulse of Cycling, requirements, facilitators and barriers for establishing an inte-
grated, spatially differentiated and temporally continuous observation of cycling mobility as well as
potential information gains are investigated.
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1 Motivation und Bedarf

Getrieben von mehreren, globalen Entwicklungen erlebt der Radverkehr in vielen Stidten
eine Renaissance. Ambitionierte Strategien auf lokaler bis transnationaler Ebene forcieren
auch in Zukunft eine weitere Steigerung des Radverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen.
Parallel zu dieser Entwicklung im Mobilitétssektor, eroffnen technologische Entwicklungen
und eine offenere Datenpolitik neue Mdglichkeiten in der Analyse von Bewegungs- bzw.
Mobilitatsdaten (Dodge, 2019; Miller et al., 2019).

Trotz der immer zentraleren Rolle des Radverkehrs im Mobilitdtssystem und der Verfiigbar-
keit von Technologien und Daten sind die systemischen Wechselwirkungen, aber auch die
Heterogenitét innerhalb der radfahrenden VerkehrsteilnehmerInnen, vielfach unbekannt. Der
an sich einfache Fragenkomplex ,, Wer fihrt wann, wo und warum? “ kann bislang nur in
rdumlich und zeitlich hochaggregierten Bezugsrahmen beantwortet werden. Demgegeniiber
stehen Anforderungen aus der Anwendungspraxis die eine Adressierung der Fragestellung in
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rdumlich differenziertem und zeitlich kontinuierlichem Kontext auf lokaler Maf3stabsebene
erfordern. So kann beispielsweise in der Planung von infrastrukturellen Manahmen der Be-
darf und damit die erforderliche Kapazitit nur grob geschitzt werden. Das konkrete Design
bzw. die Umsetzung von Infrastrukturen orientiert sich in der Regel an gesunden Radfahrern
mittleren Alters, wodurch speziellen Anforderungen (z. B. von mobilitdtseingeschrankten
Personen, oder Kindern und Senioren) kaum Rechnung getragen wird. Nach Fertigstellung
fehlen im Anschluss Daten, um die tatsachlichen Nutzungsmuster zu evaluieren und fiir fol-
gende Projekte zu lernen.

Konzepte und Methoden der Geoinformatik bieten die Mdglichkeit zu einem besseren Ver-
standnis des Radverkehrs beizutragen und Antworten auf den oben angefiihrten Fragenkom-
plex bereitstellen. Besonders vielversprechend scheint in diesem Zusammenhang die von
Janowicz et al. (2014) sowie Adams et al. (2014) formulierte und von Miller (2017) weiter-
gefiihrte Idee eines geographischen Informationsobservatoriums (GIO). Die Idee dahinter ist,
verfligbare raumliche Information aus diversen Quellen und von sehr unterschiedlicher Cha-
rakteristik {iber ein zeitliches Kontinuum zu beobachten und fiir spezifische Fragestellungen
bereitzustellen.

Im Rahmen des Forschungsprojekts Bicycle Observatory — Am Puls des Radverkehrs (BiObs)
wird das Konzept eines GIOs auf die Radverkehrsmobilitit angewendet. Dabei werden quan-
titative und qualitative Daten mit Bezug zur Fahrradmobilitit in ein mehrdimensionales La-
gebild integriert (Brocza & Kollarits, 2020) und fiir weiterfithrende Fragestellungen bereit-
gestellt.

Der vorliegende Artikel beschreibt die methodischen Uberlegungen zu einem solchen Ob-
servatorium und présentiert Ergebnisse einer testweisen Umsetzung. AbschlieBend werden
die erzielten Innovationen dargestellt sowie Weiterfithrungsszenarien beleuchtet.

2  Methode

Mobilitdt ist ein dynamisches System mit zahlreichen Akteuren und Abhédngigkeiten zwi-
schen diesen. Fahrradmobilitit als Teil des Mobilitdtssystems ist an mehrere weitere Systeme
gekoppelt. Sie hdngt beispielsweise stark vom Verkehrssystem (Infrastruktur, Verkehrsange-
bote), von gesellschaftlichen Gegebenheiten (z. B. Altersstruktur, Pendelverhalten, Mobili-
tatskultur) und von Umweltparametern (v. a. Wetter) ab. Durch diese Abhéngigkeiten ent-
steht eine Komplexitit die dazu fiihrt, dass an sich begrenzte Aktivitdten oder Entscheidun-
gen zu systemischen Konsequenzen fithren kdnnen. Solche sind weder durch eine individu-
elle Betrachtung noch durch aggregierte Modelle zu erfassen, sondern erfordern systemische
Zugange.

2.1 Geographisches Informationsobservatorium (GI10O)

Eine integrierte, systemische Erfassung der Fahrradmobilitit ist durch singuldre Erhebungs-
methoden und -kampagnen nicht moglich. Die Idee eines Geographischen Informationsob-
servatoriums (GIO) iibertrdgt das Konzept von Observatorien in den verschiedensten Berei-
chen (Astronomie, Umwelt, Wirtschaft, Gesellschaft, Public Health oder auch das World
Wide Web) auf das ,,Universum® geographischer Information. Ein GIO im engeren Sinn hat
die Informationen, die in den erhobenen Daten enthalten sind, an sich im Fokus. Allerdings
sind die Grenzen zu Geographischen Observatorien (GO), die primér die dahinterstehenden
Phénomene zum Forschungsgegenstand haben, flieBend und die beiden Konzepte schliefen
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sich gegenseitig nicht zwingend aus. In einem Observatorium jedweder Art werden nach
Miller (2017) Daten von exponierter Lage aus, mit speziellen Messgeréten in einem zeitli-
chen Kontinuum erfasst. Ziel dieser Datenerfassung ist es, den bestehenden Erkenntnishori-
zont durch das Formulieren von Hypothesen zu erweitern (,,Abduktion nach Peirce, siche
Douven (2017)) und Grundlagen fiir einen darauf abgeleiteten Erkenntnisgewinn zu schaffen.
Fiir den gegenstandlichen Anwendungskontext werden demzufolge sémtliche Daten mit sys-
temischer Relevanz fiir die Fahrradmobilitét erhoben, miteinander in Beziehung gesetzt und
integriert analysiert. Im Sinne eines GIO werden die Beziehungen zwischen den einzelnen
»Informationsschichten® analysiert, aber auch auf die darin représentierten Phinomene und
Wechselwirkungen riickgeschlossen.

2.2 Datenquellen

Zur Identifikation relevanter Datenquellen wird die Expertise von Akteuren aus unterschied-
lichen Doménen — von Sozialwissenschaften {iber Planung bis zu ITS und Verkehrsingeni-
eurswesen — herangezogen. In einem iterativen Prozess werden wiinschenswerte Informatio-
nen mit bestehenden Datenquellen abgeglichen und Schnittmengen gebildet.

2.2.1 Datenkategorien

Fiir die Integration in das Bicycle Observatory kommen Daten verschiedener Charakteristik
sowie raumlicher und zeitlicher Aufldsung infrage. Die Kategorisierung dieser Daten kann
entlang verschiedener Dimensionen erfolgen. Tabelle 1 beschreibt relevante Daten in einem
dreidimensionalen Merkmalsraum. Fiir die praktische, inhaltlich getriebene Arbeit mit den
Daten in diversen Anwendungskontexten, ist eine thematische Beschreibung (Art der Daten),
im Sinne eines Katalogs, naheliegend. Unabhingig von den Inhalten, entscheiden die Zu-
ginglichkeit und Lizenzbedingungen dariiber, ob bzw. mit welchem Aufwand Daten in Mo-
delle und Analysen integriert werden konnen. Fiir das Datenmanagement und die technische
Infrastruktur ist die Frequenz der Datenaktualisierung relevant. Dies gilt vor allem fiir Echt-
zeitdaten mit hoher Aktualisierungsrate und Daten Streams (Cao & Wachowicz, 2019).

Tabelle 1: Beschreibung relevanter Daten in einem dreidimensionalen Merkmalsraum

Art der Daten Datenbesitz und -zugang Datenaktualisierung
Qualitative Daten Eigene Daten Spontan

Sozialwissenschaftliche Datenerhebung | Laufende Datenerhebung Ohne festgelegtes Intervall

Riickmeldeapplikationen Datenbestand aus Vorprojekten Periodisch
Mobilitétserhebungen Daten Drittanbieter In regelméBigen Intervallen

Statistisch représentative Daten zum Offene Daten Laufend

Mobilititsverhalten Kostenfrei lizenzierte Daten Echtzeit mit unterschiedlicher Ubertra-
Raumliche Daten Kosten- und lizenzpflichte Daten gungsrate

Infrastruktur
Physische Umwelt
Bewegungsdaten
Trajektorien
Statistische Daten
Zensusdaten
Unfallstatistik
Sensordaten

Erhebung in Echtzeit mit technischer
Sensorik
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Fiir die Umsetzung (sieche dazu Kapitel 3) werden Beispiele fiir alle Arten von Daten bertick-
sichtigt, um eine reprisentative Auswahl fiir einen dauerhaften Betrieb eines integrierten La-
gebildes vorhalten zu kénnen.

2.2.2 Datenmanagement

Die Integration diverser Datenquellen, jeweils mit spezifischen Charakteristiken und Lizenz-
bedingungen, erfordert ein stringentes Management der Daten. Dieses wird in einem Daten-
managementplan (DMP) abgebildet (Leitinger et al., 2020). Der DMP beschreibt welche Da-
ten erhoben und wie die Daten gespeichert, gesichert und gepflegt werden. Dariiber hinaus
wird die Art der Datendokumentation (Metadaten), die Lizenzbedingungen (die auch den
Zugriff Dritter auf die Daten regeln) und die Verantwortlichkeit fiir die Daten festgehalten.

Ein konsistenter DMP ist aufgrund seiner Funktion als zentrale Referenz fiir die operative
Arbeit mit Daten von fundamentaler Wichtigkeit. In kooperativen Projekten muss folglich
ein Workflow fiir die Pflege des DMP etabliert werden.

2.3  Technische Integration der Datenquellen

Aufgrund der rdumlichen Charakteristik von Mobilitit ist die Verwendung des raumlichen
Bezugs als Ordnungsraster fiir simtliche Daten naheliegend. Das bedeutet, dass jeder Daten-
satz raumlich eindeutig verortet wird; entweder direkt (bei sdmtlichen Geodaten) oder indi-
rekt tiber den Raumausschnitt auf den sich die Daten beziehen (beispielsweise bei qualitati-
ven Erhebungsdaten).

Datenquelle 1

Datenaufbe-
reitung

Client 1
Datenquelle ’ -—

BiObs
Abb. 1: Technisches Konzept fiir ein Bicycle Observatory.

== ... Elemente, die im Rahmen des BiObs Projekts exemplarisch umgesetzt wer-
den.

Datenquelle 2

I
Sunaaizifipuayiny
Sun.aizifiiuayingy

Rollenmanage-
ment
API Dokumen-
tation

Wihrend der Zugriff auf die Daten des Bicycle Observatorys zentral erfolgt, beispielsweise
iiber ein Dashboard, werden die Daten an sich dezentral gehalten. Dadurch entfillt die lau-
fende Migration von Daten in eine zentrale Datenbasis und sdmtliche Aktualisierungsarbei-
ten erfolgen beim jeweiligen Datenbereitsteller. Dabei miisse inhaltliche, organisatorische
und rechtliche Fragen fiir den Anwender geklart werden. Die folgenden Fragen sind gene-
risch formuliert und damit tibertragbar, wiahrend sich die Antworten auf den konkreten Pro-
jektkontext beziehen.
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e Welche Datenschichten sind verfiigbar?
In BiObs werden samtliche Datenschichten, inklusive der Merkmalswerte und Filte-
rungsmoglichkeiten, in der Schnittstellenbeschreibung (API-Dokumentation) dargestellt.
e In welcher Form sind Datenschichten verfiigbar?
Da in BiObs alle Daten einen rdumlichen Bezug aufweisen, werden sie ausschlie3lich
per standardisierte OGC Dienste (WFS und WMS) bereitgestellt.
e Von wo werden die Daten bezogen?
In BiObs sendet der Client seine Anfrage nicht direkt an die jeweiligen Datenanbieter,
sondern an einen zwischengeschalteten Proxy, wo die Zugidnge zu den Datenservices
konfiguriert sind. Fiir den Client wird der Datenzugriff damit vereinfacht und umgekehrt
kann der Proxy zur Authentifizierung sowie zum Rollenmanagement eingesetzt werden.
e Wer darf auf welche Datenschichten zugreifen?
Das Rollenmanagement wird in BiObs tiber den zwischengeschalteten Proxy zentral und
fiir jeden Benutzer umgesetzt. Fiir den Datenbereitsteller selbst entféllt dadurch die auf-
wendige Verwaltung der Zugriffsberechtigungen.

Die technische Architektur erlaubt die Einbindung von beliebigen Datenquellen entweder
direkt, oder iiber eine intermedidre Aufbereitungs- oder Analyseschicht. Durch die Verwen-
dung standardisierter Schnittstellen konnen verschiedene Clients auf den Proxy zugreifen.
Insgesamt finden in der Konzeption bereits Anforderungen eines dauerhaften Echtbetriebs
Berticksichtigung.

3  Ergebnis

Die im vorangegangenen Abschnitt beschriebene Methode zur Anwendung des von Miller
(2017) zusammengefassten Konzepts eines GIO wird im Rahmen des Forschungsprojekts
BiObs erfolgreich auf die Fahrradmobilitat angewendet. Unter ,,Laborbedingungen‘ kann ein
integriertes Lagebild fiir einen testweisen Raumausschnitt mit relevanten realweltlichen Da-
ten gespeist werden. Limitationen fiir einen dauerhaften Echtzeitbetrieb werden im abschlie-
Benden Kapitel diskutiert.

3.1 Daten

Fiir ein geographisches Testgebiet, welches die Stadt Salzburg und die angrenzende Ge-
meinde Wals-Siezenheim umfasst, wurden in Anlehnung an Tabelle 1 folgende Daten be-
riicksichtigt:

Die Daten liegen in unterschiedlicher rdumlicher und zeitlicher Aufldsung sowie Aktualisie-
rungsraten vor. Daraus ergibt sich die Notwendigkeit einer differenzierten Verwendung im
integrierten Lagebild (Brocza & Kollarits, 2020).
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Tabelle 2: In BiObs akquirierte und eingebundene Daten

Art der Daten Datenquelle
Qualitative Daten - Experteninterviews - Im Rahmen von BiObs durch
- Fokusgruppen Projektkonsortium durchgefiihrt.
- Umfragen
Mobilititserhebungen - Nationale Mobilititserhebung - BMVIT ,,Osterreich unterwegs*
- Regionale Mobilititserhebung - SVV, Land Salzburg
- Unternehmensbezogene Mobili- - Universitit Salzburg (Mobilitits-
titserhebung management)
Réumliche Daten - Fahrrad-relevante POIs - OGD Portal data.gv.at
- StraBengraph, inklusive abgelei- - OpenStreetMap
teter Attribute
Bewegungsdaten - Trajektorien aus Vorprojekten - Projektkonsortium
- Trajektorien aus mobilen Appli- - Bike Citizens, Strava
kationen
Statistische Daten - Sozio-demographische Daten - Statistik Austria
- Unfallstatistik - Statistik Austria
Sensordaten - Wetterdaten (stiindl., 1 x 1 km) - ZAMG
- In-situ-NutzerInnen-Riickmel- - Stadt Salzburg (Salzburg:direkt)
dung - Stadt- und Land Salzburg, Pro-
- Fahrradzihlstellendaten jektkonsortium

3.1.1 Aktualitit

Der zeitliche Bezug bzw. die Aktualitét spielt bei Mobilitétsdaten eine entscheidende Rolle.
Im europiischen Vergleich ist Osterreich bei der Erhebung und Bereitstellung aktueller Mo-
bilitdtsdaten im unteren europdischen Mittelfeld angesiedelt; eine kontinuierliche bzw. regel-
maBige Erhebung multimodaler Mobilitdtsdaten findet nicht statt (Steenberghen et al., 2017).
Folglich konnen in gegenstdndlichen Anwendungsfall, unabhingig von der Zugénglichkeit
der Daten, nur eine sehr eingeschrinkte Auswahl von aktuellen Daten vorgehalten werden.

In Echtzeit konnten Daten aus der Riickmeldeapplikation Salzburg:direkt, die stiindlichen
Wetterdaten sowie die Daten aus den Fahrradzéhlstellen eingebunden werden. Wobei in den
beiden letztgenannten Fillen, die Daten infrastrukturbedingt (keine direkte Anbindung) nur
einmal pro Tag auch tatsdchlich ibermittelt werden. Eine direkte Integration der Bewegungs-
daten ist aufgrund technischer und rechtlicher Implikationen seitens der (kommerziellen) An-
bieter nicht mdglich. Die beriicksichtigten statistischen Daten werden in festgelegten Zyklen
aktualisiert. Bei Mobilitdtserhebungen und diversen sozialwissenschaftlichen Erhebungen
wurde im untersuchten Testgebiet bislang kein regelméaBiges Intervall, im Sinne eines Moni-
torings, etabliert.

3.1.2 Zugiinglichkeit

Neben der Verfiigbarkeit ist die Datenzugénglichkeit ein wesentliches Kriterium. Proprietire
Lizenzmodelle stellen einen wesentlichen Flaschenhals fiir die Einrichtung eines GIOs dar.
Zwar konnten fiir Forschungszwecke Bewegungsdaten kostenfrei/-reduziert bezogen wer-
den, fiir einen dauerhaften Betrieb fallen jedoch erhebliche Kosten an. Ahnliches gilt fiir
hochaufgeloste Wetter- und Statistikdaten.
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In den letzten Jahren forcierte Open (Government) Data Modelle wirken sich demgegeniiber
positiv auf die Moglichkeiten eines GIOs aus. Die Bereitstellung von Daten in maschinen-
lesbaren, standardisierten Formaten unterstiitzt das Bestreben eines datengetriebenen Er-
kenntnisgewinns.

AuBerdem wird die Zugénglichkeit von Daten durch die technische Umsetzung der Daten-
bereitstellung beeinflusst. Die Bandbreite reicht hier von der dateibasierten Dateniibermitt-
lung bis zu standardisierten Serviceschnittstellen. Gerade im Hinblick auf eine Integration
mehrerer Datenschichten in einem Lagebild sowie deren regelméBige Aktualisierung, stellt
eine — zumeist von biirokratischem Aufwand begleitete — dateibasierte Bereitstellung von
Daten eine Hiirde dar.

3.2 Datenintegration

Basierend auf dem in Abb. 1 dargestelltem Schema wurden die Daten aus den diversen Da-
tenquellen integriert, wobei die Datenhaltung selbst dezentral organisiert ist. Daten von
Drittanbietern werden in diesem Fall in eigene Datenbanken iibertragen und dort fiir die Ver-
offentlichung als Service aufbereitet. Auf diesen Weg kann ein gemeinsames, rdumliches
Bezugssystem eingefiihrt und eine einheitliche Datenstruktur etabliert werden. Der gesamte
Import, die Verarbeitung und die Ausgabe der Daten erfolgt dabei automatisiert.

3.3 Datenbereitstellung

Fiir Testzwecke wurde, wie in Abschnitt 2 ausgefiihrt, ein Proxy eingerichtet, der als Schnitt-
stelle fiir die dezentral gehaltenen Daten fungiert. Bei den Datenhaltern werden die Daten-
schichten als Service publiziert. Der Client — in diesem Fall das Bicycle Observatory Lage-
bild (Dashboard) — authentifiziert sich am Proxy und tibermittelt dorthin seine Anfrage. Der
Proxy authentifiziert sich seinerseits am Server der bereitgestellten Dienste und leitet die
Anfrage des Clients weiter.

Fiir NutzerInnen des integrierten Lagebildes werden die Daten entsprechend gefiltert, ausge-
wihlt und visuell aufbereitet (siche dazu Brocza & Kollarits, 2020). Das Lagebild (Dash-
board) fungiert als primére Interaktionsschnittstelle fiir EndanwenderInnen. Gewisse Daten,
Analyseergebnisse oder Datenaggregate werden fiir NutzerInnen zum Download bereitge-
stellt.

4  Diskussion und Ausblick

Das im Forschungsprojekt Bicycle Observatory auf den Radverkehr angewandte Konzept
eines Geographischen Informationsobservatoriums (GIO) ermoglicht erstmals einen inte-
grierten, rdumlich differenzierten und zeitlich kontinuierlichen Einblick in das komplexe
System der Fahrradmobilitdt. Angesichts der vergleichsweise schlechten Datenlange kommt
der Integration verschiedener Datenquellen eine umso bedeutendere Rolle zu. Der Riickgriff
auf geoinformatorisches Knowhow bei der Datenintegration und -bereitstellung mittels stan-
dardisiertes OGC Dienste erweist sich als praktikabel und effizient. Die Ubertragung des von
Miller (2017) beschriebenen Konzepts eines GIO in eine realweltliche Umgebung ist in die-
ser Form einzigartig. Zwar existieren diverse Beispiele fiir sogenannte City Dashboards,
diese visualisieren jedoch zumeist verfiigbare Echtzeitdaten, ohne diese zu analysieren oder
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zu integrieren. AuBlerdem ist kein Beispiel eines praktisch umgesetzten GIOs bekannt, in
welchem quantitative und qualitative Daten gleichermafen dargestellt werden.

In einem néchsten Schritt wird untersucht, wie aus der neu geschaffenen, holistischen Daten-
basis neue Erkenntnisse abgeleitet werden konnen. Hier wird kommt insbesondere der Ver-
bindung qualitativer Daten und Methoden mit quantitativen Daten und Analyseverfahren
eine entscheidende Rolle zu. So konnten beispielsweise aus den Daten der Umfrage zu Le-
bensstilen und Fahrradmobilitét (Loidl et al., 2019) mittels statistischer Clusterverfahren Ty-
pen von Radfahrerlnnen ermittelt werden (Heym et al., 2020). Die Mobilititsmuster der ver-
schiedenen Typen und die jeweils spezifische Interaktion mit dem Umfeld — beispielweise
Préferenzen in der Routenwahl oder Sensitivitdt gegeniiber Wettereinfliissen — sind, wie auch
die Analyse der Daten selbst, Gegenstand rezenter Forschungsarbeiten. Konkret werden un-
ter anderem folgende Fragen auf Basis der aufgebauten Datenbasis beantwortet:

e Verbesserung der Datenlage zu Radverkehrsfliissen durch die Verbindung von Bewe-
gungsdaten zweier verschiedener Datenquellen sowie stationdrer Zéhlstellen.

e Disaggregation der identifizierten Typen von RadfahrerInnen (Heym et al., 2020) mit-
hilfe georeferenzierter Zensusdaten.
Zusammenhang zwischen Wettervariablen, Saisonalitdt und Radverkehrsaufkommen.
Identifikation von Gefahrenstellen und Streckenabschnitten mit beeintrachtigtem Kom-
fort.

e Vorher-Nachher-Untersuchungen von infrastrukturellen und kommunikativen Interven-
tionen.

Keine dieser Fragestellungen konnte mit einzelnen Datenquellen beantwortet werden. Viel-
mehr verdeutlichen sie die Notwendigkeit systemischer Modellierungs- und Analyseansatze,
die die Abhingigkeit zwischen Individuen, externen Faktoren (Infrastruktur, Wetter etc.) und
zeitlichen Variabilititen entsprechend reflektieren. Aus geoinformatorischer Sicht stellen die
konzeptionellen und technischen Verbindungen von Daten verschiedenen Typs, Struktur so-
wie zeitlicher und rdumlicher Aufldsung wesentliche Herausforderungen dar, die noch nicht
zur Génze geklirt sind. In dieser Hinsicht bietet das Bicycle Observatory eine geeignete Test-
umgebung fiir zukiinftige Forschungsaktivititen.

Neben den inhaltlichen Erkenntnisgewinn in Bezug auf den Radverkehr gilt es zu kldren, wie
das hier présentierte Konzept eines Bicycle Observatorys in einen operativen Echtzeitbetrieb
iiberfiihrt werden kann. Hierbei gilt es sowohl lizenzrechtliche, organisatorische, als auch
technische Barrieren zu {iberwinden und nachhaltige Geschéftsmodelle zu entwickeln. Die
heterogene Datenlandschaft, unregelméBige Erhebungszyklen und eine dateibasierte Daten-
bereitstellung wirken dabei als Flaschenhals. Wie der vorgestellte Anwendungsfall verdeut-
licht, sind Serviceschnittstellen fiir die Integration von Echtzeit- oder regelméBig aktualisier-
ten Daten essenziell.
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