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1 EINLEITUNG  

éŸƖШĬĲůШcŔŰƣĲƖŊƖƨŰĬШĲŔŰĲƚШŰċĦőőċũƣŔŊĲŰШƨŰĬШŊĲƖĲĦőƣĲŰШÖůŊċŰŊƚШůŔƣШĬĲƖШĲŰĬũŔĦőĲŰШÅĲƚƚŸƨƖĦĲШјÅċƨůљШƨŰĬШ
der notwendigen Mobilitätstransformation rückt der ruhende Verkehr immer mehr ins Zentrum aktueller Ver-
kehrs- und Stadtentwicklungsdebatten (Agora Verkehrswende 2018). Die oftmals fehlende, lückenhafte und 
nicht belastbare Datenlage in Städten und Gemeinden verhindert gegenwärtig ein flächendeckendes Monito-
ring als Ausgangsbasis für eine zielgerichtete Verkehrsmanagement- und Infrastrukturplanung. Zudem 
schränken differenzierte rechtliche Rahmen- und Zugangsbedingungen zu Parkplätzen, einen vollständigen 
und harmonisierten Datenüberblick deutlich ein (Rikus et al. 2015). So sind Angebotsdaten zum Parken auf 
öffentlichen Straßen und Parkplätzen verfügbar und fußen zumeist auf kommunalen OpenData-Initiativen. In-
formationen zu Kurzparkzonen, Anrainerparkbereichen etc. sind in größeren Städten (z. B. Wien, Graz, Linz) 
sowie für P&R-Anlagen auf Landesebene vermehrt als GIS-Datensätze verfüg- und nutzbar. Informationen zu 
privaten, öffentlich zugänglichen Parkplätzen (z. B. Parkhäuser, Einkaufszentren) werden z.T. seitens privater 
Parkplatzbetreiber inklusive deren Zugangsbedingungen zur Verfügung gestellt. Selten jedoch sind für diese 
Anlagen Nachfrage- und Auslastungsdaten für die Öffentlichkeit verfügbar. Informationen über private Park-
flächen fehlen weitestgehend. 

Gängige Datenerhebungsmethoden sind meist kosten- und aufwandsintensiv und kommen daher nur für be-
stimme Use Cases (z. B. Bewirtschaftung von Parkgaragen oder P&R Parkplätzen, Parkraumerfassung Innen-
städte) und zeitlich begrenzt zur Anwendung. Der methodische Ansatz von PSI zielt daher darauf ab, flächen-
deckend verfügbare, jedoch lückenhafte Datengrundlagen wie z. B. OSM, GIP und DLM zu nutzen. Diese wer-
den um zusätzliche Informationen aus z. B. Mobilfunkdaten, Verkehrsmodellen oder der Parkraumbewirt-
schaftung angereichert und anschließend österreichweit hochgerechnet. 

Die Projektergebnisse sind insbesondere relevant für die öffentliche Hand auf allen Ebenen sowie Organisati-
onen, die selbst verkehrsbezogene Daten erfassen oder nutzen. Durch die Schaffung einer verbesserten Da-
tengrundlage und -qualität können in weiterer Folge neue Anwendungsfälle und Dienste entstehen, die u.a. 
dazu beitragen, Infrastruktur des ruhenden Verkehrs effizienter und nachhaltiger zu planen, den Parkplatz-
suchverkehr zu reduzieren oder das Mobilitätsverhalten nachhaltig zu verändern. Dies trägt dazu bei, die Res-
source Raum nachhaltiger und gerechter zu verteilen, die Luftverschmutzung und Treibhausgasemissionen zu 
verringern, wodurch insgesamt positive Auswirkungen auf die städtische Aufenthaltsqualität, das Klima und 
die Bevölkerung resultieren. 

Die F&E-Dienstleistung Parking Space Insights (PSI) trägt damit wesentlich zur digitalen Transformation der 
Mobilität bei, indem es a) eine mögliche Ausgangsbasis für zielgerichtete Planungs- und Lenkungsmaßnah-
men im ruhenden KFZ-Verkehr bildet und b) ein kontinuierliches Monitoring zur Erreichung verkehrspolitischer 
Zielsetzungen (z. B. Masterpläne, Strategiepapiere auf unterschiedlichen Verwaltungsebenen) erlaubt. 

 

1.1 WELCHE ZIELE VERFOLGT PSI? 

Wesentliches Ziel des Projekts PSI war es, die aktuell unzureichende Datenlage des ruhenden Kfz-Verkehrs 
durch eine umfassende F&E-Initiative auszugleichen. Folglich stellt das übergeordnete strategische Ziel die 
Implementierung für ein österreichweit übertragbares Hochrechnungsverfahren von Key Performance Indika-
toren (KPIs) des ruhenden Kfz-Verkehrs dar. Konkret hatte PSI folgende operative Ziele: 

 

Eine Wissensbasis für den ruhenden Verkehr im Bereich Angebot und Nachfrage  schaffen  

¶ Analysen zu Rahmenbedingungen und Anforderungen unterschiedlicher Stakeholder erstellen sowie 
umfassende Recherchen zu Erhebungsmethoden, KPIs und Hochrechnungsmethoden des ruhenden 
Verkehrs durchführen. 
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¶ Anforderungen und Rahmenbedingungen einer jährlichen Aktualisierung der KPIs ermitteln. 

 

Eine Datenplattform für den ruhenden Kfz-Verkehr erstellen  

¶ Diverse Datenquellen unter Berücksichtigung von nationalen Rahmenbedingungen für die Analyse 
von Parkdaten identifizieren, für die weitere Anwendung bewerten, klassifizieren und in einer Daten-
plattform strukturiert zusammenführen. Diese Plattform fusioniert und harmonisiert eine Vielzahl von 
Primär- und Sekundärdaten, die sowohl das Angebot als auch die Nachfrage von Parkraum abbilden. 

 

Geeignete Hochrechnungsmethoden für Parkraumangebot und -nachfrage entwickeln, kalibrieren und 
validieren  

¶ Eine systematische Datenfusionierung und ein ganzheitliches Hochrechnungs-verfahren umsetzen, 
das detaillierte Analysen des Parkraumangebots und der -Nachfrage in Abhängigkeit von variablen 
Raumaggregaten und Gütequalitätsstufen ermöglicht. Das Hochrechnungsverfahren wird auf natio-
naler Ebene angewendet und liefert detaillierte Einblicke in die Verfügbarkeit und Nutzung des Park-
raums in Österreich. 

¶ Hochrechnungsergebnisse mit empirischen Daten aus verschiedenen Regionen kalibrieren und vali-
dieren, um die Genauigkeit der Hochrechnungsmethoden sicherzustellen. Diese Kalibrierung mit ei-
ner Rückkopplung zu den Eingangsdaten und Fusionierungsansätzen und einer finalen Validierung 
stellt sicher, dass das Hochrechnungsverfahren verlässliche Ergebnisse liefert, welche mit realen Ge-
gebenheiten abgeglichen wurden. 

 

Handlungsempfehlungen und Implementierung ableiten  

¶ Basierend auf den Erkenntnissen der Validierung Empfehlungen für jährliche Aktualisierungen der 
Analysen zusammenfassen. 

¶ Einen detaillierten Implementierungsplan erstellen, um die entwickelten Verfahren kontinuierlich ver-
bessern und aktualisieren zu können und den sich ändernden Anforderungen gerecht zu werden. 

 

1.2 WELCHE INNOVATIONEN UND MEHRWERTE LIEFERT PSI? 

Folgende innovativen Aspekte und Mehrwerte liefert PSI:  

¶ Beurteilung der Potenziale von Erhebungsmethoden: Parkraumerhebungen erfolgen traditionell vi-
suell durch Erhebungspersonal, ergänzt durch Videobefahrungen oder OSM-Analysen т ein aufwän-
diges und räumlich wie zeitlich eingeschränktes Verfahren. Alternative Methoden gewinnen daher an 
Bedeutung: Stationäre Sensorik und Kameras liefern Echtzeit-Daten (Paidi et al. 2019), KI-gestützte 
Auswertung von Luft- (Nilsson & Lindblom 2019) und Satellitenbildern (Golej et al. 2022; Stopic et al. 
2023) ermöglicht stadtweite Analysen, ist aber komplex und qualitativ eingeschränkt. GPS-basierte 
Ganglinien (Hagen et al. 2020) sind für bewirtschaftete Flächen mit hohem Parkdruck übertragbar, 
jedoch aufwändig in Beschaffung und Aufbereitung. Parkscheinautomaten-Daten eignen sich laut 
Schäfer et al. (2019) kaum zur Stellplatzschätzung; vielversprechender sind Daten zu Ordnungswid-
rigkeiten. PSI erstellt eine umfassende Übersicht und bewertet die Erhebungsmethoden hinsichtlich 
räumlich-zeitlicher Erfassung, Aufwand, Qualität und Datenverfügbarkeit. 

¶ Klassifizierung , Fusionierung  und Harmonisierung  unterschiedlichste r Datenquellen in einer  
Datenplattform : Für Verkehrsmanagement und -planung sind räumlich-zeitliche Parkdaten essenzi-
ell, liegen aber oft uneinheitlich und in unzureichender Qualität vor (Grbic & Koch 2023; Fric et al. 
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2020). Qualität und Verfügbarkeit variieren stark je nach Parkraumtyp, zudem sind Daten auf verschie-
dene Verwaltungseinheiten verteilt, ohne koordinierten Austausch (Schäfer et al. 2019). PSI adres-
sierte diese Lücken durch die Erstellung einer Datenplattform, die Primärdaten (P&R, E-Tankstellen, 
Bewirtschaftung) und Sekundärdaten (Strukturdaten und Mobilfunkdaten) fusioniert und harmoni-
siert. 

¶ Inwertsetzung österreichweit vorliegender Datenquellen: Die österreichweit verfügbaren Daten-
quellen т darunter Mobilfunk-, Struktur- und digitale Landschaftsmodelldaten sowie GIP und OSM т 
bieten ein hohes, bislang ungenutztes Potenzial für die Analyse und Hochrechnung von Parkraum-
nachfrage. Die innovative Verknüpfung und Anreicherung dieser heterogenen Bestände ermöglicht 
erstmals eine integrierte, flächendeckende Datennutzung. Durch Fusionierung können Schwächen 
einzelner Quellen kompensiert und belastbare, räumlich sowie zeitlich differenzierte Aussagen ge-
troffen werden. 

¶ Definier ung zielgerichtete r KPIs und Angabe datenlagenabhängiger  Gütequalitäten : Im Projekt 
wurden erstmals zielgerichtete KPIs für den ruhenden Kfz-Verkehr definiert und operationalisiert, um 
bestehende Lücken in strategischen Leitlinien zu schließen. Dabei wurden Kennzahlen wie Auslas-
tung, Dichte und Verfügbarkeit systematisch hinsichtlich räumlicher, zeitlicher und administrativer 
Dimensionen analysiert. Durch die Klassifizierung in datenlagenabhängige Gütequalitäten wurden Er-
gebnisse transparent bewertet und eine belastbare Grundlage für die zukünftige Integration praxisre-
levanter Indikatoren in Mobilitätskonzepte geschaffen. 

¶ Entwicklung und Test innovativer Hochrechnungsalgorithmik: Die flächendeckende Ableitung von 
KPIs zum ruhenden Verkehr geht über den bisherigen Stand der Forschung hinaus, da bestehende 
Ansätze meist nur kleinräumige Analysen mit hoher Unsicherheit ermöglichen. Im Projekt wurde da-
her ein innovatives Hochrechnungsverfahren entwickelt, das Methoden wie Regression, Extrapolation 
und Machine-Learning-Methoden kombiniert. Die Kalibrierung erfolgte anhand hochwertiger Refe-
renzdaten, gefolgt von einer Validierung anhand von Fallbeispielen, um stabile und belastbare Ergeb-
nisse sicherzustellen. 

¶ Nachvollziehbares, einfaches und kostengünstiges Monitoring: In PSI wurde ein nachvollziehba-
res, einfach anwendbares und kosteneffizientes Monitoring-Framework für den Parkraum entwickelt , 
das auf weitgehend automatisierten Prozessen und Open-Source-Lösungen basiert. Dadurch wurden 
Betriebs- und Personalkosten reduziert. Ergänzt wurde dies durch Empfehlungen zur Aktualisierung, 
Weiterentwicklung und Nutzung sowie einen Implementierungsplan und Workshops, die eine eigen-
ständige, nachhaltige Anwendung sicherstellen. 

¶ Integration relevanter Stakeholder: Im Projekt erfolgte eine kontinuierliche Einbindung relevanter 
Stakeholder und eine strukturierte Bedarfsanalyse auf kommunaler Ebene. Zentrale Akteur:innen 
wurden gezielt in kritische Projektschritte integriert, um unterschiedliche Perspektiven zu berücksich-
tigen und praxisnahe Lösungen zu entwickeln. Gleichzeitig wurde das Bewusstsein für bestehende 
und neu gewonnene Daten geschärft. 

 

1.3 AUF WELCHER METHODIK BASIERT PSI? 

Das Projekt PSI fußt auf einem integrativen, multimethodischen Ansatz, der qualitative und quantitative Zu-
gänge systematisch miteinander verknüpfte. Ziel dieses Ansatzes war es, sowohl eine fundierte empirische 
Basis als auch eine konzeptionell-analytische Durchdringung des Untersuchungsgegenstandes sicherzustel-
len. 
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Im Projektverlauf wurden folgende zentrale methodische Bausteine umgesetzt (detaillierte Ausführungen fin-
den sich in den jeweiligen Fachkapiteln): 

¶ Literatur - und Dokumentenanalyse:  Systematische Aufarbeitung des nationalen und internationa-
len Forschungsstandes sowie relevanter strategischer und politischer Rahmenwerke zur konzeptio-
nellen Fundierung des Projekts. 

¶ Empirische Daten aufbereitung  und -auswertung: Aufbereitung und Analyse vorhandener sowie 
projektspezifisch generierter Datenbestände zur Beschreibung und Erklärung relevanter Zusammen-
hänge. Dies umfasst sowohl quantitative Datensätze als auch qualitative Informationen. 

¶ Entwicklung eines analytischen Bezugsrahmens: Ableitung und Strukturierung zentraler Einfluss-
faktoren, Wirkungszusammenhänge und Systemgrenzen als Grundlage für weitere Analysen und Be-
wertungen. 

¶ Szenarien- bzw. Konzeptentwicklung: Erarbeitung möglicher Entwicklungsoptionen unter Berück-
sichtigung unterschiedlicher Rahmenbedingungen und Einflussgrößen. Dabei wurden systematische 
Verfahren zur Strukturierung und Bewertung von Zukunftsbildern angewandt. 

¶ Einbindung von Expert:innen und Stakeholdern:  Durchführung von Workshops, Interviews bzw. 
Feedbackschleifen mit relevanten Akteur:innen zur Validierung von Zwischenergebnissen, zur Ergän-
zung von Perspektiven sowie zur Sicherstellung der Praxisrelevanz. 

¶ Bewertung und Synthese der Ergebnisse: Zusammenführung der einzelnen Analysebausteine in ei-
ner integrierten Betrachtung, einschließlich der Ableitung von Wirkungen, Potenzialen sowie mögli-
cher Zielkonflikte. 

 

Ein zentrales Element des methodischen Vorgehens war die iterative und reflexive Bearbeitung der Fragestel-
lungen. Erkenntnisse aus einzelnen Arbeitsschritten wurden kontinuierlich rückgekoppelt und in die weitere 
Projektbearbeitung integriert. Dies ermöglichte es, sowohl methodische Anpassungen vorzunehmen als auch 
inhaltliche Schwerpunkte zu schärfen. 

Darüber hinaus wurde besonderer Wert auf die Einbindung externer Expertise gelegt. Durch die frühzeitige und 
wiederholte Beteiligung relevanter Stakeholder konnte ein vertieftes Verständnis für unterschiedliche Per-
spektiven, Rahmenbedingungen und Umsetzungslogiken entwickelt werden. Dies trug maßgeblich dazu bei, 
die Anschlussfähigkeit der Projektergebnisse an praktische Anwendungsfelder sowie an politische und stra-
tegische Entscheidungsprozesse zu gewährleisten. 

Insgesamt verfolgte das Projekt damit einen Ansatz, der analytische Tiefe, methodische Vielfalt und praxisori-
entierte Reflexion miteinander verbindet. 
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1.4 GLIEDERUNG STUDIENBERICHT 

Die Gliederung des Endberichts orientiert sich an den im Projektantrag definierten Arbeitspaketen sowie an 
der im Projektverlauf weiter geschärften methodischen Struktur. Die nachfolgenden Kapitel bilden die zentra-
len inhaltlichen Bausteine des Projekts ab und führen die einzelnen Arbeitsschritte von der Analyse über die 
technische Umsetzung bis hin zur Bewertung und Ableitung von Empfehlungen zusammen. 

 

In Kapitel 2 јRahmenbedingungen und Anforderungsanalyse љ werden die grundlegenden fachlichen, tech-
nischen und organisatorischen Rahmenbedingungen und Begrifflichkeiten des Projekts dargestellt. Aufbau-
end auf einer Analyse bestehender Datenerfassungssysteme, Key-Performance Indikatoren, Mobilitätsdaten-
räumen und Datenverfügbarkeiten werden Anforderungen an die zu entwickelnde Lösung strukturiert heraus-
gearbeitet. Dabei werden sowohl praxisnahe als auch systemseitige Anforderungen berücksichtigt und in 
Form eines konsolidierten Anforderungskatalogs zusammengeführt. 

 

In Kapitel 3 јAufbau Datenplattform љ wird die Konzeption und Umsetzung der im Projekt entwickelten Da-
tenplattform beschrieben. Dies umfasst insbesondere die Systemarchitektur, Datenintegration, Schnittstel-
len sowie Aspekte der Datenhaltung und -verarbeitung. Darüber hinaus werden die gewählten technologi-
schen Ansätze sowie zentrale Herausforderungen und Lösungsstrategien bei der Implementierung dargestellt. 

 

In Kapitel 4 јKonzeption und Entwicklung von Hochrechnungsmethoden љ werden die methodischen 
Grundlagen zur Hochrechnung und Bewertung der Daten erarbeitet. Neben der Abbildung des Status Quos 
wird ein ausdifferenziertes Hochrechnungsverfahren entwickelt, das neben den Ergebnissen zu Parkrauman-
gebot und Parkraumnachfrage auch deren Gütequalität berechnet. Der Fokus liegt dabei auf der Übertragbar-
keit, Robustheit und praktischen Anwendbarkeit der entwickelten Methoden. 

 

In Kapitel 5 јErgebnisseљ werden der entwickelte Hochrechnungsansatz als auch die berechneten KPIs an-
hand konkreter Anwendungsfälle überprüft. Die Validierung der Ergebnisse erfolgt auf Basis realer Daten und 
dient dazu, die Aussagekraft und Zuverlässigkeit des Hochrechnungsverfahrens zu bewerten. Die Ergebnisse 
werden analysiert und hinsichtlich ihrer Übertragbarkeit auf weitere Anwendungsfälle diskutiert. 

 

In Kapitel 6 јBetrieb und Organisation des Monitoringprozesses љ werden neben den nötigen Kernaufgaben 
des Monitorings auch mögliche Betriebsszenarien und die dazu nötigen Personalaufwände und Sachkosten 
aufgeführt. Wie eine mögliche Umsetzung des Monitorings aussehen kann, wird im Rahmen des Umsetzungs- 
und Migrationsplans dargelegt. Darüber hinaus wird auf die nötigen Rollen und Verantwortlichkeiten im Rah-
men des Betriebs des Monitorings eingegangen.  

 

In Kapitel 7 јAusblick und Empfehlungen љ werden die zentralen Erkenntnisse des Projekts zusammenge-
führt und in Form von praxisorientierten Empfehlungen aufbereitet. Darüber hinaus werden Potenziale für die 
Weiterentwicklung der entwickelten Ansätze sowie weiterer Forschungsbedarf aufgezeigt. Dabei wird insbe-
sondere auf Möglichkeiten zur Skalierung, Integration in bestehende Systeme sowie zukünftige Anwendungs-
felder eingegangen. 

 

Insgesamt folgt der Aufbau des Studienberichts einer klaren logischen Abfolge von der Analyse der Ausgangs-
situation über die technische und methodische Entwicklung bis hin zur praktischen Erprobung und Bewertung 
der Ergebnisse.  
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2 RAHMENBEDINGUNGEN UND ANFORDERUNGSANALYSE 

Dieses Kapitel soll durch den Aufbau und der Vertiefung der Wissensbasis als Grundlage für die Bearbeitung 
zentraler Projektschwerpunkte dienen. Bei der Bearbeitung der einzelnen Themenfelder wurde darauf geach-
tet, dass eine theoretische als auch praxisorientierte Grundlage für zentrale nachfolgende Aufgaben (z. B. Da-
tenakquise, Plattformaufbau und -einbindung, Datenfusion und -hochrechnung) geschaffen wird. 

Nachfolgende Inhalte basieren in erster Linie auf Literaturrecherchen. Darüber hinaus wurden externe Stake-
holder mit Fachbezug in den Rechercheprozess in Form von Online-Abstimmungen, schriftlichen Anfragen 
und Interviews eingebunden. Die gewonnenen Erkenntnisse ergänzen die Fach- und Methodenkompetenzen 
der ARGE-Partner:innen und flossen in Klassifikations- und Bewertungsansätzen sowie den Bedarfs- und An-
forderungsanalysen mit ein. 

Konkret werden Projektabgrenzungen und Begrifflichkeiten definiert, Erhebungsmethoden, KPIs der Parkrau-
mangebotes und der -nachfrage recherchiert, klassifiziert und bewertet. Zudem wurden nationale als auch 
internationale Mobilitätsdatenräume identifiziert und analysiert sowie die Planungspraxis und Datenlage in 
Städten beleuchtet. 

 

2.1 BEGRIFFLICHE UND KONZEPTIONELLE GRUNDLAGEN UND ABGRENZUNGEN 

2.1.1 Abgrenzung des Forschungsprojekts PSI 

Das F&E Forschungsprojekt grenzt sich folgendermaßen thematisch ab: 

¶ Es erfolgten keine neuen Datenerhebungen zum ruhenden Verkehr, vielmehr wurde der Datenbestand 
gescreent, auf Eignung bewertet, harmonisiert und fusioniert.    

¶ Es wurde eine prototypische und transparente Datenplattform mit dem Hautanwendungszwecks des 
Monitorings entwickelt und kein marktfähiges Produkt. 

¶ Berücksichtigt wurde ausschließlich der ruhende Pkw-Verkehr. 

2.1.2 Allgemeine Begrifflichkeiten zum ruhenden Verkehr 

Für den Begriff Parkplatz werden im allgemeinen Sprachgebrauch häufig Synonyme verwendet, die jedoch in 
ihrer Bedeutung oftmals voneinander abweichen. Um in der Formulierung häufig wiederkehrender und grund-
legender Begriffe keine Unschärfe zu erzeugen, wurde ein umfangreicher Begriffskatalog angelegt, der sich im 
Anhang unter Kapitel 7 befindet. Nachfolgend werden auszugsweise allgemeine Begrifflichkeiten zum ruhen-
den Verkehr definiert, welche sich an den Definitionen der Österreichischen Forschungsgesellschaft Straße-
Schiene-Verkehr (FSV, 2018) orientieren: 

¶ Parkfläche : Parkplätze, Parkstreifen und Abstellplätze. 

¶ Stellplatz : Jene Teilfläche einer Abstellanlage (Parkfläche oder Parkhaus), die für das Abstellen eines 
einzelnen Kraftfahrzeuges bestimmt  ist. 

¶ Abstellplatz : Eine Fläche, die zum Abstellen eines Kraftfahrzeuges bestimmt und nicht überdacht ist. 

¶ Parkstreifen : Dienen zum Aufstellen von Fahrzeugen. 

¶ Parkhaus: Bauwerk, in dem Bodenplatte und/oder Parkdecks zum Parken genutzt werden. 

¶ Tiefgarage: Gebäude oder Gebäudeteil unterhalb der Erdoberfläche, dessen Bodenplatte und ggf. 
vorhandene Geschoßdecken als Parkebene genutzt werden. 
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2.1.3 Begrifflichkeiten zu Parkdaten 

Darüber hinaus wurden noch Begrifflichkeiten definiert, die im Zuge der Datenklassifikation, -bearbeitung und 
-auswertung von Relevanz sind: 

¶ Parkraumangebot : Das Parkraumangebot umfasst die zur Verfügung stehende Parkrauminfrastruk-
tur, die zum Parken von Fahrzeugen in einem bestimmten Gebiet genutzt werden kann. Es wird durch 
Faktoren wie Kapazität, Zugänglichkeit, Parkgebühren, Parkhöchstdauer und Sonderregelungen (z. B. 
Bewohnerparken) beeinflusst. 

¶ Parkraumnachfrage : Das Bedürfnis nach Parkplätzen in einem definierten Raumaggregat, welches 
je nach Zielgruppen, Tageszeit, Wochentag und besonderen Ereignissen variieren kann.  

¶ Parkraumerhebung : Methode zur Sammlung parkraumbezogener Daten in einem bestimmten Ge-
biet. Abhängig von der Aufgabenstellung können verschiedene angebots- und nachfrageseitige Kenn-
zahlen (s. Kap. 2.2) erfasst/abgeleitet werden. 

¶ Key Performance Indikatoren (KPIs) : Messgrößen für ein dauerhaftes Monitoring zur Bewertung von 
Erfolg oder Leistung (Roubtsova & Mitchell 2014, S. 128). 

¶ Hochrechnung : Methode zur (flächendeckenden) Schätzung von Key Performance Indikatoren auf 
Basis von Stichproben oder Teildaten. 

¶ Primärdaten : (Roh-)Daten, die bei Erhebungen gewonnen werden und eine direkte Messung/Ablei-
tung von Informationen des ruhenden Verkehrs ermöglichen. 

¶ Sekundärdaten : Daten, die durch Verarbeitung (z. B. Berechnung, Aggregation) entstehen und indi-
rekt eine Berechnung/Ableitung von KPIs ermöglichen oder ausschließlich dem Zweck der Hochrech-
nung dienen. 

2.1.4 Merkmale zur Klassifikation von Parkraum und Ableitung von Parkraumtypen 

Obgleich die räumliche Kategorisierung von Parkraum in der Literatur je nach Untersuchungsthema unter-
schiedlich erfolgt, haben sich die Unterscheidungsmerkmale nach a) den Eigentumsverhältnissen bzw. der 
Zugänglichkeit (öffentlich, halb-öffentlich, privat), b) der Lage im Straßenraum (on-street, off-street) und c) 
dem Bewirtschaftungsgrad (bewirtschaftet, nicht bewirtschaftet) etabliert (vgl. Liebe & Hillebrand 2020, S. 4; 
Bienzeisler et al. 2019, S. 8). In Falck et al. (2020) bilden zusätzlich P&R-Anlagen einen eigenständigen Typus.  

Zudem zeigt sich, dass zur Identifizierung von wirkungsvollen Maßnahmen im städtischen Parkraummanage-
ment zusätzlich zur Parkraumverfügbarkeit die Parkraumnutzung, die den Zweck des Parkens (Arbeit, Freizeit, 
Einkaufen) beschreibt, eine wertvolle Differenzierung für eine zielorientierte Parkraumplanung darstellt (vgl. 
Honermann et al. 2021). Indirekt werden hier die Bedürfnisse von einzelnen Nutzergruppen (z. B. Kurz-, Lang-
zeitparken) berücksichtigt, wobei nutzerspezifische und tarifliche Sonderbestimmungen (z. B. Bewohnerpar-
ken, Ladezonen, zeitliche Beschränkung der Parkdauer, Parkkosten) helfen, die Parkraumnachfrage zu lenken.     

In Abhängigkeit literaturbasierter Erkenntnisse und der spezifischen Aufgabenstellung erwiesen sich folgende 
sechs Parkraumtypen für den analytischen Wissensaufbau in Kapitel 2 als zweckdienlich: 

¶ Öffentlich bewirtschaftet, on -street:  Alle der städtischen Parkraumbewirtschaftung unterliegenden 
straßenbegleitenden Parkflächen ohne Unterscheidung in Längs-, Quer- und Schrägparkplätzen. 

¶ Öffentlich bewirtschaftet, off -street:  Parkflächen, die der städtischen Parkraum-bewirtschaftung 
unterliegen und sich nicht entlang von öffentlichen Straßen befinden; meistens in Form von Flächen-
parkplätzen oder Parkhäusern. 

¶ Öffentlich, nicht bewirtschaftet:  Parkflächen auf öffentlichem Grund (on-street und off-street) ohne 
Bewirtschaftung. 
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¶ P&R: Park-and-Ride- sowie Park-and-Drive-Plätze unabhängig von der Bewirtschaftungsform. 

¶ Privat, öffentlich zugänglich:  z. B. private Parkhäuser, Parkflächen von Supermärkten unabhängig 
von der Bewirtschaftungsform. 

¶ Privat, nicht öffentlich zugänglich:  Stellplätze auf Privatgrund ohne öffentlichen Zugang. 

Für die weitere Hochrechnung und Ergebnisvalidierung (vgl. Kap. 4 und Kap. 5) kamen die adaptierten Park-
raumtypen (Park-and-Ride; On-Street, bewirtschaftet; On-Street, nicht bewirtschaftet; Off-Street, Flächen-
parkplatz; Off-Street, Parkgebäude) zur Anwendung, da aufgrund fehlender, nicht flächendeckend vorliegen-
der oder nicht genau zuweisbarer Informationen obige Analyseeinheiten nicht eindeutig bestimmt werden 
konnten. Diese auf der Datenbasis fußenden Parkraumtypen waren essenziell, um z. B. die räumlich stark va-
riierende Datenlage zu erfassen und dementsprechend unterschiedliche Hochrechnungsansätze entwickeln 
zu können.  

 

2.2 DEFINITION ZENTRALER KEY-PERFORMANCE-INDIKATOREN (KPIs) 

Das Parken von Fahrzeugen im öffentlichen und privaten Raum stellt eine wesentliche Herausforderung in der 
Verkehrs- und Stadtplanung dar. Um die Verfügbarkeit, Nutzung und Effizienz von Parkflächen objektiv bewer-
ten und monitoren zu können, sind standardisierte Key Performance Indikatoren (KPIs) erforderlich. Dass in 
den analysierten Forschungsarbeiten unterschiedliche Nomenklaturen für mehrfach berechnete KPIs zu fin-
den sind, unterstreicht die Notwendigkeit der Standardisierung. 

Eine Standardisierung und Vereinheitlichung der Begrifflichkeit von KPIs ist entscheidend, um Vergleichbarkeit 
und Konsistenz über verschiedene Städte, Regionen und Zeithorizonte hinweg sicherzustellen. In den letzten 
sċőƖĲŰШŰŔůůƣШĬċƚШÑőĲůċШјƖƨőĲŰĬĲƖШéĲƖťĲőƖљШŔŰ verkehrspolitischen Leitlinien auf Bundes- und Landesebenen 
einen zunehmenden Stellenwert ein, indem Parkraummaßnahmen (z. B. Einführung und Ausweitung Park-
raumbewirtschaftung) immer öfter als Teillösung für strategisch übergeordnete Zielsetzungen formuliert wer-
den. Jedoch fehlen bis dato konkrete Zielvorgaben für den ruhenden Verkehr, welche auf quantifizierbaren 
Messgrößen (=KPIs) basieren. Ähnlich verhält es sich in Städten, wenngleich hier meist aus Vor-Ort Erhebun-
gen KPIs abgeleitet werden. Als evaluierbare Zielgrößen finden diese jedoch in den bestehenden städtischen 
Entwicklungs- und Masterplänen (z. B. Wiener STEP 2025, Grazer Mobilitätsplan 2040, REK Salzburg) kaum 
Eingang. Wie planungsrelevant unterschiedliche KPIs für die städtische Verwaltung sind und wie diese erfasst 
werden, wird in Kap. 2.5.3.5 Teil C erläutert. 

Im Gegensatz dazu liegen qualitativ hochwertige und aktuelle KPIs zu Parkraumangebot als auch -nachfrage 
für bahnhofsnahe von der ÖBB betriebene Park-and-Ride-Anlagen vor, wobei zukünftig deren Ausbau in sechs 
Bundesländern weiter forciert werden soll. 

Mit der zunehmenden Digitalisierung und Verfügbarkeit von Datenquellen eröffnen sich neue Möglichkeiten 
zur Berechnung von KPIs. In Tabelle 1 werden KPIs aufgelistet und beschrieben, die bereits in anderen For-
schungsprojekten und Arbeiten (z. B. Liebe & Hillebrand 2020; Bienzeisler et al. 2019; Schäfer et al. 2019a; 
Hagen et al. 2020) Anwendung fanden. Die Nomenklatur orientiert sich hierbei einerseits an den in den Arbei-
ten zugrundliegenden Begrifflichkeiten und andererseits an den Begriffsbestimmungen der Richtlinien und 
Vorschriften für das Straßenwesen (RVS) und Richtlinien und Vorschriften für das Eisenbahnwesen (RVE). 
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Tabelle 1: Übersicht, Definition und Projektrelevanz literaturbasierter KPIs 

KPI Beschreibung  
Projekt - 
relevanz 

Stellplatzangebot 
[#] 

Das Stellplatzangebot entspricht der Anzahl der existierenden 
Stellplätze in einem Straßenzug, einem Gebiet oder einer Ras-
terzelle und stellt somit den grundlegendsten Key Performance 
Indikator dar. Eine Vielzahl der weiteren KPIs lässt sich nur be-
rechnen, wenn bereits das Stellplatzangebot bekannt ist. Im 
Hinblick auf die, ergänzend zum Mobilitätsmasterplan 2030, 
erarbeitete Liste der KPIs, entspricht das Stellplatzangebot der 
dort genannten Parkraumverfügbarkeit.  

hoch 

Stellplatzbedarf [#] 
Der Stellplatzbedarf drückt aus, wie viele Stellplätze je Haus-
halt erforderlich sind. 

gering 

Stellplatzbelegung Die Stellplatzbelegung beschreibt den Belegungszustand 
(frei/belegt) eines einzelnen Stellplatzes.  

gering 

Stellplatzverfüg-
barkeit [#] 

Die Stellplatzverfügbarkeit entspricht der durch-schnittlichen 
Anzahl der verfügbaren (freien) Stellplätze zu bestimmten Ta-
geszeiten bzw. Zeitscheiben in einem definierten Raumaggre-
gat. 

hoch 

Parkplatzbelegung 
im Gebiet [%] 

Die Parkplatzbelegung wird als Prozentsatz der belegten Stell-
plätze in einem definierten Raumaggregat und Zeitraum ausge-
drückt. Dadurch wird eine Bewertung der Auslastung von Park-
plätzen und die Identifizierung von Kapazitätsengpässen mög-
lich.  

hoch 

Parkplatzbelegung 
Peak [%] 

Die Parkplatzbelegung Peak entspricht dem höchsten Prozent-
satz der belegten Stellplätze in einem definierten Raumaggre-
gat zu einem bestimmten Zeitpunkt. Sie lässt Rückschlüsse auf 
die Spitzenzeit und Kapazität in einem definierten Raumaggre-
gat zu.  

mittel  

Parkraumnach-
frage [h] 

Die Parkraumnachfrage wird als Anzahl der geparkten Stunden 
in einem definierten Raumaggregat ausgedrückt. Sie entspricht 
der Summe der Parkdauern.  

gering 

Parkdauer [min] 

Die Parkdauer ist die durchschnittliche Verweildauer von Fahr-
zeugen auf einem Stellplatz. Sie ist ein Indikator für die Nutzung 
von Stellplätzen und gibt Aufschluss darüber, ob Parkplätze 
zum Kurzzeit-, Langzeit- oder Dauerparken genutzt werden.  

mittel  

Parkplatzsuchzeit 
[min] 

Die Parkplatzsuchzeit entspricht der durchschnittlichen Zeit, 
die Lenker:innen benötigen, um einen freien Stellplatz zu fin-
den. Längere Parkplatzsuchzeiten deuten auf ein erhöhtes Ver-
kehrsaufkommen aufgrund des Suchverkehrs hin.  

gering 

Parkplatzum-
schlagrate [Kfz pro 
h und Stellplatz] 

Die Parkplatzumschlagrate beschreibt die Anzahl von Fahrzeu-
gen, die einen bestimmten Parkplatz innerhalb eines Zeitraums 

mittel  
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nutzen. Eine hohe Umschlagrate deutet auf eine effiziente Nut-
zung hin.  

Parkquellverkehr  
[Kfz/h] 

Der Parkquellverkehr entspricht den Abgängen (Ausfahrten, 
outflows) aus dem Parkraum in einem bestimmten Zeitraum. 

gering 

Parkzielverkehr 
[Kfz/h] 

Der Parkzielverkehr entspricht den Zugängen (Einfahrten, in-
flows) in den Parkraum in einem bestimmten Zeitraum.  

mittel  

Flächenverbrauch 
[km²] 

Der Flächenverbrauch wird als Summe der Flächen in einem 
definierten Raumaggregat, die für den ruhenden Verkehr ge-
nutzt werden, ausgedrückt. Für flächenhafte Off-Street Park-
plätze werden auch die Rangierflächen zum Flächenverbrauch 
hinzugezählt. Außerdem werden Gebäudehüllen von Parkge-
bäuden im Flächenverbrauch berücksichtigt. 

hoch 

 
In Anbetracht der verfügbaren Daten sowie der Voraussetzungen einer bundesweiten Hochrechnung und ei-
nes laufenden Monitorings wurden folgende KPIs mit geringer Projektrelevanz nicht weiter in Betracht gezogen: 

¶ Der Stellplatzbedarf, da dessen Abschätzung von einer Vielzahl von Annahmen der Nutzung und der 
Haushalte abhängt. 

¶ Die Stellplatzbelegung, da dieser KPI nur durch Systeme mit Einzelplatzdetektion erfassbar ist. 

¶ Die Parkraumnachfrage, da die Summe der geparkten Stunden in einem Raumaggregat weniger aus-
sagekräftig ist als die Parkdauer (durchschnittliche Verweildauer von Kfz). 

¶ Die Parkplatzsuchzeit, da für die Ermittlung dieses KPIs eine komplexe Definition getroffen werden 
muss, wann die Stellplatzsuche beginnt und es oftmals unklar ist, wo sich der genaue Zielort befindet. 

¶ Der Parkquellverkehr, da dieser für das Forschungsprojekt eine geringere Bedeutung hat als der Park-
zielverkehr. 

 

Aufbauend auf den Erkenntnissen der Literaturrecherche sowie unter Berücksichtigung der Datenverfügbar-
keit wurden folgende KPIs definiert, die im Zuge eines Monitorings in regelmäßigen Abständen berechnet wer-
den können (Tabelle 2). 

Tabelle 2: PSI Key Performance Indikatoren 

KPI  Beschreibung   Dynamik   

Stellplatzangebot 
[#]  

Das Stellplatzangebot entspricht der Anzahl der existierenden 
Stellplätze in einem Straßenzug, einem Gebiet oder einer Ras-
terzelle und stellt somit den grundlegendsten Key Performance 
Indikator dar. Eine Vielzahl der weiteren KPIs lässt sich nur be-
rechnen, wenn bereits das Stellplatzangebot bekannt ist. Im 
Hinblick auf die, ergänzend zum Mobilitätsmasterplan 2030, 
erarbeitete Liste der KPIs, entspricht das Stellplatzangebot der 
dort genannten Parkraumverfügbarkeit. 

quasi- 
statisch  

Flächenverbrauch 
[km²]  

Der Flächenverbrauch wird als Summe der Flächen in einem 
definierten Raumaggregat, die für den ruhenden Verkehr ge-
nutzt werden, ausgedrückt. Für flächenhafte Off-Street 

quasi- 
statisch  
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Parkplätze werden auch die Rangierflächen zum Flächenver-
brauch hinzugezählt. Außerdem werden Gebäudehüllen von 
Parkgebäuden im Flächenverbrauch berücksichtigt. 

Flächenverbrauch 
je Stellplatz [m²]  

Der Flächenverbrauch je Stellplatz ist der Quotient der Flä-
chenverbrauchs und des Stellplatzangebots. Er stellt eine Met-
rik für die Effizienz der Flächennutzung dar, da auch Rangierflä-
chen berücksichtig werden. 

quasi- 
statisch  

Parkdauer [min]  

Die Parkdauer ist die durchschnittliche Verweildauer von Fahr-
zeugen auf einem Stellplatz. Sie ist ein Indikator für die Nutzung 
von Stellplätzen und gibt Aufschluss darüber, ob Parkplätze 
zum Kurzzeit-, Langzeit- oder Dauerparken genutzt werden. 

dyna-
misch  

Parkzielverkehr 
[Kfz/h]  

Der Parkzielverkehr entspricht den Zugängen (Einfahrten, in-
flows) in den Parkraum in einem bestimmten Zeitraum. Ein ho-
her Parkzielverkehr bei gleichzeitig geringer Stellplatzverfüg-
barkeit deutet auf eine höhere Parksuchdauer hin. 

dyna-
misch  

Parkplatzum-
schlagrate [Kfz pro 
h und Stellplatz]  

Die Parkplatzumschlagrate beschreibt die Anzahl von Fahrzeu-
gen, die einen bestimmten Parkplatz innerhalb eines Zeitraums 
nutzen. Eine hohe Umschlagrate deutet auf eine effiziente Nut-
zung hin. 

dyna-
misch  

Stellplatzverfüg-
barkeit [#]  

Die Stellplatzverfügbarkeit entspricht der durchschnittlichen 
Anzahl der verfügbaren (freien) Stellplätze zu bestimmten Ta-
geszeiten bzw. Zeitscheiben in einem definierten Raumaggre-
gat. 

dyna-
misch  

Parkplatzbelegung 
im Gebiet [%]  

Die Parkplatzbelegung wird als Prozentsatz der belegten Stell-
plätze in einem definierten Raumaggregat und Zeitraum ausge-
drückt. Dadurch wird eine Bewertung der Auslastung von Park-
plätzen und die Identifizierung von Kapazitätsengpässen mög-
lich. 

dyna-
misch  

Parkplatzbelegung 
Peak [%]  

Die Parkplatzbelegung Peak entspricht dem höchsten Prozent-
satz der belegten Stellplätze in einem definierten Raumaggre-
gat zu einem bestimmten Zeitpunkt. Sie lässt Rückschlüsse auf 
die Spitzenzeit und Kapazität in einem definierten Raumaggre-
gat zu. 

dyna-
misch  

 

Das Stellplatzangebot und der Flächenverbrauch bilden das Parkraumangebot, wohingegen die Parkdauer, 
der Parkzielverkehr, die Parkplatzumschlagrate, die Stellplatzverfügbarkeit und die Parkplatzbelegung die 
Parkraumnachfrage abbilden. 

2.2.1 KPIs des Parkraumangebots 

Die drei KPIs des Parkraumangebots werden als quasi-statisch betrachtet, da Änderungen des Parkraum-an-
gebots nur vereinzelt auftreten. Grundlage für die Berechnung dieser KPIs sind verfügbare, geocodierte Da-
tensätze wie beispielsweise die Openstreetmap (OSM), das Digitale Landschaftsmodell (DLM), die Graphen-
Integrationsplattform (GIP) oder auch die Polygondaten von Park&Ride-Anlagen. Auf Bundesebene existiert 
derzeit kein Datensatz, der eine direkte Berechnung der KPIs erlaubt.  
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Durch die Aufbereitung sämtlicher verfügbarer Datensätze und weitere Fusionierung konnte eine Datengrund-
lage geschaffen werden, anhand derer eine Abschätzung des Parkraumangebots möglich ist. Trotz der Harmo-
nisierung, Bereinigung und Fusionierung der einzelnen Datensätze, erfordert die Schätzung des Parkrauman-
gebots ein komplexes Verfahren, da einerseits die Erfassungsrate (wie viel Prozent der in der Realität vorhan-
denen Parkflächen im jeweiligen Datensatz enthalten sind) nicht bekannt ist und da andererseits die Stell-
platzanzahl der einzelnen Parkraum-Polygone in vielen Datensätzen eine große Unbekannte darstellt. 

2.2.2 KPIs der Parkraumnachfrage 

Im Gegensatz zum Parkraumangebot sind die sechs KPIs der Parkraumnachfrage äußerst dynamisch. Für die 
Berechnung der KPIs sind Nachfragedaten in Form von Zeitreihen, wie beispielsweise die verkauften Park-
scheine oder Aufzeichnungen über Parkplatzbelegungen für einen längeren Zeitraum, erforderlich.  

In Abhängigkeit der Erhebungsmethodik und den daraus resultierenden Rohdaten lassen sich unterschiedli-
che KPIs berechnen. Auf Basis von verkauften Parkscheinen und Aufzeichnungen der Ein- und Ausfahrten ei-
ner Parkfläche mit (pseudonymisierter) Kennzeichenerfassung lassen sich alle dynamischen KPIs berechnen. 
Liegen jedoch nur Aufzeichnungen der Parkplatzbelegung vor, können die Parkdauer, der Parkzielverkehr und 
die Parkplatzumschlagrate nicht berechnet werden. Auf Basis von Mobilfunkdaten können durch Analyse der 
Quell- und Zielverkehrsganglinien alle KPIs bis auf die Parkdauer berechnet werden. Diese könnte jedoch mit 
einer gesonderten Analyse der stationären Segmente von Mobilfunktrajektorien berechnet werden.  

Tabelle 3 gibt einen Überblick über die Erhebungsmethoden und den ermittelbaren KPIs: 

 

Tabelle 3: Erhebungsmethoden und ermittelbare KPIs 
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Parkdauer [min]  
    

Parkzielverkehr [Kfz/h]  
 

   

Parkplatzumschlagrate [Kfz 
pro Tag und SP.] 

 
 

  

Stellplatzverfügbarkeit [#]     
 

Parkplatzbelegung [%]     
 

Parkplatzbelegung Peak [%]  
 

   

 

?ŔĲШ7ĲƽĲƖƣƨŰŊШĬĲƖШEŔŊŰƨŰŊШĬĲƖШ~ĲƣőŸĬĲШĲƖŉŸũŊƣĲШċŰőċŰĬШĬĲƖШĬƖĲŔШ ƨƚƓƖęŊƨŰŊĲŰШјŊƨƣШŊĲĲŔŊŰĲƣљШыШШШШШьЯШјůęơŔŊШ
ŊĲĲŔŊŰĲƣљШыШШ     ьШƨŰĬШјŰŔĦőƣШŊĲĲŔŊŰĲƣљыШШ     ). 
 

Da nicht nur die Eingangsdaten zur Berechnung der KPIs, sondern auch die KPIs selbst, Zeitreihen sind, ist die 
zeitliche Auflösung (z. B. 15 Minuten Intervall) der KPIs nach unten hin durch die zeitliche Auflösung der 
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Eingangsdaten beschränkt. Um einen möglichen Informationsverlust im Zuge der KPI-Berechnungen zu mini-
mieren, werden in erster Linie die zeitlichen Auflösungen der Eingangsdaten übernommen um die Stellplatz-
verfügbarkeit und Parkplatzbelegung zu berechnen. Die Parkdauer wird hingegen als Tagesmittelwert der ge-
parkten Minuten eines Parkplatzes berechnet, wobei der Beginn des Parkvorgangs den Tag definiert. Der Park-
zielverkehr wird auf Stundenwerte aggregiert und die Parkplatzumschlagrate wird auf Basis der Tagessummen 
des Parkzielverkehrs ermittelt. 

 

2.3 ANALYSE BESTEHENDER ERHEBUNGSMETHODEN IM RUHENDEN VERKEHR  

In diesem Kapitel wird ein Überblick zu verschiedenen Erhebungsmethoden in Form von Steckbriefen gege-
ben. Die Inhalte basieren einerseits auf einer umfangreichen Literaturanalyse (Quellenverweise sind im Steck-
brief angeführt) und anderseits auf internen Fachbewertungen der ARGE-Partner:innen, welche aufgrund ihrer 
Tätigkeitsfelder unterschiedliche Methodenkompetenzen aufweisen.  

Neben konventionellen Erhebungsmethoden lag der Fokus auf technologiebasierten Erhebungsmethoden, 
wobei sich die nachfolgenden Methoden folgendermaßen untergliedern: 

¶ Konventionelle Erhebungsmethoden 

¶ Sensorbasierte Erhebungsmethoden 

¶ Visuelle Erhebungsmethoden 

¶ Mobile fahrzeugbasierte Erhebungsmethoden 

¶ Digitale und telekommunikationsbasierte Erhebungsmethoden 

Neben einer Kurzbeschreibung der einzelnen Erhebungsmethoden werden diese klassifiziert bzw. bewertet 
nach a) der Eignung je Parkraumtyp, b) der ableitbaren KPIs, c) deren Stärken und Schwächen, d) der räumli-
chen und zeitlichen Auflösung der gewonnenen Daten und e) dem praktischen Mehrwert für Kommunen. Zu-
dem wurde unterschieden, ob die jeweilige Methode primäre oder sekundäre Datenquellen (siehe Begrifflich-
keit Kap. 2.1.3) generiert. 

Die Bewertung der Eignung der Methode erfolgte anhand der gleichen ĬƖĲŔШ ƨƚƓƖęŊƨŰŊĲŰШјŊƨƣШŊĲĲŔŊŰĲƣљШыШШШ   ), 
јůęơŔŊШŊĲĲŔŊŰĲƣљШы       ьШƨŰĬШјŰŔĦőƣШŊĲĲŔŊŰĲƣљыШШ     ). 
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2.3.1 Konventionelle Erhebungsmethoden 

 
Abbildung 1: Steckbrief Vor-Ort-Begehung/Zählung 
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Abbildung 2: Steckbrief (nationale) Befragungen und Interviews  
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2.3.2 Sensorbasierte Erhebungsmethoden  

 
Abbildung 3: Steckbrief Sensorik (Einzelplatzdetektion)  
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Abbildung 4: Steckbrief Sensorik (Flächendetektion) 
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Abbildung 5: Steckbrief Verkehrs- und Durchfahrtszählungen  
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2.3.3 Visuelle Erhebungsmethoden 

 
Abbildung 6: Steckbrief Luftbild  
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Abbildung 7: Steckbrief Satellitenbild  
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Abbildung 8: Steckbrief Stationäre Kameras 

  














































































































































































































































































