2 Erhebungen zur Verkehrsnachfrage

21 Erhebungsgrundsitze

Die Grundlage jeder abgesicherten Planung
bilden fundierte, methodisch einwandfrei ent-
wickelte und durchgefiihrte Erhebungen zur
Verkehrsnachfrage. Waren in der Vergangen-
heit Planungskonzepte verstéirkt auf eine Aus-
weitung der Verkehrsinfrastruktur ausgerich-
tet, bilden nunmehr betriebliche Anforderun-
gen und zunehmend auch Uberlegungen zur
Erhaltung und Verbesserung der Lebensquali-
tdt das Grundgeriist von Planungsiiberlegun-
gen. Entsprechend hat sich das Spektrum der
Verkehrserhebungsmethoden von der rein be-
schreibenden Erfassung des Verkehrsgesche-
hens hin zu einer Ursachenaufdeckung der
Verkehrsentstehung entwickelt, so dass heute
neben den bewihrten verkehrstechnischen Er-
hebungen die Methoden zur Analyse des Ver-
kehrsverhaltens zur Verfiigung stehen und
standig weiter verfeinert werden.

Da es keine universelle Erhebungsmethode
gibt, muss in Abhingigkeit vom Untersu-
chungsziel die geeignete Methode gewihlt
werden. Hierbei ist von grundlegender Bedeu-
tung, dass der Informationsbedarf eindeutig
definiert wird, die rdumlichen Abgrenzungen
klar dargelegt und die 6konomischen Rahmen-
bedingungen abgesteckt werden.

Die Arbeitsschritte einer jeden Erhebung
gehen aus Abbildung 2.1 hervor. Den Bedin-
gungen des Datenschutzes ist eine wesentliche
Bedeutung beizumessen.

Ergénzend zu der Erhebung von Priméirdaten
muss je nach Aufgabenstellung schon in der
Phase der Grundlagenkonzeption untersucht
werden, ob ein Riickgriff auf Sekundirdaten
moglich und notwendig ist (siche Kap. B 2.2).

Die Wahl einer geeigneten Erhebungsme-

thode ist in Abhédngigkeit von der Kldrung der

folgenden Fragen vorzunehmen:

— Welcher Erhebungsanlass liegt vor?

— Welchen Zielen soll die Erhebung entspre-
chen?

— Welche primédren Erhebungsmerkmale sind
zu erfassen?

— Welche Aussagegenauigkeit wird erwartet?

— Kann bzw. muss auf Erfahrungen aus vor-
angegangenen Erhebungen zurlickgegriffen
werden?

Jede Erhebungsmethode kann mit einem ent-

sprechenden finanziellen Aufwand zeitlich,

rdaumlich und mengenméBig optimiert werden.

Es sind jeder Erhebungsmethode hinsicht-
lich des Umfangs und des Informationsgehalts
der erfassbaren Merkmale Grenzen gesetzt.

Sie sollten vor der Wahl der Erhebungsmetho-

de bekannt sein. Aus Abbildung 2.2 sind die

erfassbaren, bedingt erfassbaren bzw. nicht er-

fassbaren Merkmale fiir gingige Erhebungs-

methode im Verkehrswesen zu entnehmen.
Grundsitzlich werden verkehrstechnische

Erhebungen (Zahlungen und Stromerhebun-

gen) und verkehrsverhaltensbezogene Erhe-

bungen (Beobachtungen und Befragungen)

unterschieden. Diese Methoden werden im

Folgenden kurz beschrieben.

— Objektzdhlung: Unter einer Objektzéhlung
ist die Erhebung von Personen und/oder
Fahrzeugen zu verstehen, die sich wihrend
eines definierten Zeitabschnittes in einem
klar abgrenzbaren Gebiet authalten. Hier-
mit sind z.B. Zahlungen von Personen auf
einem FuBwegabschnitt oder Zihlungen
von parkenden Fahrzeugen gemeint.

— Querschnittszchlung: Mit Hilfe einer Quer-
schnittszahlung werden Personen und/oder
Fahrzeuge erfasst, die wahrend eines defi-
nierten Zeitabschnittes einen Zahlquer-
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Erhebungsanlass
Untersuchungsziel
Aussagegite
Randbedingungen
Sekundarstatistiken
Erfassungseinheit(en)
Hypothesen
Merkmale

L A

Grundlagenkonzipierung

Erhebungsmethode
Zahlerformular/Fragebogen
Stichprobe

Zeit und Dauer

Zeitliche Abgrenzung
Datengenauigkeit
Datenschutz

Erhebungsvorbereitung

¥

4

Erhebungsunterlagen
Personalschulung

evil. Offentlichkeitsarbeit
Materialien

Erhebungsorganisation

\ 4

Orts- und Zeitbezug

evtl. Offentlichkeitsarbeit
Fremdhilfe
Witterungsbezug
Kontrolle

Erhebungsdurchfihrung

\ 4

Plausibilitat

Prifungen und Vergleiche
Korrekturen
Dateierstellung

— Datenaufbereitung

Tabellenprogramm
Gewichtung
Hochrechnung
Auswertung
Mangelaufdeckung

Datenverarbeitung

Interpretation
Hypothesenpriifung

o Datenanalyse

Zielerreichung

Abb. 2.1 Arbeitsschritte bei Verkehrserhebungen. (Eigene Darstellung)
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Erhebungs- Merkmale
methode erfassbar bedingt erfassbar nicht erfassbar
Verkehrsverteilung,
Objektzahlung unstrukturierte Mengen |strukturierte Mengen Wegezweck, Struktur der

Verkehrsteilnehmer

Querschnitts-

strukturierte Mengen
nach Fahrzeugart,

Verkehrsverteilung,

28hlung Richtung und Besetzungsgrad Wegezwec.k, Struktur der
f Verkehrsteilnehmer
Fahrstreifen
strukturierte Mengen, Quelle-Ziel-Relation,
Knotenpunkts- Besetzungsgrad,
ZAhiun Geh- und Kennzeichen Wegezweck, Struktur der
9 Fahrtrichtungen Verkehrsteilnehmer
strukturierte Mengen, Quelle-Ziel-Relation,
Stromerhebung |Geh- und Besetzungsgrad Wegezweck, Struktur der
Fahrtrichtungen Verkehrsteilnehmer
strukturierte Mengen, Hintergrinde .der
. Verhaltensweisen, Struktur
sichtbare der Verkehrsteilnehmer
Beobachtung Verhaltensweisen, Wegezweck '

dulere Merkmale der
Verkehrsteilnehmer

Information Uber
zurlckliegendes und
zukinftiges Verhalten

Befragung im

strukturierte Mengen,
Quelle-Ziel-Relation,

Gesamtheit der
Mengen, Struktur der

Hintergrinde der
Verhaltensweisen,

Verkehrsnetz Wegezweck Verkehrsteilnehmer, Motivationsrahmen
Wegewahl
Gesamtheit der i
s Informationen von
Verkehrsaktivitaten, )
. Verkehrsteilnehmern von
Befragung im Struktur der L " " .
. Motivationsrahmen aullerhalb", Verhalten in
Haushalt Verkehrsteilnehmer . .
) N der realen Situation,
Hintergriinde der Weaewahl
Verhaltensweisen 9
Zielortbezogene
Verkehrsaktivitaten,
Befragung am Struktur der Wegewahl, Gesamtheit der
Aktivitatenort Verkehrsteilnehmer, Motivationsrahmen Verkehrsaktivitaten

Verhalten in der realen
Situation

Befragung im
Betrieb

Struktur des Betriebs,
Gesamtheit der
Verkehrsaktivitaten des
Betriebs

Gesamtheit der
Mengen

Zuliefer- und sonstige
Fremdverkehre

Abb. 2.2 Gliederung der Erhebungsmethoden nach Erfassbarkeit von Merkmalen. (Eigene Darstellung)
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schnitt passieren. Querschnittszahlungen
konnen manuell oder mit Hilfe von automa-
tischen Zahlanlagen durchgefiihrt werden.
Stromerhebung: Zwei Arten von Stromer-
hebungen werden unterschieden:
— Kleinrdumige Stromerhebung:
Ist der Verkehrsablauf z.B. an einem Kno-
tenpunkt iiberschaubar, kann eine nach
der Geh- oder Fahrtrichtung getrennte
Querschnittszahlung Aufschluss tiber die
Verteilung der Verkehrsstrome liefern.
— Grofrdumige Stromerhebung:
Sollen die Verkehrsstrome fiir ein grofe-
res Erhebungsgebiet erfasst werden, bie-
tet sich die Kennzeichenerfassungsme-
thode an.
Eine bewihrte Art der Durchfiihrung ist
die Kordonzdhlung. Hier werden an
allen relevanten Zu- und Ausfahrtstraflen
eines Er hebungsgebiets alle ein- und
ausstromenden Verkehre erfasst. U.a.
lassen sich so Ziel-, Quell- und Durch-
gangsverkehre ermitteln.
Beobachtung: Durch Beobachtungen wer-
den dullere Merkmale und aktuelle, sichtba-
re Verhaltensweisen der Verkehrsteilnahme
von Personen erfasst. Uber Verhaltenshin-
tergriinde sind dabei keine Informationen
einzuholen. Die Erfassung unterschiedlicher
Aktivititen im Straenraum kann auch mit
Hilfe von Video-Aufzeichnungen erfolgen.

— Befragung: Durch Befragungen lassen sich

erinnerte und/oder beabsichtigte Verkehrs-
aktivititen und Verkehrsverhaltens-Hinter-
griinde von Personen auf der Basis der rea-
len zeitlichen, riumlichen und soziodemo-
graphischen Beziige erfassen. Es werden
unterschieden:
— Befragung im Verkehrsnetz:
Hiermit sind Kurzbefragungen von Per-
sonen an ausgewahlten Punkten des Stra-
Bennetzes oder in Linien des 6ffentlichen
Personennahverkehrs gemeint. Vorran-
gig geht es um die Erfassung von Quell-

2.2

und Zielangaben, des Wegezwecks und
der soziodemographischen Struktur.

— Befragung im Haushalt:

Grundsitzlich werden miindliche, schrift-
liche und telefonische Haushaltsbefra-
gungen unterschieden. Anhand eines in
der Regel standardisierten Fragebogens
werden von Personen oder Haushalten,
die durch eine Stichprobenermittlung zu-
féllig ausgewahlt wurden, die aullerhdusi-
gen Verkehrsaktivitdten erfasst.

— Befragung am Aktivitdtsort:
Befragungen dieser Art finden z.B. in Be-
trieben oder auf Parkpldtzen von Freizeit-
anlagen statt. Auch hier wird anhand
eines standardisierten Fragebogens das
Spektrum der realisierten Verkehrs-
aktivititen unter Beachtung der soziode-
mographischen Struktur der Befragten er-
fasst.

Sekundarstatistiken/
Strukturdaten

Unter Sekundérstatistiken bzw. Strukturdaten
werden Datenbanken, offentlich zugéngliche
Statistiken und Ergebnisse von verkehrsspezi-
fischen und nichtverkehrsspezifischen Unter-
suchungen verstanden, also die Gesamtheit der
vorliegenden Daten. Sekundérstatistiken eig-
nen sich zur

Vorbereitung von Erhebungen

Ergénzung von Primérerhebungen
Aufbereitung mit neuen thematischen
Schwerpunkten

Datenkalibrierung

Datenkontrolle

Datenplausibilisierung

Datengewichtung

Datenhochrechnung

Datenanalyse.
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Die spezifischen Erfassungsbedingungen und
die Giite der Strukturdaten sind bei der Ein-
schitzung der Zuverldssigkeit und bei der
Einbindung in die Untersuchungsanlage zu be-
achten. Von einer Vielzahl von Institutionen
werden verkehrsbedeutsame Daten erhoben,
aufbereitet und fortgeschrieben.
Die Strukturdaten werden unterschieden
nach:
— Verkehrsdaten
Verkehrsmengendaten von Autobahnen und
Bundesstralen, Bundesverkehrszdhlungen,
Verkehrsdatenbank des Bundes, Verkehr in
Zahlen als jéhrliche Dokumentation des Ver-
kehrsgeschehens, Datenbanken der Bundes-
anstalt fiir Strallenwesen, Statistiken des
Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen.
— Kfz-Bestandsdaten
Zentraldatei des Kraftfahrtbundesamts, Ver-
band der Automobilindustrie und Statisti-
sches Jahrbuch deutscher Gemeinden, Kfz-
Zulassungsstellen.
— Verhaltensdaten
Zentrum fiir Umfragen, Methoden und
Analysen e.V. (ZUMA), Kontinuierliche
Erfassung des Verkehrsverhaltens (KON-
TIV, im Auftrag des Bundesministeriums
fuir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen).
— Einwohner- und Beschdiftigtendaten
Volks- und Arbeitsstéttenzahlungen, Mikro-
zensus, Einwohnermeldedmter, Statisti-
sches Bundesamt und Statistische Landes-
amter, Pendlerdaten der Arbeitsdmter, Be-
schéftigtenstatistik der Bundesanstalt fiir
Arbeit, amtliche Schulstatistiken.
Die Statistischen Landesédmter bzw. das Statis-
tische Bundesamt verdffentlichen in regelma-
Bigen Abstinden Ubersichten zu abrufbaren
Daten. Die ,,Dokumentation der Verkehrserhe-
bungen in Bund, Lindern und Gemeinden*
wird von der Zentralen Informationsstelle fiir
Verkehr in der Deutschen Verkehrswissen-
schaftlichen Gesellschaft betreut und vermit-
telt in standardisierter Form einen Uberblick

zu durchgefiihrten, laufenden und geplanten
Verkehrserhebungen. Das Deutsche Institut fiir
Urbanistik hat neben dem Auskunftssystem
ORLIS die Datenbank ,, KommDEMOS* an-
gelegt, in der speziell kommunale Umfragen
gespeichert sind.

Weiterhin ist geplant, ein Netzwerk ,,Stadt-
und Regionalstatistik* einzurichten, um so die
Zustandigkeitsgrenzen im Gesamtsystem der
amtlichen Statistik zu tiberwinden.

Die ,,Clearingstelle fiir Verkehrsdaten und
Verkehrsmodelle* (info@clearingstelle-ver-
kehr.de) im Deutschen Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt e.V. richtet sich sowohl an Einrich-
tungen, die verkehrsrelevante Daten erheben
als auch an jene, die solche Forschungsergeb-
nisse nutzen mochten. Die Dokumentation der
Datenbestéinde orientiert sich an der ,,Docu-
ment Type Definition codebook.DTD* der in-
ternationalen Data Documentation Initiative
(DDI, 2002).

2.3 Verkehrstechnische
Erhebungen des
Personenverkehrs

2.3.1 Gebietsbezogene, zeitliche

und organisatorische Anfor-
derungen

Je nach Aufgabenstellung sind einzelne Ver-
kehrsarten zu erfassen oder eine Erhebung
iber alle Verkehrsarten durchzufiihren. In den
Kapiteln B 2.3.2 bis 2.3.5 werden die Erhe-
bungsmethoden der Einzelverkehrsarten be-
handelt. Kapitel B 2.3.1 gibt eine kurze Uber-
sicht zu den gebiets-, zeit- und organisations-
bezogenen Anforderungen, die in dieser Form
bei allen verkehrstechnischen Erhebungen be-
riicksichtigt werden sollten.
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Gebietsbezug: Die Begrenzung und Eintei-
lung des Erhebungsgebietes ist abhidngig von
der Untersuchungsfragestellung. Die Eintei-
lung hat sich nach statistischen, verkehrstech-
nischen, siedlungsstrukturellen und geografi-
schen Gegebenheiten zu richten. Die Grenzen
der Verkehrsbezirke sollen mit denen der sta-
tistischen Bezirke bzw. Gemeindegrenzen zu-
sammenfallen. Nur dann ist ein problemge-
rechter Zugriff auf Sekundérstatistiken gege-
ben (vgl. Steierwald u. Heinz, 1981).

Zeit: Bei der Festlegung der Durchfiih-
rungsmodalitidten von verkehrstechnischen Er-
hebungen wird versucht, solche Monate, Wo-
chentage und Tageszeiten zu nutzen, die eine
Erfassung eines repriasentativen Abbildes des
Verkehrsgeschehens gewihrleisten. Bewihrt
haben sich dabei als
— Erhebungsmonate = April, Mai, September

und Oktober
— Erhebungstage = Dienstag und Donnerstag.
Der Erhebungstag sollte nicht in einer Woche
mit einem Feiertag oder Schulferientag liegen.
Die Wochentage Montag und Freitag zeigen
vergleichsweise hohe Verkehrsaufkommens-
werte und sind daher als représentative Erhe-
bungstage ungeeignet. Gegen den Mittwoch
als Erhebungstag spricht, dass am Nachmittag
einige Dienstleistungsbereiche geschlossen
sind. Zu beachten ist weiterhin, dass bei der
Verkehrsmodellierung {iberwiegend der so ge-
nannte Normalwerktag genutzt wird.

Als Tageszeitintervalle zur Erfassung unter-
schiedlicher Verkehrsanteile bieten sich die
folgenden Zeitspannen an:

Tagesverkehr: 6.00 - 22.00 Uhr
Nachtverkehr: 22.00 - 6.00 Uhr
Vormittagsverkehr: ~ 6.00 - 10.00 Uhr

Nachmittagsverkehr: 15.00 - 19.00 Uhr.
Erfordert es die Fragestellung, die Eigenart
des Untersuchungsgebietes oder die Netzfunk-
tion einer Strafle, so kénnen auch andere Zeit-
intervalle gewahlt werden. Es sollten entspre-
chende Hochrechnungsfaktoren vorliegen.

Die Zeitintervalle sind fiir eine Region kon-
stant zu halten. Nur so kdnnen Zeitreihen pro-
blemlos ermittelt und Verkehrsentwicklungs-
tendenzen abgeleitet werden.

Sind entsprechende Grundlageninformatio-
nen nicht vorhanden bzw. ist die Wirkungsab-
schitzung einer innerortsbezogenen Mafinah-
me vorzunehmen, bieten sich zeitabgestimmte
Vorher-Nachher-Untersuchungen an.

Organisation: Im Rahmen der Organisation
einer verkehrstechnischen Erhebung sind die
folgenden Punkte zu behandeln:

— Ortsbesichtigung der vorgesehenen Zahl-
stellen

— Erstellung von Zéhlstellenplédnen

— Festlegung der Zahlzeiten

— Auswahl bzw. Entwerfen der benotigten

Zahlformulare
— evtl. Durchfiihrung einer Probezdhlung

(Pre-Test)

— Bestimmung der erforderlichen Anzahl der

Ziahler
— Druck der Zahlformulare
— Einsatzplan fiir die Zahler
— Aufstellung genauer Zghlanweisungen
— Rekrutierung der Zahler (auch Ersatzzih-

ler)

— FEinweisung des Aufsichtspersonals

— Einweisung der Zahler

— Ausstellung von Zihlerausweisen

— Evtl. Beantragung von erforderlichen Ge-
nehmigungen

— Evtl. Beantragung polizeilicher Unterstiit-
zung

— Anfertigung von Hinweistafeln

— Versicherung der Zdhler und des Aufsichts-
personals

— Ausstattung der Zahler (Z&dhlmaterial, An-
weisungen, evtl. Warnwesten und Wetter-
schutz)

— Einweisung des Zéhlpersonals am Zahlort

— Kontrolle des Zahlpersonals.

Besonders sorgfiltig sind Art, Lage und An-

zahl der Zihlstellen festzulegen. Bei der Art
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der Zahlstellen ist zu unterscheiden, ob in den
Verkehrsablauf eingegriffen wird oder nicht.
Wird ein solcher Eingriff notwendig, ist die
Auswahl der Erhebungsschleusen unter der
Priamisse einer weitgehenden Ubersichtlich-
keit und Sicherheit fiir alle Beteiligten mit den
zustandigen Verkehrsbehorden und Polizei-
dienststellen abzustimmen.

Die Lage der Erhebungsschleusen ist durch
eine ortsgerechte Beschilderung kenntlich zu
machen. Die Fahrzeuge diirfen nur durch Poli-
zeibeamte eingewiesen und angehalten wer-
den. Soll eine Erhebung auch bei Dunkelheit
erfolgen, ist fiir eine ausreichende Beleuchtung
der Erhebungsschleuse zu sorgen. Bei umfang-
reichen Erhebungen sollten vorher durch eine
Probeerhebung (Pre-Test) Aufschliisse iiber
den Personal- und Materialeinsatz eingeholt
werden. Da sich Erhebungs- fehler nur schwer
aufdecken und korrigieren lassen, ist eine zeit-
nahe Uberpriifung des sachgerechten Ausfiil-
lens der Z&hlformulare notwendig.

2.3.2 Motorisierter Individual-
verkehr

Reichen in Abhingigkeit von der Untersu-
chungsfragestellung Informationen tiber die
Verkehrsstirken bzw. tiber die Zusammenset-
zung und Verteilung von Verkehrsmengen aus,
so kommen verkehrstechnische Erhebungen —
also Querschnittszahlungen, Stromerhebungen
und Befragungen im Verkehrsnetz — zur An-
wendung. Dabei koénnen zusitzlich die in den
Fahrzeugen befindlichen Personen erfasst und
damit der Besetzungsgrad ermittelt werden.

Querschnittszihlung: Mit Hilfe der Quer-
schnittszdhlung werden Fahrzeuge erfasst, die
wihrend einer definierten Erhebungsdauer
einen Straflenquerschnitt durchfahren. Die ge-
eigneten Erhebungsmonate und -tage sind be-
reits im Kapitel B 2.3.1 angesprochen.

Die Erhebungsdauer ist in Abhéngigkeit

vom Untersuchungsziel und der zu erfassen-
den Verkehrscharakteristik festzulegen. Unter-
schieden werden Erfassungen

— der Tagesbelastungen mit Ausweisung der

Tagesganglinie
— der Spitzenbelastungen
— von Sonderbelastungen.

In Abhéngigkeit von dieser Charakteristik ist
zu entscheiden, ob die Z&dhlung manuell oder
mit Zéhlgerdten durchgefiihrt werden soll.

Langzeitzdhlungen umfassen den gesamten
Tag oder — bei Existenz von zuverldssigen
Hochrechnungsfaktoren — das Zeitintervall
von 6.00-22.00 Uhr bzw. von 6.00-19.00 Uhr
(vgl. Leerkamp, 1999).

Kurzzeitzdhlungen werden dann durchge-
fithrt, wenn die zu erfassende Verkehrscharak-
teristik eine Reduktion auf wenige Zahlstun-
den zulédsst bzw. die mogliche Aussagegenau-
igkeit bei Hochrechnungen auf den Tag durch
vorhandene Informationen aus Langzeitzih-
lungen oder mit Hilfe geeigneter Faktoren er-
reicht werden kann.

Die minimale kontinuierliche Erhebungs-
dauer fiir die Erfassung des Werktagsverkehrs
sollte 2 Stunden betragen. Zur Erfassung der
wesentlichen Strukturen des Tagesverkehrs ist
sowohl in einem Vormittagsintervall (6.00 -
10.00 Uhr) als auch in einem Nachmittagsin-
tervall (15.00 -19.00 Uhr) zu zédhlen. Die Zihl-
zeiten konnen der Fragestellung, der Netz-
funktion der Strafle, der Charakteristik des Er-
hebungsgebietes und dem Fahrtzweck ange-
passt werden.

Es werden turnusméfig alle fiinf Jahre ma-
nuelle StraBenverkehrszdhlungen auf AufBer-
ortsstraflen durchgefiihrt. In einer Forschungs-
arbeit (vgl. Laffont et al., 1998) wurden hier-
fiir folgende Zihlzeiten vorgeschlagen:

— an Normalwerktagen: 7:00 - 9:00 Uhr und

15:00 -18:00 Uhr
— an Freitagen und Ferienwerktagen:

15:00 -18:00 Uhr
— an Sonntagen: 16:00 -19:00 Uhr.
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Bei Querschnittszahlungen lassen sich folgen-
de Merkmale registrieren:

Tageszeitintervall

Fahrzeugart (Mofa, Moped, Krad, Pkw,
Kombi, Lieferfahrzeuge (Lfz), Bus, Lkw,
Lastzug (Lz), Sonderfahrzeug (Sfz). Ublich
ist auch die Erfassung von Fahrradern.)
Fahrtrichtung

Fahrstreifen.

Im Rahmen von Spezialuntersuchungen kann
es notwendig werden, zusidtzlich z.B. den
Besetzungsgrad, das Kennzeichen oder ge-
kennzeichnete Gefahrguttransporte zu erfas-
sen.

Je nach Verkehrsstirke und Analysean-
spruch konnen die einzelnen Zeitabschnitte
der Erfassung von 5 Minuten bis 30 Minuten
variiert werden. Bewihrt hat sich das 15-Mi-
nutenintervall.

Bei manuellen Querschnittszéhlungen er-
folgt die Registrierung der Kraftfahrzeuge ent-
weder in Zdhlformularen (siche Abb. 2.3), mit
Handzihlgerdten oder mit Hilfe von Hand-

held-Computern. Die manuelle Querschnitts-
zdhlung wird vorwiegend dann eingesetzt,
wenn zeitgleich an mehreren Querschnitten er-
hoben werden soll bzw. wenn sich aus techni-
schen und wirtschaftlichen Griinden der Ein-
satz von automatischen Verkehrszdhlanlagen
verbietet. Bei Nutzung von Zghlformularen
und bei einem Querschnitt mit zwei Fahrstrei-
fen liegt die Zihlleistung pro Zahler bei ca.
500 Kfz/h. Wird ein Handzéhlgerdt benutzt,
lasst sich diese Leistung auf ca. 1000 Kfz/h
erh6hen. Bei Nutzung eines Handheld-Com-
puters kann ein maximal belasteter Quer-
schnitt mit zwei Fahrstreifen von einer Person
gezéhlt werden.

Verkehrszihlanlagen bestehen aus dem Im-
pulsmesser (Induktionsschleife, Messschlauch
u.a.) und dem Registriergerit. Uber eine defi-
nierte Schnittstelle lassen sich die im Regis-
triergerét gespeicherten Daten auf einen Perso-
nal Computer (PC) iiberspielen. Die Verkehrs-
zdhlanlagen erfassen die Fahrtrichtung und
Fahrstreifen der Kraftfahrzeuge und lassen

Verkehrsuntersuchung

Lage der Zahlstelle: Fahrtrichtung nach:

Name des Zahlers: Zahlstelle Nr.:

Fahrtrichtung nach:
Zahlstelle Nr.:

Blatt Nr.:

YN pad Mofa Krad
zeit

1 2

Uhr-
zeit
11 1

Pkw Lfz Bus  Lkw Lz Sfz

3 4 5 6 7 8 9 10

Rad
2

Bemer-
kungen
12

Mofa Krad| Pkw Lfz Bus Lkw Lz Sfz

3 4 5 6 7 8 10 1

Abb. 2.3 Zihlformular fiir eine richtungsgetrennte Querschnittszdhlung. (Eigene Darstellung)
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eine getrennte Ausweisung nach Fahrzeugar-
ten mit geringen Unsicherheiten zu. Sie wer-
den in Form von fest installierten Dauerzihl-
stellen im Bundesfernstraennetz mit Erfolg
eingesetzt. Transportable und vom Stromnetz
unabhéngige Verkehrszdhlanlagen eignen sich
fiir Querschnittszdhlungen mit langer Erhe-
bungsdauer.

Der Einsatz von Geographischen Informa-
tions-Systemen (GIS) wird sich auf die Ver-
kehrserfassung auswirken. Um zu einem ver-
einheitlichten Vorgehen beitragen zu kénnen,
hat die Bundesanstalt fiir StraBenwesen einen
Objektkatalog fiir einen bundeseinheitlichen
Standard von StraBen- und Verkehrsdaten
(OKSTRA) unter Beriicksichtigung von GIS
erarbeitet. Die Einsatzbereiche von GIS sind
z.B.:

— Verkehrsrechnerzentralen

— Betriebsleitzentralen

— Verkehrstelematik.

Einer Weiterentwicklung zu einem umfassen-
den Verkehrsinformationssystem stehen u.a.
noch Probleme der unterschiedlichen Daten-
quellen, -strukturen und -formate entgegen
(vgl. Follmann, 1999).

Stromerhebung: Eine Stromerhebung ist je
nach Untersuchungsziel klein- bzw. groBriu-
mig angelegt.

Kleinrdumige Stromerhebung: Diese Art
der Stromerhebung wird im Regelfall an gut
einsehbaren, niveaugleichen Knotenpunkten
und Einmiindungen durchgefiihrt. Erfasst wer-
den die Verkehrsstrome aller Zufahrten fahrt-
richtungsgenau mit Hilfe von Querschnitts-
zdhlungen. Die Informationen werden in Z&hl-
formulare eingetragen, die dem in Abbildung
2.3 dargestellten Muster entsprechen.

Die Zghlleistung pro Zghler ist von der Zahl
der zu erfassenden Einzelfahrtrichtungen, den
zu unterscheidenden Fahrzeugarten und den
ortlichen Gegebenheiten abhingig und kann
aus diesem Grunde nur durch eine Probezéh-
lung (Pre-Test) abgeschétzt werden.

Stehen fiir jede Fahrtrichtung eigene Fahr-
streifen zur Verfiigung, konnen auch Verkehrs-
zdhlanlagen eingesetzt werden.

Grofirdumige Stromerhebung: Diese Erhe-
bungsart eignet sich vorrangig fiir gréfere Un-
tersuchungsgebiete zur Ermittlung der Vertei-
lung des Kraftfahrzeugverkehrs. Bewahrt hat
sich die Kennzeichenerfassungs-Methode.

Kennzeichenerfassungen: Die Kennzei-
chenerfassungs-Methode eignet sich zur Er-
fassung von Ziel-, Quell- und Durchgangsver-
kehren und wird iiberwiegend im Rahmen
einer Kordonerhebung eingesetzt.

Durch ein System von Zéhlstellen wird das
Erhebungsgebiet umschlossen und von allen
passierenden Fahrzeugen die amtlichen Kenn-
zeichen fahrtrichtungsgenau innerhalb eines
Zeitintervalls registriert und mit der Kraftfahr-
zeugart in ein Zdhlformular eingetragen (siche
Abb. 2.4). Die Erhebungsdauer richtet sich
nach dem Untersuchungsziel.

Diese Art der Registrierung durch eine Per-
son (beobachten und schreiben) ist nur dann
moglich, wenn pro Fahrtrichtung und Fahr-
streifen nicht mehr als ca. 150 Kfz/h auftreten.
Wird der Erhebungsvorgang des Beobachtens
und Schreibens auf zwei Personen aufgeteilt,
konnen bis ca. 500 Kfz/h erfasst werden.

Bei stirkeren Verkehrsmengen lassen sich
die Kennzeichen auf ein (digitales) Diktierge-
rdt sprechen (ca. 1000 Kfz/h). Der Einsatz sol-
cher Gerite verlangt, dass deutlich gesprochen
wird und die Buchstaben und Ziffern einzeln
angesagt werden. In regelméBigen Absténden,
z.B. alle 5 Minuten, sind Zeitansagen zu spre-
chen. Storende Fremdgerdusche sollten bei der
Erfassung durch geschickte Wahl des Erhe-
bungsstandortes minimiert werden. Es sollten
Geridte mit leistungsfihigen Akkus eingesetzt
werden. Es kann auch die Videotechnik ge-
nutzt werden.

Videobasierte Verkehrserfassungssysteme
sind prinzipiell in der Lage, herkémmliche Er-
hebungsmethoden zu ergénzen bzw. abzulg-
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6 = Lastzug, 7 = Spezialfahrzeug

IVerkehrsuntersuchung ...
Lage der Zahlstelle: Fahrtrichtung / Strom Zahistelle Nr.:
Name des Zahlers: Datum: Blatt Nr.:
Kenn- 4 | Kenn- 4 | Kenn- 4 | Kenn- | 4 | Kenn- Kenn- x| Kenn- | 4 | Kenn- 4 | Kenn- - 4 | Kenn- Kenn- 4
zeichen zeichen zeichen zeichen zeichen zeichen zeichen zeichen zeichen zeichen zeichen
* Kfz - Arten: 1 =Pkw / Kombi, 2 = Krad u.a., 3 = Licferfahrzeug, 4 = Bus, 5 = Lkw,

Abb. 2.4 Zihlformular fiir eine Kennzeichenerfassung. (Eigene Darstellung)

sen. Die Einsatzbereiche gehen tiber die reine

Verkehrsdatenerfassung hinaus und beinhalten

u.a.

— die Steuerung von Verkehrsanlagen (LSA)

— die Uberwachung und Storfallerkennung
von bzw. in Verkehrsanlagen (z.B. Abstell-
anlagen, Tunnel).

Zu den videotechnischen Komponenten zih-

len Kamera, Erfassungseinheit, Software und

Zubehor. Beim praktischen Einsatz der Video-

technik sind insbesondere zu kliren (vgl.

Steinauer et al., 1999):

— Anzahl der Kameras

— Kamerastandorte

— Perspektive

— Wetter- und Lichtverhéltnisse

— Einsatzzeiten

— Detektion der Objekte

— Kilassifikation der Objekte.

Mit Hilfe von Videosystemen lassen sich so-

wohl querschnitts- als auch streckenbezogene

Verkehrskenngroflen erfassen, wobei als be-

sonderer Vorteil die Reproduzierbarkeit der In-
formationen anzusehen ist. Mit der technologi-
schen Weiterentwicklung auf dem Gebiet der
Mikroprozessoren und dem medialen Sektor
wird sich der Einsatz der Videotechnik in Zu-
kuntft sicherlich erhéhen.

Vor Beginn der Erfassung ist die Uhrzeit fiir
alle an der Erhebung Beteiligten zu synchroni-
sieren. Der Einzelzeitabschnitt der Erfassung
hiangt von der Grofle des Erhebungsgebictes
ab. Die mittleren Fahrzeiten zwischen den Er-
fassungsstellen sind vor Durchfithrung der
Kennzeichenerfassung zu erheben, um Vor-
bzw. Nachlaufzeiten zu ermitteln, die zur Be-
stimmung der Durchgangsverkehrsanteile von
besonderer Bedeutung sind.

Aussagen tiber Quelle und Ziel sind nur fiir
das durch den Kordon umschlossene Gebiet
moglich, nicht aber fiir Gebiete auflerhalb des
Kordons. Soll eine Aussage zur Routenwahl
getroffen werden, sind an zentralen Knoten-
punkten im Erhebungsgebiet zusétzlich Kenn-
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VerkehrsuntersuChung ...
Lage der Zahlstelle: Fahrtrichtung nach: Zahlstelle Nr.:
Name des Zahlers: Datum: Blatt Nr.:
Fahrzeugart Fahrtzweck
S [2
é &
g 2 .3 s £ Woher ? g Wohin ? g
Uhrzeit = £ % I z e Startder Fahrt | @ Zielder Fahit | o
3.2 ERR s 2 (PLZ, Ort, StraRe) § (PLZ, Ort, Strake) §
© Zls 2/ 5 =5 5 o @
-z B Nl 2> & = s 9
® o o1 2= 5 5 0= > 2
E = s T 5 2 8 % §5 E @
g = 3 N E- I e 5 ©
f e g 8 8 2 NG f 2 2 6 5 2 3
1 2 3.4 5 6 7 8 9]10111 12 13:14 15 16 17 18 19 20 21 22

Abb. 2.5 Zihlformular fiir eine Kurzbefragung. (Eigene Darstellung)

zeichenerfassungen vorzunehmen. Der Erhe-
bungs- und Auswertungsaufwand ist bei um-
fangreichen Strallennetzen sehr hoch.

Auch erfahrenem Erhebungspersonal unter-
laufen Fehler. So kann der Gesamtfehler, be-
dingt durch unterlassenes, falsches oder un-
vollstindiges Erfassen bzw. durch phonetische
Verwechselungen der Kennzeichen und beim
Ubertragen auf Datentriiger, bis zu 10 Prozent
betragen. Die systematischen Verzerrungen
konnen durch umfangreiche Plausibilitdtskon-
trollen minimiert werden.

Befragung im Verkehrsnetz: Befragungen
von Fahrzeuglenkern an den Erhebungsstellen
eines Kordons liefern Informationen zur Fahr-
zeugart, zum Fahrtzweck, zur Quelle und zum
Ziel der Fahrt. Der Befrager hat aulerdem die

Uhrzeit und die Zahl der Insassen in ein Zhl-
formular einzutragen (siche Abb. 2.5). Diese
Erhebungsart bietet sich u.a. dann an, wenn
die Durchgangsverkehrsanteile und die Haupt-
richtungen von Verkehrsstromen als Planungs-
grundlagen benétigt werden. Mit Hilfe von
Modellberechnungen konnen auf dieser Basis
die moglichen Verkehrsbelastungen bestimmt
werden.

In der Regel wird die Kurzbefragung nur
fiir eine Fahrtrichtung im Vormittags- und
Nachmittagsintervall durchgefiihrt. Polizei-
kréfte wihlen aufgrund einer Stichprobenvor-
gabe aus dem flieBenden Verkehr die zu Befra-
genden aus. Im Stralenraum muss geniigend
Platz zur Einrichtung der Erhebungsstellen
vorhanden sein und fiir eine gesicherte Durch-
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fihrung der Befragungsaktion ist durch ent-
sprechende Beschilderungsmafilnahmen zu
sorgen. Vollerhebungen sind nur in Ausnahme-
fallen gerechtfertigt. Um von der nach den Ge-
setzen der Zufilligkeit erfassten Stichprobe
auf die Gesamtheit der passierenden Fahrzeu-
ge hochrechnen zu kénnen, sind parallel Quer-
schnittszdahlungen durchzufiihren.

2.3.3 Offentlicher Personen-
verkehr

Erhebungen im OPNV liefern Informationen

iiber die Auslastung des Beférderungsangebo-

tes und zur Qualitdt des Betriebsablaufs. Auf

der Basis dieser Informationen lassen sich

Kenndaten ableiten, die u.a. als Grundlage fiir

MaBnahmenentwicklungen in folgenden Be-

reichen genutzt werden konnen:

— Leistungsangebot

— Liniennetz

— Verkehrsanlagen.

Die spezifischen Erhebungsmethoden (bzw.

Auswertungen) mit dem Ziel, Betriebs- und

Tarifplanungen und Verkehrs- und Betriebs-

leistungsstatistiken erstellen zu konnen, wer-

den hier nicht behandelt. Es wird auf die

Schrift ,,Verkehrserhebungen®, (Verband Deut-

scher Verkehrsunternehmen, 1991) verwiesen.
Die hier dargestellten Z#hl- und Befra-

gungsmethoden liefern die folgenden Kennda-

ten und Informationen:

— Querschnittsbelastungen

— Linienbelegungen

— Strecken- bzw. Netzbelastungen (auf einer
Strecke konnen mehrere Linien verkehren)

— Umsteigebeziehungen

— Haltestellenbelegungen

— Verkehrsbeziehungen nach Quelle und Ziel.

Die Auswahl einer Erhebungsmethode setzt

voraus, dass in Abhédngigkeit von der Frage-

stellung die raumliche Abgrenzung, der Erhe-

bungsumfang, die Mitwirkung bzw. Nichtmit-

wirkung des Fahrgastes und der Ort der Erhe-
bung geklirt sein muss. Der Abbildung 2.6 ist
eine Strukturierung dieser Rahmenbedingun-
gen zu entnehmen.

Spitzenbelastungen im OPNV treten erfah-
rungsgemél von November bis Januar auf. Er-
hebungen des Tagesverkehrs sollten — bedingt
durch die starken Belastungsschwankungen —
die gesamte Betriebszeit umfassen.

Zéhlung: Durch Zahlungen werden stre-
cken- bzw. haltestellenbezogene Daten iiber
Fahrgastmengen ermittelt. Das Zahlpersonal
halt die Daten auf Zéhlformularen oder durch
Einsatz von Handheld-Computern fest.

Zihlung an Haltestellen: Unmittelbar an
den Haltepositionen bzw. Turen der Verkehrs-
mittel stationierte Zahler erfassen die ein- und
aussteigenden Fahrgéste. Hierbei ist auf eine
zeitintervall- und richtungsbezogene Erfas-
sung zu achten. Bei Erhebungen an mehreren
aufeinander folgenden Haltestellen lassen sich
Querschnitts- und Streckenbelastungen ablei-
ten. Die mittleren Wartezeiten sowie Abwei-
chungen vom Fahrplan lassen sich zusitzlich
ermitteln. Sollen linienbezogene Belastungen
ermittelt werden, sind die Daten pro Linie zu
erfassen. Mit Hilfe von geeigneten Geriten
(z.B. Lichtschranken) lassen sich die Fahrgast-
zdhlungen automatisieren und zeitbezogene
Daten differenziert nach Ein- und Aussteigern
erfassen. Voraussetzung fiir den Einsatz ent-
sprechender Gerite ist eine kanalisierte Ein-
und Ausstiegssituation.

Zihlung in Fahrzeugen: Die ein- und aus-
steigenden Fahrgéste werden durch mitfahren-
de Zihler an jeder Haltestelle erfasst (siche
Abb. 2.7). Fur jeden Tiirbereich ist in der
Regel ein Zahler einzusetzen. Die Besetzung
der Fahrzeuge kann unmittelbar registriert
werden. Auch bei kurzen Haltestellenabstin-
den und voll belegten Fahrzeugen sollte der
Zahler in der Lage sein, die Zahl der Fahrgiéste
genau ermitteln zu konnen. Als Voraussetzung
muss der Zahler Informationen iiber die An-
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|. R&umliche Abgrenzung

| Haltestelle | Strecke / Linie [ Teinetz | Netz | Verkehrsraum |
Il. Erhebungsumfang
Vollerhebung / Teilerhebung Stichprobenerhebung
Mehrtages- Stichtags- Mehrtages- Stichtags-
erhebung erhebung erhebung erhebung
lll. Erhebungstechnik
Aktive Mitwirkung des Fahrgastes Fahrgast bleibt passiv
mindl. schriftl. "
2 Zahl / Beobacht M
Befragung | Befragung Zdhlkarte =hiung 7 beobachiing essung
manuell | automatisch| manuell | automatisch
IV. Ort der Erhebung
| Haltestelle | Querschnitt ] Fahrzeug [ Haushalt |

Abb. 2.6 Strukturierung der Rahmenbedingungen bei OPNV-Erhebungen. (VDV, 1991)

zahl der Sitzplidtze und die Zahl der maximal
moglichen Stehplitze besitzen. Auch in den
Fahrzeugen lassen sich die Fahrgastzdhlungen
automatisieren. Hierbei miissen die Tirberei-
che der Fahrzeuge z.B. mit Lichtschranken
oder Trittstufenkontakten ausgeristet sein. Die
Unterscheidung nach Ein- und Aussteigern
wird durch Erfassung der Bewegungsrichtung
vorgenommen. Ein im Fahrzeug deponierter
Datenspeicher sammelt die Zihldaten und
die Informationen iiber die jeweilige Haltestel-
le.

Befragungsmethode: Die miindliche Kurz-
befragung von Fahrgésten an der Haltestelle
bzw. im Fahrzeug hat sich zur Erfassung von
iiber das Zdhlniveau hinausgehenden Informa-
tionen bewéhrt.

Mit Hilfe der Kurzbefragung werden stan-
dardmiBig die Start- und Zielhaltestelle, Um-
steigehaltestelle(n), die genutzten Verkehrsli-
nien, der Fahrtzweck, das Mitnahmespektrum

und die Fahrscheinart erfasst. Im Rahmen von
Gesamtverkehrs-Untersuchungen sind auch
die Herkunfts- und Zielorte sowie die gewéhl-
ten Verkehrsmittel beim Haltestellen-Zu- und
Abgang zu erfragen.

Es ist darauf zu achten, dass Mehrfacherfas-
sungen von Fahrgésten ausgeschlossen sind.
Die Antworten werden von den Interviewern
in Fragebogen eingetragen (siche Abb. 2.8)
oder mit Hilfe von Datenerfassungsgeriten
(Diktiergerdten oder Handheld-Computern)
gespeichert.

Um die Interviewdauer moglichst kurz zu
halten, sollten der Fragenkatalog und ein Er-
lauterungsplakat fiir die Fahrgéste gut lesbar in
den Fahrzeugen an passenden Stellen ange-
bracht werden. Auch die Gestaltung des Frage-
bogens beeinflusst die Interviewdauer.

Da im Regelfall Kurzbefragungen Stichpro-
bencharakter besitzen, sollte eine zeitparallele
Zahlung als Vollerhebung fiir eine Hochrech-
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Startzeit: Endzeit: Wetter
Linie 24 Datum: sonn. @ reg.
\zl bew. El wechs.
Name der Erhebungsperson Dienst - Nr.
S Hinfahrt Rilckfahrt
Code Haltestellenname Einsteiger Aussteiger | Code Haltestellenname Einsteiger Aussteiger
2038;Menden, PI. Heide Schule 2075|Menden, Marderweg
2039!Menden, Hermann-Léns-Str. 2076 |Menden, Im Tiefen Winkel
2156 Menden, Fasanenweg 2077 |Menden, Lahrfeld Friedhof
2046 Menden, Am Vollmersbusch 2078|Menden, Beethovenstrale
2045 Menden, Taunusstrafie 2079|Menden, Brucknerstrale
2155;Menden, B.-Henninghaus-Strale o ____2080|Menden, Gluckstrale
2173 Menden, Siebengebirgsstralie 2081|Menden, Richard-Wagner-Strafie
2154 Menden, Am Hahnenbusch 2082 |Menden, Ob dem Lahrtal
2153, Menden, Heimkerweg 2083|Menden, Bachstralle
2152/ Menden, Gisbert-Kranz-Stralle 2084 |Menden, Herderstralle
_2149;Menden, Schulzentrum 2085|Menden, Hofeskamp
2150 Menden, Gelber Morgen 2009|Menden, Hénnenwerth _
2174 Menden, Wendestelle Obsthof 2001|Menden, Bodelschwinghstr.
2175:Menden, Theodor-Hurth-Stralle 2002 |Menden, Kaiserstrale
2176;Menden, Von-Ketteler-Strake 2035|Menden, Bahnhof
2177 Menden, Franz-Schweitzer-Str. 2003 |Menden, Abzw. Bahnhof
2178 Menden, Kaplan-Wiesemann-Str. 2004 | Menden, Walramschule
2150;Menden, Gelber Morgen 2000 | Menden, Battenfeld
2151 Menden, Windthorststrate 2151|Menden, Windthor
2000;Menden, Battenfeld 2149|Menden, Schulzentrum
2005 Menden, Siidwall 2150|Menden, Gelber Morgen
2006 Menden, Westwall 2178|Menden, Kaplan-Wiesemann-Str.
| 2007 Menden, Nordwall | 2177|Menden, Franz-Schweitzer-Str.
2008:Menden, Walburgiskirche 21768|Menden, Von-Ketteler-Stralle
2085 Menden, Hofeskamp 2175|Menden, Theodor-Hiirth-Strale
2084 Menden, Herderstralle 2174 |Menden, Wendestelle Obsthof
2082:Menden, Ob dem Lahrtal 2150|Menden, Gelber Morgen
2081 Menden, Richard-Wagner-StraRe 2152|Menden, Gisbert-Kranz-Stralke
2080;Menden, Gluckstrae 2153 |Menden, Heimkerweg
2079 Menden, Brucknerstrale 2154|Menden, Am Hahnenbusch
2075: Menden, Marderweg 2173|Menden, Siebengebirgsstrale

2155

Menden, B.-Henninghaus-Strale

2045

2046

Menden, Taunusstralle

Menden, Am Vollmersbusch

2156
2039

2038

Menden, Fasanenweg
Menden, Hermann-Léns-Str.

Menden, PI. Heide Schule

Abb. 2.7 Zihlformular fiir eine OV-Erhebung im Fahrzeug. (Eigene Darstellung)
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Linie Uhiriil Citlum
- Dienst-Nr.:
e des
Erhcbungsperson:
BEFRAGUNG im Werlauf dizsar Fahrt durchgefohrt 1 in Linis
FAHRGAST weib 1 midnnl. 2 Aller
FAHRTVERLAUF
Anzhl
Etarthaltestells [ On(=) -teil in Linie 1. Umstiegshst. [ Orty=) -teil in Linie Lhined e
2. Lmstieqshat. | Cens) -tedl I 1 e Alelhaltesialls [ Or(=) el in 1 inie
QUELLE - ZIEL
von nach
Qrt WZ Or vZ
Slrals Slrafo
WEG ZUR | VON DER HALTESTELLE Fuk  Fahmrad — Paw Bus [nichl MYiG) Zug Andor:
Zugang 1 2 3 4 5
Abugang 1 z 3 4 5
MITNAHME Kinderwagen Pers, < 6 Jahne Hund Fahmrad Sonafigea:
1 2 3 4
FAHRTZWECK
won Wohnung Arbait Schule/ush. Dienstl. | Gesch. Ededig.  Einkauf Priv. Eredig.  Hol. [Bring. v. Mer2.  Freizeit
1 2 3 4 5 & T a
nasch Wohnung Arbagil, Schuls/Bush, Dienstl. | Gasch. Eredig. kil Priv. Erladig. Hol. /Bring. v. Pers.  Mredec]
1 2 3 4 5 B 7 a
FAHRSCHEINART
1 ) . Erwachsenar 1 13 Wochenkarte Schulsr 1
Einzelfahrschain i =
2 Kirnd 1 14 Monztskarke Schiiler 1
k] Crwrrctrscnr 1 15 Jahrezskorke Schiles 1
de Harte
A L] 1 16 Hirmenaig 1
5 Einzelkarte Fahrrad 1 17 Schi. Wo.Tag - Ticket 1
6 Tageskarte Mini 1 18 Fun-Karta 1
T Tageskarte Maxi 1 14 Behinderen-Ausweis 1
8 Sawerkand-UrlauberKarl: 1
g Wichenkarts 1
10 Monstzkare (0) 1 20 VRR - Tickst (Schwene) 4
11 SUhr-Karte 1 21 Umwelt - Ticket {Schwarte) 1
12 Saniorankarta 1 o Schoko - Tickset {Schwarta) 1
FUSAIZIICH genulFles Fahesehein
3
PRINZIPIELLE PKW-VERFUGBARKEIT
gelugentlich F3 assnzhmsw. 3 gar nichl 4

jedaerzait 1

Abb. 2.8 Erhebungsbogen fiir eine OV-Befragung im Fahrzeug. (Eigene Darstellung)
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nung der Befragungsdaten durchgefiihrt wer-
den.

Miindliche Befragungen im Fahrzeug ha-
ben sich zur Erfassung von Verkehrsbeziehun-
gen nach Herkunfts- und Zielort durchgesetzt,
da das Interviewpersonal effizient und unbe-
einflusst von Witterungsverhéltnissen einge-
setzt werden kann und die Befragten weniger
unter Zeitdruck stehen.

Fiir Erhebungen in Park- and Ride- bzw.
Bike- and Ride-Bereichen bieten sich eben-
falls Kurzbefragungen zur Erfassung der fol-
genden Merkmale an:

— Verkehrsmittel fiir die Anfahrt

— Ankunftszeit

— Besetzungsgrad

— Quelle des Wegs

— Zielhaltestelle bzw. Ziel des Wegs
— Wegezweck

— Nutzungsfrequenz.

2.3.4 Nichtmotorisierter Verkehr

Zum nichtmotorisierten Verkehr zdhlen die
FuBgénger- und Fahrradverkehre. Die ge-
brauchliche Art zur Erfassung dieser Verkehrs-
arten ist die Querschnittszdhlung. Beide Ver-
kehrsarten zeichnen sich durch eine grofere
Freiziigigkeit in der Richtungswahl der Geh-
oder Radwegseite aus, sind insgesamt umweg-
empfindlich und nicht unbedingt in das Kor-
sett der StraBBenverkehrsordnung zu zwingen,
so dass Zghlungen dieser Verkehrsarten in der
Durchfithrung umfassend organisiert werden
miissen.

Da Ablauf und Struktur beider Verkehrsar-
ten starke Schwankungen aufweisen, werden
die Zahlungen hiufig als zeitabhidngige Voller-
hebungen durchgefiihrt. Der Erhebungsauf-
wand kann durch eine geeignete Wahl des
Zidhlzeitpunktes und einer zeitlich optimal an-
gelegten Zdhldauer reduziert werden.

Zahlungen zur Erfassung der FufBgénger-

und Fahrradstrome werden nur in Ausnahme-
fallen durchgefiihrt. Die personengenaue
Verfolgung bzw. Wiedererkennung bedingt
hier die Einsatzgrenzen. Durch Beobachtungs-
methoden (siche Kap. B 2.4.2) lassen sich die
Verkehrsstrome fiir iiberschaubare Bereiche
ermitteln.

Ziihlungen des FufSgcngerverkehrs: Bei der
Erhebung der FuBgingerverkehre kommen
Zihl- und Beobachtungsmethoden zum Ein-
satz. Zahlungen dienen der rein mengenmaBi-
gen Erfassung von Fuflgingern an einem
Querschnitt bzw. an einer Folge von Quer-
schnitten. FuBgédngerzédhlungen sind u.a. not-
wendig
— fiir die Planung und Dimensionierung von

FuBlgdngeranlagen
— zur Konzipierung von FuBBwegnetzen
— zur Beurteilung von Umgestaltungen inner-

stadtischer Bereiche
— fiir Bedarfsanalysen und Dringlichkeitsrei-

hungen geplanter Fullgdngeriiberwege
— zur Uberpriifung und Verbesserung von Si-
gnalschaltungen
— bei Unfalluntersuchungen
— fur Wirkungsanalysen.
Die Zihlungen der FuBgingermengen haben
sich in verstirktem Maf3e auszurichten auf die
jeweiligen Erhebungsziele und die ortlichen
Gegebenheiten. Speziell in Innenstadtberei-
chen ist mit einer werktéglichen Spitzenbelas-
tung zur Mittagszeit von 12.00 bis 14.00 Uhr
zu rechnen. Fiir Samstags- und Sonntagszéh-
lungen sind durch Probezdhlungen (Pre-Tests)
Riickschliisse auf Belastungsspitzensituatio-
nen zu ermitteln.

In Bereichen von publikumswirksamen
Einrichtungen und Ausbildungsstitten treten
Morgenspitzen in der Zeit von 7.00 bis 9.00
Uhr auf. Da die Spitzenbelastungen im Regel-
fall nur kurzfristig auftreten, sollte ein 2-Mi-
nutenabschnitt als Erhebungsintervall gewéhlt
werden. Dieses 2-Minutenintervall liegt —
neben dem 15-Minutenintervall — auch der Be-
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messung von Fullgingeranlagen zugrunde
(vgl. FGSYV, 2001).

Bei der Durchfiihrung von Querschnittszéh-
lungen sind FuBlgdngermengen innerhalb eines
Zeitabschnitts nach Richtung getrennt zu er-
fassen. Zur Protokollierung werden Zahlfor-
mulare bzw. Datenspeicher eingesetzt.

Bei starkem Fuflgdngerverkehr kann durch
kiinstliche Hindernisse im Gehraum eine Seg-
mentierung der Strome und damit eine genaue
Erfassung bewirkt werden. Insbesondere Trep-
penanlagen eignen sich als Zdhlquerschnitte,
da sich hier die Fullgdngerstrome bereits in ka-

nalisierter Form bewegen.

Der Einsatz von Video-Gerditen hat sich zur
Erfassung von Fufigingermengen und Bewe-
gungs- und Querungslinien bewidhrt. Es muss
ein geeigneter Aufnahmestandort vorhanden
sein. Mit Hilfe einer Zeitschaltung (z.B. 6 Se-
kunden) werden die Bewegungen im Straflen-

raum erfasst und mit Hilfe einer Digitalisie-
rungsanlage ausgewertet.

Um die Wirkung von Gestaltungsmafnah-
men im StraBenraum auf das Fuligdngerver-
halten belegen zu konnen, bietet sich die Er-
fassung von Nutzungsfrequenzen im Vorher-
Nachher-Vergleich an. Hiermit ist die Erfas-
sung von Geh- und Querungslinien und von
Aufenthaltsbereichen gemeint (siche Abb.
2.9). Durch den Einsatz von Beobachtungsver-
fahren konnen zusétzlich Aktivitdtsspektren
und Konfliktsituationen erfasst werden.

Zihlungen des Fahrradverkehrs: Durch
Ziahlungen des Fahrradverkehrs lassen sich die
Verkehrsstiarken an einzelnen Querschnitten
und der Verlauf von Fahrradstromen an tiber-
schaubaren Knotenpunkten ermitteln. Daten
dieser Art sind geeignete Grundlageninforma-
tionen
— fiir die Planung und Dimensionierung von

Abb. 2.9 Darstellung
von Nutzungsfrequenzen.
(Eigene Darstellung)
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Fahrradverkehrs-Anlagen einschlieBlich

Fahrradweg-Netzen
— fiir Bedarfsanalysen und Dringlichkeitsrei-

hungen von geplanten Fahrradverkehrs-An-

lagen
— bei Unfalluntersuchungen
— fiir Wirkungsanalysen.
Das Verkehrsautkommen ist starker als bei an-
deren Verkehrsarten von Witterungseinfliissen
abhingig. Zahlungen sollten moglichst im
Sommer auflerhalb der Schulferien wihrend
Schonwetterlagen durchgefithrt werden. Im
Zeitintervall von 12.00 bis 14.00 Uhr ist mit
einer Verkehrsspitze in Einzugsbereichen von
Ausbildungsstitten zu rechnen. Generell bietet
es sich an, den Fahrradverkehr zeitparallel mit
dem Kfz-Verkehr zu erfassen. Soll der Fahr-
radverkehr allein erfasst werden, eignet sich
als Erhebungszeitraum zur Erfassung der Ta-
gesverkehrsmenge das Zeitintervall von 6.00
bis 19.00 Uhr.

Fiir Sonderfragestellungen, wie die Ermitt-
lung von Freizeitverkehrs-Anteilen, sind Erhe-
bungsort, die Erhebungszeit und die Erhe-
bungstage bedarfsgerecht festzulegen.

Bei Querschnittszdhlungen werden die

Fahrradverkehrsmengen innerhalb eines Zeit-
abschnitts nach Richtungen getrennt erfasst.
Zusitzlich ist auch der genutzte Verkehrsweg
— StraBle, Radweg, Radfahrstreifen, evtl. Ful3-
weg — zu registrieren. Speziell bei der Fahrrad-
verkehrserfassung in Knotenpunktsbereichen
kann eine Registrierung des Kreuzungsverhal-
tens sinnvoll sein. Sind die Fahrradverkehre
gering (ca. 200 Fahrzeuge im Querschnitt pro
Stunde), bietet sich eine Registrierung in Zahl-
formularen an (siehe auch Abb. 2.10). Ansons-
ten ist an den Einsatz von Datenspeicher-Geré-
ten zu denken.

Zahlanlagen haben sich fiir die Erfassung
des Fahrradverkehrs nicht umfassend bewihrt.
In Bereichen von Ausbildungs- und Freizeit-
statten kann durch Aufstellung von Kanalisie-
rungseinrichtungen die genaue Erfassung der
Fahrradverkehrsmengen unterstiitzt werden.

Nach den ,,Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen® (vgl. FGSV, 1995) konnen sich Be-
fragungen an Zielen mit besonders hohem
Radverkehrsaufkommen anbieten, um Infor-
mationen iiber die Einzugsbereiche und die
Wegewahl zu erfassen.

VerkehrsuntersuChUNg ........coooiiiiiiiiiiiii e

Stralke / FGZ: Verkehr in Richtung:

Name des Zahlers: Datum:

Zéhlstelle Nr.:
Blatt Nr.:

Abb. 2.10 Zihlformular

Wege von

nach

in Richtung

Uhrzeit 6.00 - 6.30 Uhr 8.00 - 8.30 Uhr 10.00 - 10.30 Uhr 12.00 - 12.30 Uhr
Uhrzeit 6.30 - 7.00 Uhr 8.30 - 9.00 Uhr 10.30 - 11.00 Uhr 12.30 - 13.00 Uhr
Uhrzeit 7.00 - 7.30 Uhr 9.00 - 9.30 Uhr 11.00 - 11.30 Uhr 13.00 - 13.30 Uhr
Uhrzeit 7.30 - 8.00 Uhr 9.30 - 10.00 Uhr 11..30 - 12.00 Uhr 13.30 - 14.00 Uhr

fiir Querschnittszdhlungen

von FuBigéngern bzw.

Fahrradfahrern. (Eigene

Darstellung)
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2.3.5 Ruhender Verkehr

Bei der Erfassung des ruhenden Verkehrs muss
sowohl das Parkraumangebot als auch die
Parkraumnachfrage erhoben werden.

Bei der Erfassung des Parkraumangebots
sind folgende Merkmale von Wichtigkeit:

— Art der Parkierungsanlage

— Besitzverhéltnisse (6ffentlich/privat)

— Zugénglichkeit (z.B. Bewohnerparken, Be-
hordenparkplatz, Sonderparkberechtigun-
gen)

— Bewirtschaftungsart

— Bewirtschaftungszeit

— Stellplatzanordnung

— Vorhandene Ge- und Verbotsbeschilderung

— Vorhandensein und Art eines Parkleitsys-
tems

— Parkraummanagement.

Die Parkierungsanlagen werden unterschieden

nach Stellpldtzen

im offentlichen Stralenraum

auf Privatgrund

— auf ebenerdigen Plitzen

— in Parkbauten.

Grundsétzlich ldsst sich die Parkraumnach-

frage durch Kordonerhebungen in Kombina-

tion mit der Kennzeichenerhebungsmetho-
de, Erhebungen am Abstellort, Kurzbefragun-
gen und durch Luftbildaufnahmen erfassen.

Die Erhebungsdaten geben Aufschluss iiber

die zeit- und ortsbezogene Nutzung der Stell-

platze.

Auch der Wirtschaftsverkehr mit den Funk-
tionen Laden und Liefern und abgestellte
Fahrréder sind als ruhender Verkehr Bestand-
teil der Erhebungen.

Fiir Parkraumbilanzen wird die Nachfrage
in Abhingigkeit von den unterschiedlichen
Nutzergruppen bestimmt. Als Nutzer werden
unterschieden: Bewohner, Kunden, Besucher,
Belieferer, Service-Gruppen, Beschéftigte und
Auszubildende. Informationen zur Nutzer-
struktur lassen sich entweder durch Befra-

gungsmethoden oder durch eine Kennzeichen-
erfassung zu unterschiedlichen Zeitpunkten er-
heben.

Hinsichtlich der Parkdauer wird unterschie-
den:

Kurzparker: bis 2 Std.
Mittelparker: 2 bis 6 Std.
Langparker: 6 bis 10 Std.
Dauerparker: iiber 10 Std.

Die durchschnittliche Parkintensitét ergibt
sich aus der Erfassung zu den erwdhnten Mo-
naten bzw. Wochentagen (s. Kap. B 2.3.1).
Sollen alle wesentlichen Parkvorgéinge tags-
iiber erfasst werden, eignet sich das Erhe-
bungszeitintervall von 6.00 bis 20.00 Uhr. In
innerstidtischen Bereichen treten im Regelfall
zwischen 10.00 und 13.00 Uhr und zwischen
16.00 und 19.00 Uhr die hochsten Belastungen
auf.

Die Erhebungsdauer von Parkvorgéngen an
nutzungsintensiven Tagen oder in nutzungsin-
tensiven Gebieten richtet sich nach dem Be-
ginn des Zustroms bzw. nach dem Ende des
Abflusses, sofern keine weiteren Erfahrungen
vorliegen. Der maximale ruhende Verkehr der
Bewohner ergibt sich aus Nachtzdhlungen, die
ab 3.00 Uhr durchgefiihrt werden sollten.

Das Erhebungszeit-Intervall bei der Erfas-
sung der Parkvorginge im offentlichen Stra-
Benraum ist u.a. nach Wirtschaftlichkeitsiiber-
legungen auszuwihlen. Ublich ist ein Intervall
von 15 oder 30 Minuten, bei denen Parkvor-
génge mit kiirzerer Dauer nicht erfasst werden.
Durch stichprobenhafte Erhebungen mit 5-Mi-
nuten-Intervallen sollte der Anteil dieser Park-
vorgidnge abgeschitzt werden. Ist dies nicht
moglich, sollte ein Intervall von weniger als
15 Minuten gewihlt werden. Bei der Erhebung
von privaten Stellplitzen sind Haushaltsbefra-
gungen angebracht, da die Zuginglichkeit von
Privatgrund nicht gegeben ist. Zur Erfassung
des ruhenden Verkehrs sind Kombinationen
von Zahl- und Befragungsmethoden besonders
geeignet (s. Kap. B 2.6).
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Erhebungen an Stellplatzanlagen: An allen
Zu- und Abfahrten einer Stellplatzanlage miis-
sen die den Ziahlquerschnitt passierenden
Fahrzeuge mit Hilfe von Z&hlformularen oder
Speichergeridten zeitintervallgenau erfasst
werden. Zusétzlich kénnen die Kraftfahrzeug-
art, das Kennzeichen und die Pkw-Besetzung
registriert werden. Die Ermittlung der Bele-
gungsganglinie, also der gleichzeitig parken-
den Fahrzeuge, ergibt sich aus der Differenz
der Summen der ein- und ausfahrenden Fahr-
zeuge. Die vor und nach der Erhebung gepark-
ten Fahrzeuge miissen zusétzlich ermittelt und
bei der Bilanzierung berticksichtigt werden.

Eine Kennzeichenerfassung an Stellplatz-
anlagen bietet sich dann an, wenn zusétzlich
zur Ermittlung der Belegung auch Informatio-
nen iiber die Verteilung der Parkdauer in Ab-
hingigkeit von der Einfahrtzeit abgeleitet wer-
den sollen.

Bei mit Zihlgerdten ausgestatteten Abfer-
tigungsanlagen von Stellplatzanlagen und
Parkbauten ldsst sich durch Vergleich der
Ziahlstinde von Ein- und Ausfahrt die Anzahl
der Parkvorginge und die Belegung der Par-
kierungsanlage zeitgenau bestimmen. Diese
Informationen sind u.a. als Eingangsgrofie fiir
ein dynamisches Parkleitsystem notwendig.

Besitzt eine Parkierungsanlage einen Kas-
siercomputer, der die Parkgebiithren aus den
Standzeiten errechnet, kann durch die Merk-
male Ankunftszeit, Anzahl und Dauer der
Parkvorginge die Belegungsganglinie und die
Parkdauerverteilung bestimmt werden.

Erhebungen im Straflenraum: Bei einer
Straenraumerhebung wird vor Beginn der
Zihlungen das Erhebungsgebiet in Zahlberei-
che eingeteilt. Der Zahlbereich fiir einen Zéh-
ler sollte einen Stralenabschnitt mit einer ma-
ximalen Lange von 800 Metern bzw. ca. 100
parkende Kfz nicht tiberschreiten. In einem
vorgegebenen Zeitabschnitt von in der Regel
15 Minuten hat der Zahler in der Art eines
Rundgangs die Zahl der geparkten Fahrzeuge

aufzunehmen. Zusitzlich lassen sich Kraft-
fahrzeugart, das Kennzeichen, die parkstands-
genaue Belegung, die Aufstellart sowie Um-
fang und Art des nichtlegalen Parkens (in
Abhéngigkeit von den Parkbedingungen) er-
fassen. Die einem Zihler zuzuweisende Stra-
Benabschnittslidnge ist bei der Erfassung von
Zusatzinformationen zu reduzieren. Die Infor-
mationen sind in ein Zahlformular einzutragen
(siche Abb. 2.11).

Im Rahmen der Bearbeitung eines Bewoh-
nerparkkonzepts kann eine parkstandsgenaue
Nachfrageerhebung notwendig werden. Es
wird so vorgegangen, dass zu 5 Zeitschnitten
(3:00 Uhr, 9:00 Uhr, 14:00 Uhr, 18:00 Uhr und
21:00 Uhr) jeweils pro Parkstand das Kennzei-
chen des parkenden Fahrzeugs notiert wird.
Uber eine Vergleichsbetrachtung kann auf die-
ser Datenbasis auf die Zugehorigkeit zu einer
Nutzergruppe geschlossen werden.

Kurzbefragungen zum ruhenden Verkehr:
Diese konnen grundsétzlich an allen Parkie-
rungsanlagen durchgefiihrt werden. Besonders
geeignet ist die Kurzbefragung in Kombina-
tion mit den bisher genannten Methoden. Zu-
sdtzlich zu den Belegungen der Stellplétze er-
geben sich hiermit Informationen zum genau-
en Herkunftsort, zum Ziel und Zweck der Er-
ledigung, iiber die Entfernung des Ziels vom
Parkstand und evtl. die Intensitit des Park-
suchverkehrs.

Von der Akzeptanz her ist die Kurzbefra-
gung zu Beginn des Parkvorgangs giinstig an-
gelegt. Der Vorteil einer Kurzbefragung bei
der Beendigung des Parkvorgangs besteht
darin, dass eine genauere Angabe zum Ziel
und zur Entfernung zwischen Stellplatz und
Ziel erwartet werden kann. Auch koénnen
durch Abfrage der Parkdauer und Vermerken
der Abfahrtszeit die zeitlichen Bedingungen
des Parkens erfasst werden. Die Interviews
sollten eine Dauer von wenigen Minuten nicht
iiberschreiten. Die Antworten sind in Zghlfor-
mulare einzutragen (siche Abb. 2.12).
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/erkehrsuntersuchung . .
Lage der Zahlstelle: Blockseite / Stellplatz - Reihe
Name des Zahlers: Datum: Blatt Nr.:
Parkbedingung
Haltverbot Aufstellart Uhrzeit

g

= c i

3 2 X 6.00 6.15 6.30 645 7.00 \7.15 7.30 |7.45 8.00 Parkdauer

N S E 1

£ @ 5 @

£ £ . 213 o & x |

g 5 |2 £ ¢ £ £ 3 1

4 X B> | o S &8 & !

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

Abb. 2.11 Zihlformular fiir die Erfassung des ruhenden Verkehrs im Strafenraum. (Eigene Darstellung)

Verkehrsuntersuchung ....
Lage der Zahlstelle: Blockseite / Stellplatz - Reihe
Name des Zahlers: Datum: Blatt Nr.:
Zweck des Parkens
2 [T R )
c =
c S 25 =)
4 3 o D =
=4 S = £ o @ Q13 >
S 4 IS 5 2% o 9| < s
3 & 2 5 Z 8 - S| 3 =3 ®
[ = (5] ch o] S 5 = S 2
N = < kel Ec’ ~ ° = = 5 © w [ = &
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) c 3 s T @ £ S5/ £ 2 © 9 o}
ri < < o Ia N £ I T & & =2 14
1% 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

Abb. 2.12 Zihlformular fiir Kurzbefragungen zum ruhenden Verkehr. (Eigene Darstellung)
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Luftbildaufnahmen zu Erhebung des ruhen-
den Verkehrs: Dieses Verfahren ist kostenin-
tensiv und daher nur in Ausnahmefillen anzu-
wenden, z.B. bei der zahlenméBigen Ermitt-
lung und rdumlichen Verteilung des ruhenden
Verkehrs bei Grof3veranstaltungen. Die Durch-
fuhrung ist von Randbedingungen, wie z.B.
gute Witterungsbedingungen, Befliegbarkeit
und Einsehbarkeit abhingig (vgl. Béhr, 1988).
Eine Befliegung sollte in Abstinden von 15
Minuten erfolgen, um so die Verdnderungen
der Parkbelegungen aufdecken zu kénnen.

2.4 \Verhaltensbezogene
Erhebungen

241 Rahmenbedingungen

Art und MaB der Verkehrsteilnahme sind im
weitesten Sinne durch die Rahmenbedingun-
gen unserer Gesellschaftsstruktur und durch
die individuelle Partizipation und Ausgestal-
tung dieser Bedingungen bestimmt. Die hoch-
differenzierte Arbeitsteilung, verbunden mit
einer starken Funktionstrennung, tragen dazu
bei, dass grof3e Teile der Bevolkerung starken
Mobilitdtszwéngen unterworfen sind.

Im Regelfall werden aus der Summe der
das Wesen eines Individuums bestimmenden
Merkmale lediglich Teile des realisierten Ver-
haltens erfasst (siche Abb. 2.13).

Mit Hilfe von ausgefeilten Erhebungsme-
thoden — den so genannten Tiefeninterviews —
lassen sich allerdings Teile der , Triebener-
gien“, also Interessenslagen, Sachzwinge,
Vorlieben und Einstellungen von Individuen

Motivationsrahmen
Motivationsprofil Wesensziige eines Individuums
Bedurfnisrahmen
Bedurfnisprofil "Triebenergien”
Verhaltensrahmen
- zweck-
Verhaltensprofil rational
o - Winsche - wert-
Aktivitatsrahmen — sichtbare - Interessen rational
— Teil eines Lebens- - Einstel- - traditional
Aktivitatsprofil realisierten julerungen lungen - affektuell
(Hauptinhalt von Verhaltens
Verkehrserhebungen)

Abb. 2.13 Verkehrsaktivititen als Teil des individuellen Verhaltens. (Eigene Darstellung)
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erfassen. Durch den Einsatz derartiger Metho-
den kann z.B. eine realistischere Abschétzung
von Substitutions- bzw. Verdnderungspotentia-
len bezogen auf die Verkehrsmittelwahl vorge-
nommen werden.

Zu den gingigen verkehrsverhaltensbezo-
genen Erhebungsmethoden gehdren Beobach-
tungen und miindliche, schriftliche und telefo-
nische Befragungen (siche Abb. 2.14). Bei
allen Methoden geht es um die Erfassung von
Verkehrsaktivitdten von Personen in der realen
Raum-Zeit-Einbindung vor dem Hintergrund
der jeweiligen Sozial- und Gesellschaftsstruk-
turen.

Die in der Regel stichtagsbezogen erhobe-
nen Daten sind Augenblicksaufnahmen der
Verkehrsnachfrage, so dass Abweichungen
vom zeitlichen Mittelwert hierbei nicht er-
kennbar werden. Hierzu werden Panelerhe-
bungen {iber einen lidngeren, zusammenhén-
genden Zeitraum durchgefiihrt (vgl. Kap. B
2.4.4).

Unabhéngig von der Beobachtungs- bzw.
Befragungsmethode sind vor der eigentlichen
Erhebung folgende Arbeitsschritte zu behan-
deln:

— Formulierung des Untersuchungsziels

— Entwicklung und Auswahl der Beschrei-
bungsmerkmale (z.B. Wegedauer, Wege-
zweck)

— Grobstrategie (Befragungsmethode, Stich-
probe)

— Instrumentenentwicklung (Formulierung,

Aufbau und Gestaltung des Fragebogens)
— Pre-Test
— Strategie der Erhebungsdurchfiihrung.
Verhaltensbezogene Erhebungen konnen vier
Datenarten umfassen, die sowohl bei der Ent-
wicklung von Frageb6gen als auch bei der Da-
tenauswertung von Bedeutung sind:

— Verkehrsdaten: z.B. Wegedauer, Verkehrs-
mittel

— Verhaltensdaten: z.B. Aktivitdtenprofile,
Verkehrsmittelwahl

— Verkehrsinfrastrukturdaten: z.B. Erschlie-
Bungs- und Bedienungsqualitét

— Raum- und Sozialstrukturdaten: z.B. Alters-
verteilung, Stellung im Beruf.

Bei jeder verkehrsverhaltensbezogenen Erhe-

bung ist es aus methodischen Griinden not-

wendig, eine klare inhaltliche Abgrenzung der

Erfassungseinheiten vorzunehmen. Zu unter-

scheiden sind:

— Erhebungseinheit: z.B. Haushalte, Betriebe;
diese bestimmt die Stichprobenauswahl

— Untersuchungseinheit: z.B. Personen, Be-
schéftigte; diese stellt das eigentliche Er-
kenntnisobjekt dar

— Aussageeinheit: z.B. Wegehiufigkeiten,
Verkehrsbeteiligungsquoten;
stimmt die Datenauswertung.

Folgende Arbeitsfelder sind zu behandeln:

— Fragebogenentwicklung (Formulierung,
Aufbau, Gestaltung)

— Stichprobenplanung

— Erhebungsorganisation

— Fehlerspektren.

Frageformulierung: Es werden drei Fragefor-

diese Dbe-

men unterschieden:

— offene Fragen ohne Antwortvorgaben

— halboffene Fragen mit ausgewéhlten Ant-
wortvorgaben und offenen Zeilen fiir indi-
viduelle Antworterweiterungen

— geschlossene Fragen mit Antwortvorgaben.

Die Fragen sollen verstdndlich sein und mit

gleicher Bedeutung von den Befragten ver-

standen werden. Bei der Frageformulierung

darf nicht das auswertungsbezogene Denken,

sondern vielmehr die Sichtweise der Befragten

im Vordergrund stehen. Von daher bieten sich

einfach, kurz, eindeutig, konkret und neutral

formulierte Fragen an.

Fragebogenaufbau: Jeder Fragebogen ist
ein Kompromiss zwischen der Belastbarkeit
des Befragten und den Informationsansprii-
chen des Befragers. Bei der Vorgabe von Ant-
wortkategorien sind Héufigkeitsabfragen wie
z.B. ,hdufig, selten, nie“ zu vermeiden. Viel-
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naive Beobachtung
g; systematische Beobachtung
= . :
E strukturiert unstrukturiert
U 1 1 1 1
g nicht teil- teil- nicht teil- teil-
8 nehmend nehmend nehmend nehmend
@ | GRer]]  [oe]
| verdeckt | | verdeckt | | verdeckt | | verdeckt |
miindliche Befragung
standardisiert mit per- offen bzw. halbstandar-
sOnlichem Kontakt disiert mit perséinlichem
Kontakt:
- Einzelinterview - Expertengesprach
- Gruppeninterview - Leitfadengespréch
o - Tiefeninterview - Gruppendiskusion
g standardisiert ohne per- offen bzw. halbstandar-
o sonlichen Kontakt disiert mit personlichem
E Kontakt:
"'d', - Telefoninterview - Telefoninterview
m
schriftliche Befragung
standardisiert: offen:
- postalische Befragung
- Uberbringungsbefragung - informelle Befragung
- Gruppenbefragung - Zielgruppenbefragung
: O
o g - Qualitatives Interview
T 0 - Gruppendiskusion
C o - Panelerhebung (Wiederholungserhebung)
UO) E - Experiment

Abb. 2.14 Methoden der verhaltensbezogenen Erhebungen. (Eigene Darstellung)
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mehr ist eine Ausrichtung der Antwortvorga-
ben nach Nominal-, Ordinal- und metrischen
Skalen vorzusehen.

Fragebogentest (Pre-Test): Soll ein noch
nicht bewihrter Fragebogen eingesetzt wer-
den, ist dieser durch einen Pre-Test auf seine
Zuverldssigkeit zu priifen. Die Subjektivitit
bei der Entwicklung eines Fragebogens kann
auch dann nicht ginzlich ausgeschaltet wer-
den, wenn versucht wurde, eine grofftmogliche
Objektivitit zu erreichen (z.B. durch umfas-
sende Literaturrecherchen, Expertengespriche
usw.). Auch tiber die optimale Lange des Fra-
gebogens gilt es im Rahmen des Pre-Tests Er-
fahrungen zu sammeln. Die Problembereiche

in und mit den Fragebogen sollen erkannt und
durch sachgerechte Anderungen behoben wer-
den. Dem Pre-Test kommt eine zentrale Be-
deutung im Rahmen der Qualitdtssicherung
zu. Parallel zur Entwicklung des Fragebogens
ist ein so genanntes Code-Buch anzulegen.
Hier wird die mogliche Antwortvielfalt fiir
jede Einzelfrage EDV-gerecht strukturiert.
Stichprobenplanung: Bei der Stichproben-
anlage kann zwischen einer einfachen Zufalls-
auswahl bis hin zu einer mehrphasigen Aus-
wahl unterschieden werden (siche Abb. 2.15).
Die Verfahrensauswahl hiangt von der Zuver-
lassigkeit der Informationen {iber die Grund-
gesamtheit und von 6konomischen Uberlegun-
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gen ab. Zur Ermittlung einer représentativen

Stichprobe kommen nur Zufallsauswahlver-

fahren in Betracht. Nur dann lassen sich die

Genauigkeit bzw. die Abweichung (Zufalls-

fehler) der aus der Stichprobe ermittelten

Werte bezogen auf die Grundgesamtheit be-

stimmen.

Folgende Stichprobenmengen sind zu un-
terscheiden (hier und im Folgenden beispiel-
haft fir Haushaltsbefragungen):

— Die Auswahlstichprobe ist als Ergebnis

einer Adressenermittlung anzusehen. Sie

umfasst auch falsche bzw. veraltete Adres-
sen. Diese stellen die unechten Ausfille dar.

— Die Bruttostichprobe ist um die unechten
Ausfille bereinigt. Nur die tatsdchlich auf-
findbaren Erhebungseinheiten finden sich
hier wieder.

— Die Antworterstichprobe wird durch die Er-
hebungseinheiten gebildet, die die Befra-
gung ganz oder teilweise beantwortet ha-
ben. Die echten Ausfille (z.B. Verweigerer,
Nicht-Antworter) sind hier nicht mehr ent-
halten.

— Die Nettostichprobe enthilt nur noch die im
Sinne der Aufgabenstellung verwertbaren
Antworten.

Erhebungsorganisation: Zwischen zwei Be-

fragungen mit unterschiedlicher Thematik im

selben Untersuchungsgebiet sollte mindestens
eine Zeitspanne von einem halben Jahr liegen.
Im Rahmen der Erhebungsorganisation ist des-
halb zu kldren, ob gerade eine Befragung im
Untersuchungsgebiet durchgefiithrt wird und
wann die letzte Befragung im Untersuchungs-
gebiet durchgefiihrt wurde.

Gravierende Verdnderungen der Zustands-
situation, beispielsweise im Verkehrsnetz bzw.
im Verkehrsmittelangebot, sollten hinsichtlich
ihrer Auswirkungen auf das Untersuchungs-
ziel vor der Befragungsdurchfiihrung bekannt
sein.

Fehlerspektren: Die Genauigkeit einer Be-
fragung wird durch die Giiltigkeit und Verléss-
lichkeit der Erhebung bestimmt (siche Abb.
2.16).

Die Giiltigkeit (Validitdt) gibt Auskunft dar-
iiber, wie weit die eingesetzte Methode in der
Lage ist, genau das zu erfassen, was sie erfas-
sen soll (werden z.B. Fragen richtig verstanden
bzw. sind falsche Aussagen identifizierbar).

Die Verldsslichkeit (Reliabilitéit) gibt Aus-
kunft dariiber, wie genau das entwickelte Er-
hebungsinstrument die zu erfassenden Merk-
male weitgehend unabhéngig vom Erhebungs-
zeitraum erfasst (werden z.B. dieselben Fragen
im Rahmen einer Wiederholungsbefragung in-
haltsgleich verstanden).

Faktoren der Faktoren der
statistischen Genavigkeit methodischen Prazision

Faktoren des
Erhebungsinstruments

! I

Genauigkeit
Gltigkeit Verlasslichkeit
[Validital) (Reliabililat)
r
[ Interaktionen |
Befrager = Befragter
[ Befragungsumfald |

Abb. 2.16 Beeinflus-
sungsgroflen der Genauig-

keit. (Eigene Darstellung)
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Grundsitzlich lassen sich zwei Fehlerarten
unterscheiden:

— Stichprobenfehler, die zufillige oder syste-
matische Fehler darstellen und mit der Aus-
wahl und Hochrechnung der Stichprobe zu-
sammenhéngen.

— Messfehler, die sich als Verzerrungen dar-
stellen und durch den Messvorgang bzw.
den eingesetzten Fragebogen verursacht
werden.

Geocodierung: Die Ziele von Wegen sind

durch vollstandige und geocodierbare Adress-

angaben zu erfassen. Bei der Geocodierung
werden die Adressen mit einem geographi-
schen Bezug versehen und im Regelfall direkt
in ein Koordinatensystem gestellt. Auf dieser

Basis lassen sich die Adressen mit Hilfe von

Geoinformationssystemen (GIS) in Karten dar-

stellen bzw. den gewiinschten geographischen

Beziigen wie z.B. Stralen zuordnen. Die zur

Verfiigung stehenden Programmsysteme erlau-

ben dann z.B. die Berechnung von Fahrtweiten

oder moglichen Routen bzw. das Hinzuspielen
von anderen Informationen. Bei der Geocodie-
rung ist der Einsatz von GIS nicht zwingend
notwendig. Vielmehr kann ein so genannter

Geocoder genutzt werden. Dieser beinhaltet

hauptséchlich eine Datenbank mit Informatio-

nen zu Orten, Postleitzahlgebieten, Straen
und Straf3enabschnitten. Zu jeder vorhandenen

Adresse wird dann die zugehorige x-/y-Koor-

dinate zugeordnet. Es wird davon ausgegan-

gen, dass ca. 95 Prozent aller Haushalte stra-

Benabschnittsgenau geocodiert werden kon-

nen. Die direkte Integration des Geocoders in

die Programmoberfliche zur Datenerfassung
hat sich aus methodischer Sicht bewihrt.
Hotline: Die Einrichtung einer kostenfreien

Hotline zur telefonischen Befragtenbetreuung

hat sich als akzeptanzférdernd bewéhrt. Die

Hotline erfiillt bei Nachfrage folgende Aufga-

ben:

— Verdeutlichung von Sinn und Zweck der
Erhebung

— Animation zur Mitwirkung

— Hilfe bei der Fragen-Beantwortung

— verbindliche Erlduterungen zum Vertrau-
ens- und Datenschutz.

Als weitere Maflnahme zur Akzeptanzforde-

rung wird die Nutzung der vorhandenen multi-

medialen Systeme empfohlen. So lassen sich

umfassende Informationen zum Erhebungsge-

genstand ins [nternet stellen. Durch entspre-

chende Links kann zu jeweiligen Informati-

onsdetails gefiihrt werden. Zu den Funktionen

des Internetangebots gehoren:

— Administrationsfunktion (Verwaltung der
Information)

— Redaktionsfunktion (Aktualisierung der In-
formationen)

— Moderationsfunktion (Fragebeantwortung
auf quasi interaktivem Wege).

2.4.2 Beobachtungsverfahren

Bei der Beobachtung handelt es sich um ein
planméBiges Verfahren zur Erfassung von
Nutzungen in definierten Gebieten mit dem
Ziel, Erkenntnisse iiber Ausschnitte von Akti-
vitdtenmustern von Personen bzw. Personen-
kollektiven und deren Interaktionsverhalten zu
gewinnen.

Beobachtungen dienen der Erfassung duf3e-
rer Merkmale und sichtbarer Aktivitdten im
Straflenraum. Ein Vorteil ist darin zu sehen,
dass die Erhebungsdurchfithrung von der Aus-
kunftsbereitschaft der Zielpersonen unabhén-
gig ist. Ein Nachteil ist, dass sich Informatio-
nen iber zuriickliegende oder zukiinftige Akti-
vitdten nicht ermitteln lassen.

Beobachtungen bieten sich z.B. zur Er-
fassung der Aktivititen von spielenden Kin-
dern, des Geh- und Querungsverhaltens von
FuBgédngern oder der Bestimmung von Auf-
enthaltsintensititen an. Die im Verkehrswe-
sen gebriuchlichen systematischen Beobach-
tungsmethoden werden nach dem Grad der
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Strukturierbarkeit unterschieden (vgl. Abb.

2.14):

Strukturierte Beobachtungen verlaufen
nach einem festgelegten System von Katego-
rienerfassungen. Die Beobachtungssituation
wird standardisiert. Eine strukturierte Beob-
achtung erlaubt prizise, iberpriitbare und evtl.
kontrollierbare Ergebnisse. Sie dienen somit
starker einer Merkmalsquantifizierung.

Unstrukturierte Beobachtungen zeichnen
sich durch grobe Vorgaben hinsichtlich der zu
erfassenden Beobachtungseinheit(en) aus. Die
unstrukturierte Beobachtung wird dann ge-
nutzt, wenn {iber komplexe Aktivitdtensitua-
tionen ein geringes Wissen vorliegt. Sie dient
somit mehr der qualitativen Merkmalserfas-
sung.

Sowohl die strukturierte als auch die un-
strukturierte Beobachtung kann durch Nicht-
teilnahme bzw. Teilnahme des Beobachters an
der zu erfassenden Aktivitdt durchgefiihrt wer-
den.

Bei einer offenen Beobachtung gibt der Be-
obachter seine Beobachtungsabsicht und sein
Beobachtungsziel zu erkennen. Dieses ge-
schieht bei der verdeckten Beobachtung nicht.
Die gingige Form ist die einer strukturierten,
nicht teilnehmenden, verdeckten Beobach-
tung.

In Abhingigkeit von der Beobachtungsme-
thode ist der Erhebungsbogen zu entwickeln.
Die Untersuchungseinheiten (wer und was soll
beobachtet werden?) und die Art der Protokol-
lierung (wie soll das Beobachtete festgehalten
werden?) sind aufeinander abzustimmen.

Bei der Durchfiihrung der Beobachtungen
sind zwei Hauptbedingungen zu beachten:

— Die Untersuchungseinheit muss klar fest-
gelegt werden. Sie ist entweder nach inhalt-
lichen oder nach situationsbedingten Uber-
legungen abzugrenzen. Wird eine von in-
haltlichen Bestimmungsgriinden gepragte
Abgrenzung vorgenommen, werden aufein-
ander bezogene, ecinzelne Aktivititen zu-

sammenhingend erfasst. Bei einer situati-
onsbedingten (zeitlich-rdumlichen) Ab-
grenzung muss die Untersuchungseinheit
nach dem Zufallsprinzip ausgewihlt wer-
den. In jedem Fall ist eine Beschrinkung
auf wichtige Beobachtungseinheiten vorzu-
nehmen, um das Wahrnehmungsvermogen
des Beobachters nicht zu tiberfordern. Al-
lerdings darf es dabei nicht zu willkiirlichen
Trennungen von kontinuierlichen Ereignis-
abfolgen kommen.

— Der Beobachtereinfluss ist zu minimieren.
Dieser Effekt ldsst sich durch einen voll-
standig strukturierten Erhebungsbogen und
eine intensive Beobachterschulung errei-
chen. Der Beobachter muss seine Aufzeich-
nungen sofort und ohne Erinnerungsspanne
anfertigen. Kontrollen kénnen durch Video-
aufzeichnungen vorgenommen werden.

Folgende Fehlerquellen werden unterschieden:
— Beobachterfehler
— Instrumentenfehler
— situationsbedingte Fehler.
Zur Bestimmung des Fehlergrades nehmen
verschiedene Beobachter zur gleichen Zeit den
gleichen Sachverhalt auf. Gleichzeitig wird
dieser Sachverhalt durch eine Videoaufzeich-
nung festgehalten. Durch Vergleich lésst sich
die Zuverlassigkeit der Ergebnisermittlung be-
stimmen.

2.4.3 Mindliche Befragungen

Die miindliche Befragung (Interview) ist ein
planmifBiges Verfahren, bei dem ein Inter-
viewer die Auskunftsperson in Abhédngigkeit
von einer definierten Zielsetzung durch eine
Reihe gezielter Fragen oder mitgeteilter Sti-
muli (z.B. Listen- oder Bildvorlagen) zu einer
verkehrsverhaltensrelevanten Information be-
wegen soll. Sie eignet sich dann besonders gut,
wenn Informationen zu speziellen Fragestel-
lungen benétigt werden (z.B. Akzeptanz von
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MalBnahmen, Freizeitverhalten, Kundenver-

halten).

Die Genauigkeit eines Interviews wird be-
einflusst durch
— das Erhebungsinstrument
— die Beziehung zwischen Interviewer und

Auskunftsperson
— die situativen Randbedingungen wie Ort,

Zeit, Umgebung, Wetter.

Die Vorteile von miindlichen Befragungen lie-

gen auf folgenden Ebenen:

— Die Gesprichsform erlaubt es, nicht ver-
standene Fragen zu erldutern bzw. bei un-
klaren Antworten nachzufragen.

— Die Verweigerungsquote ist — verglichen
mit anderen Befragungsmethoden — gering.

— Es besteht die Moglichkeit, auch sensible
Fragen so zu stellen, dass nicht das gesam-
te Interview verweigert wird.

Es wird zwischen standardisierten, offenen

und halbstandardisierten Interviewformen un-

terschieden. Standardisiert bedeutet, die Befra-
gung nach einem Schema mit in der Regel un-
terschiedlichen Antwortvorgaben durchzufiih-
ren. Offen bedeutet, dass der Interviewer den

Befragten frei reden ldsst. Die halbstandardi-

sierte Form setzt sich aus standardisierten Fra-

gen und offenen Antwortmoglichkeiten zu-
sammen.

Das Interview sollte einem Gesprich glei-
chen, in dem der Befragte seine Erfahrungen
und Informationen einbringen soll. Bei der
Fragebogenentwicklung ist deshalb besonders
zu achten auf die
— Reihenfolge der Fragen
— Auswirkungen der miindlichen Motivati-

onshilfen

— Spannungskurve im Fragebogenaufbau
(wichtige Fragen sind mittig, sensible Fra-
gen am Ende zu platzieren).

Bei der Fragebogenentwicklung sollten Spal-

ten mit Laufanweisungen fiir den Interviewer

vorgesehen werden.

Der Interviewer sollte

kontaktfihig, genau, kooperativ sein

— eine sachlich neutrale Einstellung zeigen

— ziigig fragen kdnnen

die Formulierungen einhalten

die Frage-Reihenfolge nicht verdndern.

Die aus der Stichprobenanlage resultieren Feh-

ler kénnen sein:

— Nichterreichbarkeit bestimmter Personen-
gruppen

— spezifisches Verweigerungsverhalten

— Befragtenselektion.

Auf die Befragten konnen folgende Fehler zu-

riickgefiihrt werden:

— Tendenzbeantwortung

— fehlerhafte Antworten bzw. nicht beantwor-
tete Fragen.

Interviewer konnen folgende Fehler verursa-

chen:

— Falsch-Ausfiillung

— Beeinflussung der Interview-Situation

— Fehl-Wahrnehmung.

Die Fehlerquellen aus den situativen Randbe-

dingungen konnen sich beziehen auf:

— Anwesenheit Dritter

— Ort und Tageszeit der Interviewdurchfiih-
rung.

Einige Fehlerquellen sind durch eine intensive

Schulung und Kontrollen zu vermeiden bzw.

aufzudecken und dann zu korrigieren.

2.4.4 Schriftliche Befragungen

Die schriftliche Befragung ist ein formalisier-
tes und standardisiertes Verfahren, bei dem in
Abhingigkeit von einer definierten Zielset-
zung eine bestimmte Menge von Auskunfts-
personen zur Eintragung von verkehrsverhal-
tensrelevanten Informationen in ein Erhe-
bungsinstrument (Fragebogen) bewegt werden
soll.

Die Genauigkeit der schriftlichen Befra-
gung wird von folgenden Komponenten beein-
flusst:
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— Abgrenzung von Inhalt und Umfang des
Fragenkatalogs

— Abgrenzung der Untersuchungsmerkmale,
der Untersuchungseinheit und der Grundge-
samtheit

— Inhalt und Gestaltung des Erhebungsinstru-
ments

— Auswahl des Erhebungszeitraums

— Ermittlung der Auswahlstichprobe

— Organisation und Durchfiihrung

— Aufbereitung der Ergebnisse.

Die schriftlich/postalische Befragung in Form

einer Stichtagserhebung mit standardisiertem

Erhebungsinstrument und telefonischer Durch-

fiihrungsunterstiitzung hat sich als die géngige

verhaltensbezogene Erhebung bewéhrt. Die

weiteren Ausfiihrungen stiitzen sich aus diesem

Grund auf diese Form der schriftlichen Befra-

gung. Es sollten immer aktuelle Aktivitdten im

Raum-Zeit-Bezug erfasst werden. Dies wird

durch den Aufbau des Fragebogens in Form

von Tagebuchaufzeichnungen gewéhrleistet.
Die Verfahrensvorteile sind:

— Befragte konnen die Fragen besser durch-
denken

— Befragte haben mehr Zelt zur Beantwor-
tung

— Merkmale und Verhalten von Interviewern
haben keinen Einfluss

— geringere Kosten als bei personlichen Inter-
views.

Die Verfahrensnachteile sind:

— keine Interviewerhilfe bei Verstdndigungs-
problemen

— der Fragebogen muss einfach und selbster-
kldrend sein

— der Fragebogen wird moglicherweise nicht
von der Zielperson selbst ausgefiillt.

Die im Regelfall zum werktéglichen Verkehrs-

verhalten erhobenen Informationen dokumen-

tieren nicht immer eine vollstdndige Erfassung

des gesamten Verkehrsverhaltens von Perso-

nen. Unvollstindige Angaben beziehen sich

héaufig auf

— Geschifts- und Dienstverkehre (im Nah-
und Fernbereich)

— Kurzurlaubsverkehre

— Urlaubsreiseverkehre

— Wochenendverkehre

— Verkehrsverhalten iiber einen langeren Zeit-
raum.

Die Auspragungen dieser Verkehre sollten ge-

sondert bzw. in Form eines Methodenmixes

erhoben werden.

Einige Personenkategorien sind schwer
bzw. nur gesondert ansprechbar:

Kinder bis zu einem bestimmten Alter
Anstaltsbewohner

— Auslénder

— Besucher.

Die rdumliche, zeitliche und inhaltliche Defi-
nition der Grundgesamtheit wird durch die
Zielstellung der Erhebung bestimmt. Im Re-
gelfall sollte die gesamte Bevdlkerung und
dabei Personen mit Haupt- und Nebenwohn-
sitz ohne Einschrinkungen als Grundgesamt-
heit betrachtet werden. Vollerhebungen sind
im Regelfall zu aufwendig. Von daher ist eine
Stichprobenanlage zu entwerfen (vgl. Kap. B
2.4.1).

Bei der Ermittlung geeigneter Haushalts-
adressen kann auf folgende Quellen zurtickge-
griffen werden:

— Einwohnerdateien (Einwohnermeldedmter)
Spezialdateien

Adressbiicher

— Random-Route-Verfahren.
Einwohnerdateien sind bei den Meldebehor-
den personenbezogen angelegt, so dass Haus-
halte nicht immer eindeutig identifiziert wer-
den konnen. Zu beachten ist, dass Haushalte
mit mehreren Personen entsprechend haufiger
in den Dateien vertreten sind. Dadurch verfii-
gen diese Haushalt iiber eine hohere Auswahl-
wahrscheinlichkeit. Bei mangelhafter Aktuali-
tit kommt es zu einer Haufung von Ausfillen
und mithin zu einer VergroBerung des Zufalls-
fehlers. Spezialdateien (z.B. Kfz-Halter-Datei-
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en) sind bei Statistikimtern bzw. Zulassungs-
stellen vorhanden, Adressbiicher existieren fiir
groflere Gemeinden, wihrend bei dem Ran-
dom-Route-Verfahren (Zufall-Weg-Verfahren)
nach einer genau zu definierenden Systematik
und Geh-Regel die Adressen durch Ablesen an
Hauseingéngen (Klingelknopfen) ermittelt wer-
den. Eine Kombination von unterschiedlichen
Adressenquellen ist nicht statthaft, da hiermit
die Stichprobe auf unterschiedlichen Grundge-
samtheiten basieren wiirde.

Das Erhebungsinstrument der Haushaltsbe-
fragung setzt sich aus folgenden Einzelfrage-
bégen zusammen:

— Haushaltsfragebogen

— Personenfragebogen

— Wegefragebogen.

Aus den Abbildungen 2.17 bis 2.19 gehen die
minimal zu berticksichtigenden Merkmalsan-
zahlen pro Fragebogen hervor.

In Abhingigkeit vom Untersuchungsziel
sind zu entwerfen:

— Inhalt und Umfang des Fragebogens

— seine duflere Form

— die Anordnung, Reihenfolge und Formulie-
rung der Fragen.

Einen universell einsetzbaren Fragebogen gibt

es nicht. Hier werden einige Anregungen zur

Abfassung der Fragebogen gegeben.

Die Vorderseite des Haushaltsfragebogens
ist mit Hinweisen zur Aktion zu belegen. Es ist
hinzuweisen auf
— den Auftraggeber
— den Datenschutz
— eine Riickfrage-Telefonnummer (Hotline)
— auf die im Internet vorhandenen Informa-

tionen.

Der Personenfragebogen setzt sich aus For-
malhinweisen und sozio-demographischen
Fragen zusammen. Insgesamt kann eine Er-
weiterung der sozio-demographischen Abfra-
gen nach schulischen und beruflichen Ab-
schliissen vorgenommen werden.

Auch die Frage nach einer moglichen Mo-

bilitatseinschrinkung und die explizite Frage
nach dem Besitz eines verkehrstiichtigen Fahr-
rads kann aufgenommen werden.

Jeder Person des Auswahlhaushaltes ab 14
Jahre alt ist ein Wegefragebogen zuzustellen.
Dieser gefaltete DIN A 3-Bogen weist auf der
Vorderseite u.a. Scharnierinformationen zum
Personenfragebogen auf und klart die Immobi-
litdt.

Als situativer Parameter mit verhaltenser-
klarender Dimension kann die Normalitit des
Stichtags abgefragt werden. Als wesentliche
Aussageeinheit gilt der Weg einer Person mit
den zugehorigen Mobilitdtsmerkmalen. Hier-
bei ist ein Weg gekennzeichnet durch den
Zweck und das Ziel. Wenn sich der Zweck an-
dert oder ein anderes Ziel angesteuert wird,
beginnt ein neuer Weg.

In die Personenbefragung lésst sich im Rah-
men des Wegebogens ein Modul zum Wirt-
schaftsverkehr fiir Berufstitige mit haufigen
regelméfBigen Wegen wihrend der Arbeitszeit
einbauen. Die Griinde hierfiir sind folgende:
— Es soll der Untererfassung dieser Wege be-

gegnet werden
— es soll eine Ausfiillerleichterung fiir Viel-

fahrer angeboten werden
— es soll eine Schnittstelle zu einer mogli-
chen Wirtschaftsverkehrserhebung herge-
stellt werden.
Das Modul kann auf die Riickseite des Wege-
fragebogens platziert werden. Hinzuweisen ist
auf der Seite 1 des Wegefragebogens auf die-
ses Mobilititssegment.

Die Mobilitit der Kinder im Alter bis ein-
schlieBlich 13 Jahre ist gesondert zu erfassen.
Damit wird die Gesamtmobilitdt des Haushalts
in integrierter Form und zu einem Zeitpunkt
erfasst.

Der Kinderfragebogen ist zweigleisig auf-
zubauen. Fiir Kinder im Alter bis zu 9 Jahren
werden die Eltern um eine Ausfiillung gebe-
ten. Fiir die 10- bis 13-J4hrigen wird die Aus-
fiillung freigestellt, allerdings mit dem Ziel,
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Merkmal

Merkmalsvorgaben

Anzahl der Personen, die
stéindig im Haushalt leben

Fahrzeugausstattungen des

PKW (auch Kombi/ Van/ Kleinbus/

Haushalts Wohnmobil)
Fahrbereite Fahrrader
Motorréder, Mopeds, Mofas
Sonstige
Verfigbarkeit von OV- Ja/Nein
Zeitkarten
Merkmal Merkmalsvorgaben
Geburtsjahr
Geschlecht mannlich / weiblich
Berufstatigkeit nicht berufsta- | Vorschulkind Hausfrau/-
tig mann
Rentner/\Vorruhestand
Sonstiges (z.B. Mutter-
schafts-
[Erziehungsuriaub, Wehr-
1Zivildienst)
Ausbildung Auszubildender/Umschuler
Schuler
Student
Berufstétig Vollzeit
Teilzeit
z. Zt. Arbeitslos
Fuhrerscheinbesitz | Ja/Nein
fur PKW

Nutzung einer
OPNV- Fahrkarte

Einzelfahrschein

Wochenkarte/Monatskarte

Monatskarte im Abonnement, Jahreskarte

Jobticket, Semesterticket

Pkw-Verfiigbarkeit
am Stichtag

Die Pkw-Verfugbarkeit wird danach unter-
schieden, wie oft die betreffende Person am
Stichtag tber einen PKW verfligen konnte,
auch wenn sie diesen nicht tatsachlich ge-
nutzt hat. Es soliten folgende Kategorien un-
terschieden werden:

- sténdig

- teilweise

- gar nicht
Ausgehend vom Km
Wohnstandort:
FuBwegentfernung
zur genutzten

OPNV-Haltestelle

Abb. 2.17 Minimale
Merkmalsanzahl fiir einen
Haushaltsfragebogen
(BMVBW, 2003)

Abb. 2.18 Minimale
Merkmalsanzahl fiir einen
Personenfragebogen
(BMVBW, 2003)
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Merkmal

Merkmalsvorgaben

Stichtag/Mochentag

Datum

Grund fur Nichtmobilitét

Abwesenheit/Krankheit/Urlaub

Ausgangspunkt des ersten

Ort

Weges StraRe

Hausnummer
Zeit des Wegbeginns Uhrzeit
Zweck des Weges (Aktivitat | Arbeitsplatz
am Zielort)

dienstliche/geschéftliche Erledigung

Ausbildung/Schule

privater Einkauf

Holen/Bringen von Personen

Freizeitaktivitat (Vergni-
gen/Freizeit/Erholen)

Bank usw.)

sonst. private Erledigungen (z.B. Arzt,

nach Hause

Sonstige (Schriftfeld)

6 | alle genutzten Verkehrsmit- | zu FuB

tel in den Kategorien, ggf. Fahrrad

Reihenfolge ihrer Nutzung

Moped, Mofa, Motorrad

auf dem jeweiligen Weg

PKW als Fahrer

PKW als Mitfahrer

Bus

StraRenbahn

U-Bahn

S-Bahn

Taxi

Eisenbahn

Anderes (Schriftfeld)

7 | Ziel des Weges Ort

Abb. 2.19 Minimale

(Wohnung/andere Adresse) | StralRe

Merkmalsanzahl fiir einen

Hausnummer

Wegefragebogen.

8 | Ankunftszeit Uhrzeit

(BMVBW, 2003)

dass diese Altersgruppe den Fragebogen selbst
ausfiillen sollte.

Der Standard der &uBeren Erscheinungs-
form der Erhebungsunterlagen ist auf der
Grundlage von bereits realisierten Grof3erhe-
bungen auszurichten. Dies bedeutet eine klare,
farbige Anlage der Erhebungsunterlagen ggf.
in Broschiirenform mit klarer Zielweisung und
Betonung der notwendigen Ausfiillinformatio-
nen.

Ziel der organisatorischen Uberlegungen
muss sein, einen mdoglichst hohen Riicklauf
mit fehlerfreien Antworten zu erhalten. Die
Vorbereitung und Durchfithrung des Versands
stellt hierbei einen wesentlichen Baustein
dar.

Zu den Versandunterlagen zihlen im Re-
gelfall:

— Ankiindigungsschreiben (Postkarte)
— Begleitschreiben
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Datenschutzerkldrung

— Fragebogen

— Ricksendekuvert (freigestempelt)

— Erinnerungsschreiben (Postkarte).

Mit Hilfe des Begleitschreibens soll

— auf die Notwendigkeit der Teilnahme hin-
gewiesen,

— das durchfiihrende Biiro erwihnt.

— auf den Datenschutzaspekt grob eingegan-
gen und

— eine motivierende Begriindung fiir die Teil-
nahme an der Aktion vermittelt werden.

Das den Erhebungsunterlagen beigelegte Be-

gleitschreiben ist von einer ortsbekannten und

legitimierten Personlichkeit zu unterschreiben.

Das Datenschutzkonzept setzt sich aus fol-
genden Merkmalen zusammen:

— Verpflichtung aller an der Aktion Beteilig-
ten auf die Bestimmungen des Datenschut-
zes

— Abstimmung aller Erhebungsaktionen mit
dem jeweiligen Datenschutzbeauftragten

— Lagerung aller datenschutzrelevanten Un-
terlagen in diebstahlgesicherter Art

— Trennung der Haushaltsadressen von den
verkehrsrelevanten Informationen

— Erstellung einer Erklirung zum Daten-
schutz.

Grundsitzlich sind die Bestimmungen des

Bundesdatenschutzgesetzes (BDSG) und hier

der § 3 mit den entsprechenden Auslegungen

zu beachten.

Hinsichtlich der zeitlichen Staffelung des
Versandes wird folgende Vorgehensweise
empfohlen:

— Versand einer Ankiindigungspostkarte ca.
14 Tage vor dem Erhebungsstichtag

— Hauptversand der Befragungsunterlagen ca.
4 Tage vor dem Erhebungsstichtag, so dass
die Unterlagen den Haushalt vor dem Stich-
tag erreichen.

Um die Riicklaufrate zu erh6hen, kénnen zu-

sdtzlich zwei Erinnerungsschreiben vorgese-

hen werden. Im Abstand von einer Woche ist

die Erinnerungspostkarte und im Abstand von
drei Wochen ein Neuversand der Fragebogen
mit neuem Stichtag vorzunehmen.

Folgende MaBinahmen der Akzeptanzforde-
rung bieten sich an:

— Offentlichkeitsarbeit

— FEinrichtung eines Erhebungsbiiros

— Einrichtung einer Hotline

Internet-Prédsenz

Austausch mit einem Begleitarbeitskreis.
Eine Ricklauferh6hung durch incentives, also
kleine Anreize bzw. Geschenke z.B. in Form
von Briefmarken, ist bei Verkehrserhebungen
noch nicht umfassend erprobt und kann daher
vom Wirkungsgrad her nicht eingeschétzt wer-
den.

Die Offentlichkeitsarbeit verlangt die Ein-
schaltung der 6rtlichen Medien. Den Medien-
vertretern ist eine Pressenotiz auszuhéndigen.
Zusitzlich bieten sich Radio- und Fernsehin-
terviews an. Den Medien sollten nach Beendi-
gung der Erhebung die wichtigsten Ergebnisse
mitgeteilt werden.

Zum Erhebungsservice zdhlt die Einrich-
tung eines Erhebungsbiiros im Untersuchungs-
gebiet, dessen Telefonnummer (Hotline) und
Adresse in den Erhebungsunterlagen abge-
druckt sein miissen. Die Riicksendung der Un-
terlagen hat an diese Adresse zu erfolgen.
Auch eine Internet-Adresse ist in den Versand-
unterlagen anzugeben und entsprechend zu ge-
stalten.

Ab dem ersten Stichtag sind Riicklaufkon-
trollen durchzufithren. Diese Kontrollen sind
auf der Grundlage der pro Auswahlhaushalt
vergebenen Paginiernummern fiir jeden Riick-
lauftag zu protokollieren und beziehen sich auf
folgende Sachverhalte:

— Unechte Ausfille
echte Austille
Gesamtausfall

— bereinigtes Brutto
— Riicklauf tageweise
Riicklauf gesamt
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— Ausschopfung in Prozent

— erste Einschédtzung der Ausfiillqualitit.
Auf der Basis der Riicklaufstatistik kann u.a.
abgeschitzt werden, ob eine Nachfassaktion
notwendig ist.

Eine Stichprobe wird im Allgemeinen nicht
génzlich ausgeschopft und Abweichungen von
der zu ermittelnden Realitét sind auch bei noch
so intensiver Planung unvermeidbar. Die sys-
tematischen Fehler bei schriftlich/postalischen
Erhebungen sind bei geringer Ausschopfung
der Stichprobe groB. Es sollten daher Aus-
schopfungsraten von mindestens 50 Prozent
erreicht werden. Im Allgemeinen ist zwischen
der ausgeschopften Stichprobe und dem Rest

ren Verkehrsbeteiligung zusammensetzen,
wiirde ohne eine Fehlerbehandlung eine er-
hohte Mobilitdt der Grundgesamtheit ausge-
wiesen. Selbst bei vollstindiger Aktualitét des
Adressenbestandes und einer fehlerfreien Ar-
beit des Befragers sind systematische Fehler
nicht zu vermeiden. Der Grund dafiir liegt
im Fehlverhalten eines Teils der Befragten.
Abbildung 2.20 zeigt eine Systematisierung
der Fehlerquellen bei schriftlich/postalischen
Haushaltsbefragungen.

Die Fehlerbehandlung hat nach iiberpriifba-
ren Regeln zu erfolgen. Es bieten sich Plausi-
bilitatspriifungen und Représentanziiberlegun-
gen an in Form von

ein struktureller Unterschied mit der Tendenz ~ — Kontrollen
einer systematischen Verzerrung feststellbar. ~ — Aussortierungen
Da sich erfahrungsgemif die Nicht-Antworter =~ — Bereinigungen
iiberwiegend aus Personen mit einer geringe- — Korrekturen
Fehler des Befragers
mdglich bei
Abgrenzungen der
- Untersuchungsmerkmale
- Untersuchungseinheit und
- Grundgesamtheit
Méngel des | ,| Auswahl des Erhebungszeitraums
Adressen- Stichprobenraum > Unechte
bestandes —Erhebungsform Ausfalle
Erhebungsinstrument
~Organisation der Duchfiihrung
Aufbereitung des Ergebnisse
Datenverarbeitung
Kommuni- Fehler des Befragten
kations- [~ —¥ durch
probleme
Haushalts-Nonresponse »| Echte Abb. 2.20 Fehlerquellen
Personen-Nonresponse  — Ausfalle der schriftlichen Haus-
Fragen-Nonresponse ~—— haltsbefragung.
Fehlangaben (In Anlehnung an Maer-
schalk et al., 1983)
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— Ergénzungen

— Gewichtungen

— Hochrechnungen.

Mit Hilfe der Gewichtung werden verschiede-

ne Anspriiche an den Non-Response bertick-

sichtigt:

— Ausgleich von Disproportionalititen be-
dingt durch die Stichprobenplanung

— Angleichung von Stichprobenparametern
an bekannte Merkmalsverteilungen.

Durch ein System von aufeinander bezogenen

Korrekturfaktoren wird das erfasste Datenge-

riist der zu untersuchenden Realitit angend-

hert. Folgende GewichtungsgréBen auf Haus-
halts- und Personenebene lassen sich beriick-
sichtigen:

— Durch die Haushaltsgewichtung werden un-
terschiedliche Haushaltsgroflenverteilun-
gen in Grundgesamtheit und Stichprobe
ausgeglichen. Angaben tiber die Haushalts-
struktur der Bevolkerung lassen sich ggf.
iiber Daten aus dem Mikrozensus gewin-
nen.

— Durch die personenbezogene Gewichtung
werden Unterschiede in der sozio-demogra-
phischen Struktur von Grundgesamtheit
und Stichprobe ausgeglichen. Es sollen
mindestens die Merkmale Alter und Ge-
schlecht der befragten Personen beriick-
sichtigt werden. Die erforderlichen Struk-
turdaten zur Grundgesamtheit sind aus dem
Einwohnermelderegister zu erschliefen.

Bei der Hochrechnung, die die gewichteten
Stichprobenergebnisse auf die Grundgesamt-
heit transformiert, lassen sich die freie und die
gebundene Hochrechnung unterscheiden. Die
freie Hochrechnung zeichnet sich dadurch aus,
dass zur Parameterschitzung der Grundge-
samtheit nur Informationen aus der entspre-
chenden Stichprobe genutzt werden, wihrend
bei der gebundenen Hochrechnung auch Infor-
mationen aktueller oder nichtaktueller Art
iiber die Grundgesamtheit in die Parameterein-
schitzung eingehen.

2.4.5 Telefonische Befragungen

Die telefonische Befragung (Telefoninter-

view) ist ein Verfahren, bei dem die Aus-

kunftsperson in Abhéngigkeit von einer defi-

nierten Zielsetzung in einem Telefongesprach

durch gezielte Fragen zu verkehrsverhaltens-

bezogenen Informationen bewegt werden soll.
Wihrend in der Markt- und Meinungsfor-

schung die telefonische Befragung ein eta-

bliertes Verfahren darstellt, wurden Verkehrs-

verhaltensdaten eher selten telefonisch erho-

ben. Dabei sind die Vorteile von telefonischen

Befragungen eindeutig:

— Schnelle Bereitstellung von Daten

— kostengiinstige Durchfithrung der Erhebung

— hohere Akzeptanz verglichen mit miindli-
chen Interviews

— Nutzung verbesserter Telefontechnologien
(z.B. CATI = Computer Assisted Telephone
Interviewing).

Die Telefonsituation wird als anonymer als das

miindliche Interview empfunden und tragt auf

Grund dessen zu einer Erfassung von valide-

ren Daten bei (vgl. Hippler u. Schwarz, 1990).
Die Qualitit der Ergebnisse wird im We-

sentlichen durch folgende Faktoren beein-

flusst:

— Die Telefon-Anschlussdichte in der zu be-
fragenden Grundgesamtheit

— die Ziehung und Bearbeitung der Stichpro-
be einschlielich des Vorgehens bei der Er-
mittlung der Zielpersonen

— der Aufbau der Interviews und die Formu-
lierung der Fragen

— die Organisation des Befragungsablaufs

— die Eignung und Schulung der Interviewer.

Die Stichprobenziehung wird entweder auf der

Basis von Telefonverzeichnissen oder durch

Generierung von Telefonnummern aus zufilli-

gen Zahlenkombinationen vorgenommen.

Hierbei stellt sich das Problem der nicht ein-

heitlichen Ziffernanzahl von Telefonnummern.
In den Telefonregistern sind nicht alle Per-
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sonen bzw. Haushalte enthalten. Die Tendenz
ist erkennbar, dass der Anteil der in Telefonbii-
chern registrierten Anschliisse sinkt. Daher
wurden computergestiitzte Verfahren zur Ge-
nerierung von Telefonnummern entwickelt
(vgl. Gabler u. Hader, 2002).

Nach der Ermittlung der Telefonnummer,
die dem Haushalt zuzuordnen ist, erfolgt zu
Beginn des Telefongesprichs die Ermittlung
der Zielperson. Auch hier muss eine systema-
tische Zufallsauswahl gewihrleistet sein. Die
Auswahl kann — analog zu vergleichbaren Vor-
gehensweisen beim miindlichen Interview —
iiber einen Zufallsschliissel erfolgen.

Bei Verweigerung, Nichterreichbarkeit bzw.
im Falle von unerwiinschten Geschiftsan-
schliissen ist eine Ersatzauswahl vorzuneh-
men. Als Nichterreichbarkeit gilt iiblicherwei-
se der vergebliche 5. Kontaktversuch.

Beim Aufbau des Fragebogens muss be-
ricksichtigt werden, dass im Regelfall die
Kommunikation auf die verbale Ebene be-
schrankt ist. Das Interview muss deshalb mit
einer kurzen und klaren Einleitung beginnen,
damit der Zielperson schnell die Zielsetzung
der Befragung verstindlich wird. Die Fragen
miissen kurz und eindeutig formuliert werden.
Das Abfragen langer Listen ist zu vermeiden.
AuBlerdem muss auch bei der Skalierung von
Antwortvorgaben darauf geachtet werden,
dass sie den Befragten gut versténdlich sind.

Das Fragebogenprogramm ermoglicht eine
direkte Datenerfassung am Bildschirm. Dabei
wird der Befrager zielgerichtet durch den Fra-
gebogen gefiihrt, Fehlcodierungen und unlogi-
sche Antworten werden durch Plausibilitét-
schecks automatisch aufgedeckt und durch die
computergestiitzte Filterfithrung sind vollstin-
dige Interviews zu erfassen. Voraussetzung zur
Durchfiihrung von telefonischen Interviews ist
die Vorhaltung von CATI-Arbeitspldtzen und
geschulten Interviewern. Als Durchfithrungs-
zeiten haben sich bewihrt:

— Montag bis Freitag 9:00Uhr bis 20:00 Uhr

— Samstag und Sonntag von 10:00 bis 16:00

Uhr.

Die Interviewer sollen eine deutliche und fliis-
sige Sprache sprechen und in der Lage sein,
ihre Diktion, ihr Tempo und ihre Lautstdrke an
den Bediirfnissen der Zielpersonen orientieren
zu konnen. Wichtig ist eine Angleichung der
Interviewtechnik bei den eingesetzten Inter-
viewern. Der Zeitpunkt der Telefonbefragung
sollte unmittelbar nach dem Stichtag liegen.
Dieser sollte den Auswahlhaushalten vorher
mitgeteilt werden. Hinsichtlich der akzeptier-
ten Liange einer Telefonbefragung sollten 20
Minuten nur in Ausnahmefillen tiberschritten
werden.

Im Rahmen der Methodenstudie zur KON-
TIV 2002 (vgl. BMVBW, 2001) wurde auch
ein Methoden-Mix (telefonisch-schriftliche
Befragung) mit folgendem Ablauf erprobt:

— Anschreiben der Haushalte
— Durchfiihrung des telefonischen Haushalts-

interviews
— Versand der Stichtagsunterlagen an weiter

teilnehmende Haushalte mit einem Stich-
tagsblatt (memory-jogger) zum FEintragen
der Wege pro Haushaltsmitglied mit indivi-
duellem Namenseindruck
— Erinnerungsanruf einen Tag vor dem Stich-
tag
— nach dem Stichtag Durchfithrung der tele-
fonischen Personen- und Wegeinterviews
auf der Basis des memory-joggers.
Angeregt wird, den Haushalten ohne erreich-
bare Telefonnummer zunichst nur einen Haus-
haltsfragebogen zuzustellen. Es wird u.a. auch
nach der Telefonnummer gefragt. Auf der
Basis der mitgeteilten Telefonnummer werden
diesen Haushalten memory-jogger zugesandt
und die anschlieBenden Stichtagsinterviews te-
lefonisch durchgefiihrt.

Insgesamt war der Riicklauf bei der rein te-
lefonischen Erhebung hoher als bei der rein
schriftlichen Variante.

Bei der KONTIV 2002-Haupterhebung lag
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der Schwerpunkt bei der telefonischen Erhe-

bung (CATI) und ergénzender postalisch-

schriftlicher Erhebungen (vgl. Kunert et al.,

2002). Bei der Stichprobenbildung wurden 300

Gemeinden und dabei eine Basisstichproben-

grofie von 25.000 Haushalten beriicksichtigt.
Die KONTIV 2002 zeichnet sich durch fol-

gende Merkmale aus:

— Es wird die Mobilitdt der inldndischen Be-
volkerung mit allen Fortbewegungsar-
ten, allen Anlidssen und Zielen abgebildet.

— Die Mobilititssegmente der Fern- und Wirt-
schaftsverkehre sind nicht differenziert
genug erfasst, aber iiber Scharnierinforma-
tionen mit den Erhebungen zum Fern- und
Wirtschaftsverkehr und zur Fahrleistungs-
erhebung verkniipft.

— Die Mobilitét von Kindern ist gesondert er-
fasst worden.

— Die Fahrzeugmerkmale und die Fahrzeug-
nutzung sind erfasst worden.

— Regionale Mobilitdtsanalysen sind durch
die Stichprobenaufstockung und durch die
Abstimmung mit dem ,,System représenta-
tiver Verkehrserhebungen® (SrV) moglich.

— Die nutzerfreundliche Datenbereitstellung
trdgt zu einem umfassenden Datenzugang
bei (siche www.kontiv2002.de).

2.4.6 Sondererhebungen

Zu den Sondererhebungen, deren Durchfiih-
rung sich bei speziellen und hiufig komplexen
Fragestellungen anbietet, zdhlen hier folgende
Methoden bzw. spezifische Untersuchungs-
strategien:

— Qualitative Interviews

— Gruppendiskussionen

Panelerhebungen

Experimente

— Internetbefragungen

— handybasierte Befragungen.

Qualitative Interviews stellen eine Form der

miindlichen Einzelbefragung von Personen
oder Haushalten dar. Die Befragten konnen
ihre personlichen Erfahrungen und Einschit-
zungen einbringen.
Insgesamt bietet sich das qualitative Inter-
view an, um
— die Bedeutung einer Antwort des Befragten
zu kldren
— wichtige einzelne Aspekte der Meinung
eines Befragten zu ermitteln
— Einflisse auf die Meinung(sbildung) einer
Person herauszufinden
— komplexe Einstellungsmuster zu analysie-
ren
— Einzelaussagen zu verfeinern, vor allem bei
selteneren Fillen
— Wirkungen und Folgen individueller Erfah-
rungen als Reaktion auf bestimmte Situatio-
nen zu analysieren
— den Beeinflussungsgrad bei der individuel-
len Entscheidung durch andere Haushalts-
mitglieder aufzudecken.
Gruppendiskussionen stellen mehr ein infor-
melles Gespriach dar, bei dem Verldufe der
Meinungsbildung sowie Kommunikations-
strukturen erfasst werden.
Die Gruppendiskussion eignet sich, um
— detaillierte Meinungséuf3erungen zu erfas-
sen
— einen Uberblick iiber das Meinungsspek-
trum zu einem Thema zu bekommen
— Zugang zu tiefer liegenden Bewusstseinsin-
halten zu erhalten.
Panelerhebungen stellen eine Form der zeitli-
chen Langsschnittuntersuchung dar, die auf
die Erfassung von dynamischen Einfliissen
des sich wandelnden Verkehrsverhaltens ab-
zielt. Eine Panelerhebung zeichnet sich da-
durch aus, dass dieselben Untersuchungsein-
heiten zu denselben Themen mit identischer
Frageformulierung zu mindestens zwei Zeit-
punkten befragt werden.
Panelerhebungen sind tiberall dann ange-
zeigt, wenn Verdnderungen von Einstellungen
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und Verhaltensweisen in Bezug auf verkehrs-
planerische bzw. -gestalterische Maflnahmen
erfasst werden sollen. Je detaillierter diese
Verinderungsprozesse erfasst werden sollen,
umso mehr Erhebungswellen miissen einge-
plant werden.

Bei Panelerhebungen ist mit dem Ausfall
von Untersuchungseinheiten zu rechnen. Die-
ser Sachverhalt beeintrichtigt die Reprisen-
tativitdt der Erhebungsergebnisse. Zusétzlich
ist mit Verzerrungseffekten aufgrund der Un-
tersuchungswiederholungen (Paneleffekt) zu
rechnen.

Seit 1994 wird das Deutsche Mobilitdits-
panel (MOP) durchgefiihrt (vgl. Zumkeller u.
Chlond, 1995). In Einjahresabstidnden und bei
ca. 750 Haushalten wird die Mobilitét {iber
eine Woche erfasst. Ab 1999 schlie3t das MOP
auch Haushalte aus den neuen Bundesldn-
dern ein. Mit Hilfe einer schriftlichen Erhe-
bung von Haushalts- und Personendaten und
eines Wegetagebuchs fiir eine Woche wird die
Mobilitdtserfassung durchgefiihrt. Die MOP-
Daten lassen sich mit den sie beeinflussenden
gesamtgesellschaftlichen Rahmendaten ab-
gleichen. Somit kann auf Verhaltensanderun-
gen geschlossen und der Verkehrsnachfrage-
prozess umfassender verstanden werden. Wei-
tere Informationen sind zu erhalten unter:
www.mobilitaetspanel.de.

Experimente sind wie die Panelstudien
keine eigene Methode der Datengewinnung,
sondern eine Untersuchungsstrategie zur
Uberpriifung von Ursache-Wirkungs-Zusam-
menhéngen.

Bei einem Experiment handelt es sich um
eine wiederholbare Beobachtung unter kon-
trollierten Bedingungen, wobei eine (oder
mehrere) unabhéngige Variable(n) bewusst so
verindert wird (werden), dass eine Uberprii-
fungsmoglichkeit der zu Grunde liegenden
Hypothese (Behauptung eines Ursache-Wir-
kungs-Zusammenhangs) moglich ist.

Laborexperimente werden in moglichst ab-

geschirmten Umgebungen durchgefiihrt, um
die Ursache-Wirkungs-Verkniipfungen unbe-
einflusst von Stérvariablen hervortreten zu las-
sen. Feldexperimente werden in der natiirli-
chen Alltagsumgebung der untersuchten Per-
sonen bzw. Gruppen durchgefiihrt. Aus metho-
dischen Griinden kann die Einrichtung einer

Kontrollgruppe notwendig sein.
Internetbefragungen stellen eine noch neue

Erhebungsstrategie dar, die immer haufiger

zum Einsatz kommt. Die zunehmende Verbrei-

tung liegt auch an den positiven Kosten- und

Zeitaspekten.

Es bieten sich bei Verkehrserhebungen
grundsétzlich zwei Vorgehensweisen bei der
Internetbefragung an:

— Durchfiihrung der Befragung per E-Mail.
Den Zielpersonen wird per E-Mail ein
HTML-Fragebogen zugeschickt. Durch
Anklicken lasst sich der Fragebogen ausfiil-
len und per E-Mail zuriicksenden.

— Durchfithrung der Befragung im World
Wide Web. Den Zielpersonen wird eine In-
ternetadresse genannt (z.B. ein Link per E-
Mail). Hier kann ein HTML-Fragebogen
ausgefiillt werden.

Die Verfahrensvorteile sind folgende:

— Es lassen sich die Ergebnisse schneller, kos-
tengiinstiger und fehlerfreier ermitteln.

— Es lésst sich die Erhebungsdurchfiihrung,
bedingt durch z.B. automatische Filterfiih-
rungen und Ablehnung nicht zutreffender
Fragen, tibersichtlicher und einfacher orga-
nisieren.

Die Verfahrensnachteile sind folgende:

— Die Verbreitung von E-Mail und Internet ist
erst bei ca. 35 Prozent der Bevolkerung ge-
geben.

— Ein technisches Grundverstindnis beim
Ausfiillen eines Internetfragebogens muss
vorausgesetzt werden.

— Die Reprisentativitit der Stichprobe ist
nach statistischen MaBstdben derzeit nicht
gegeben.
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— Die Kosten der Online-Befragung (Telefon-
kosten) liegen beim Befragten.

Bei Stichtagserhebungen ist es notwendig, am

Tag danach die Befragung durchzufiihren. Es

kann nicht immer ein zeitnaher Zugang zum

Internet als gegeben angesehen werden. Bei

den iiblichen Verkehrserhebungen wiirden

beim Einsatz von Internetbefragungen noch zu
grofle Verzerrungen auftreten.

Handybasierte Befragungen nutzen als Er-
hebungsinstrument ein handelsiibliches Mo-
biltelefon. Mit Hilfe eines elektronischen Fra-
gebogens mit CASI (Computer-Aided Self In-
terviewing) -typischer Filterfihrung werden
die gewiinschten Informationen erfasst. Dieser
Fragebogen ist auf der SIM-Karte zu imple-
mentieren. Der Fragebogen ist mit einer logi-
schen Mendiifithrung und implementierter Ein-
gabehilfe zu versehen. Durch den Kurznach-
richtendienst (SMS) werden die im Handy er-
fassten Daten an das Erhebungsinstitut ver-
schickt und dort aufbereitet und ausgewertet.

Durch die GSM (Global System for Mobile
Communications) -Technologie ist eine Positi-
onsbestimmung und damit eine Ortsangabe
ohne Mitwirkung des Erhebungsteilnehmers
vollstindig und zuverldssig gegeben. Dies gilt
auch fiir die Zeitangabe, die durch die Online-
Erfassung minutengenau vorliegt.

Die Vorteile dieses Verfahrens sind (vgl.
Sommer, 2002):

— Die Datenerfassung wird als bequem, ein-
fach und schnell empfunden.

— Zeit- und Ortsangaben miissen nicht doku-
mentiert werden.

— Bei der Zielgruppe der Jugendlichen be-
wirkt diese Art der Erhebung eine hohe Ak-
zeptanz

— Die Erfassung von Merkmalen mit differen-
zierten Auspridgungen ist ohne weiteres
moglich.

— Die sonst erkennbaren Ermiidungseffekte
bei Erhebungen tiber mehrere Tage treten
kaum auf.

— Es kann zeitnah zur Erhebung tiber die
Daten verfiigt werden.

Als Nachteile treten auf:

— Handys haben noch keine umfassende Ver-
breitung erfahren.

— Die Stichprobenziehung stellt daher noch
ein Problem dar.

— Bei einem Masseneinsatz treten noch sys-
tembedingte Kapazititsprobleme auf.

— Nicht in jedem Fall ist die Ortungsgenauig-
keit ausreichend.

Bedingt durch die technischen Weiterentwick-

lungen werden handybasierte Befragungen zu-

kiinftig an Bedeutung gewinnen.

2.5 Erhebungen des Wirt-

schaftsverkehrs

Im Zuge stindig wachsender Verkehrsansprii-
che und -belastungen muss der Erfassung des
Wirtschaftsverkehrs eine stdrkere Aufmerk-
samkeit gewidmet werden. Vorhandene Daten
iber den Wirtschaftsverkehr beziehen sich
meist nur auf bestimmte Anteile des Wirt-
schaftsverkehrs, wie den Giiterfernverkehr. In
den wenigsten Féllen lassen sich konkrete An-
gaben tiiber die Gesamtsituation der rdumli-
chen und zeitlichen Verflechtungen des Wirt-
schaftsverkehrs vorfinden.

Auch existiert keine einheitliche und ver-
bindliche Definition des Wirtschaftsverkehrs-
begriffs.

Bei dem Bemiithen um eine Abrundung
der Begriffsdefinition ist zwischen den zwei
Bereichen Giiterverkehr und Personenwirt-
schaftsverkehr zu unterscheiden (siche Abb.
2.21). Es bietet sich an, die Wege innerhalb er-
werbswirtschaftlicher und dienstlicher Tatig-
keiten dem Wirtschaftsverkehr zuzurechnen.

Den Wirtschaftsverkehr in seinen hoch-
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Wirtschaftsverkehr

'

Giiterverkehr

Personenwirtschaftsverkehr

- Transport von Gutern in
definierten Fahrzeugen.

- Sonderverkehre - Transport von
Gutern mit Sonderfahrzeugen.

- Guterfernverkehr

- Dienstleistungsverkehr

- Sonderdienstleistungsverkehr
z.B. Fahrten von Notfalldiensten

- Geschéfts- und Dienstreise-
verkehr - z.B. Fahrten von
Personen in Ausiibung des
Berufs

Abb. 2.21 Bereiche des Wirtschaftsverkehrs. (Eigene Darstellung)

komplexen Erscheinungsformen realitdtsnah
zu erfassen und abzubilden, erfordert eine ex-
akte Bestimmung der Erhebungsinhalte. Diese
sollten in einer themenbezogenen Arbeitsgrup-
pe abgestimmt werden.

Da sich der Wirtschaftsverkehr im Gegen-
satz zum Personenverkehr durch eine struktu-
relle Vielfalt und durch EigengesetzméaBigkei-
ten der raumlichen und zeitlichen Verbreitung
auszeichnet, da weiterhin die verschiedenen
Giitertypen unterschiedliche Anforderungen
an die Transportmittel stellen, ist eine umfas-
sende Erhebung nicht mit einfachen Erhe-
bungsmethoden zu realisieren.

Es hat sich der Schwerpunkt der Datenerhe-
bung auf die gewerblichen und offentlichen
Halter zu beziehen.

Weder Verkehrszahlungen noch betriebli-
che KenngrofBen alleine liefern ein Gesamtbild
des Wirtschaftsverkehrs. Die schrifiliche Be-
triebsbefragung ist als wichtiges Instrument
zur Erfassung des Wirtschaftsverkehrs anzuse-
hen.

Hierzu fiihren u.a. folgende Uberlegungen:
— Die Abfrage von ,,durchschnittlichen* bzw.

»hormalen® Verkehrsbeziechungen reicht

fuir eine Gesamtdarstellung des Wirtschafts-

verkehrs nicht aus. Die Fragen miissen

sich deshalb auf konkrete Fahrten bezie-
hen.

— Der Erfassung vollstandiger Touren ist ein-
deutig der Vorzug zu geben vor einer Dar-
stellung einzelner, isolierter Fahrten.

— Die Befragung muss am jeweiligen Stichtag
stattfinden, um die Validitit der erhobenen
Daten nicht zu beeintrdchtigen. Damit
scheidet der Einsatz von miindlichen Befra-
gungen praktisch aus.

Bei der Organisation der Betriebsbefragung
ist zuerst die Stichprobenplanung vorzuneh-
men. Im Regelfall ist der Stichprobenumfang
als Kompromiss zwischen den Genauigkeits-
anforderungen — also der Auswertungstiefe —
und dem Zeit- bzw. Kostenaufwand anzuse-
hen.

Eine klare inhaltliche Abgrenzung der Er-
fassungseinheiten ist vorzunehmen. Hierbei
sind zu unterscheiden:

— Erhebungseinheit: Diese dient als Grundla-
ge der Stichprobenplanung und ist der Be-
trieb.

— Untersuchungseinheit. Diese verdeutlicht
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das Erkenntnisobjekt der Erhebung und ist

im Regelfall das eingesetzte Fahrzeug. Von

entscheidender Bedeutung ist hierbei die

Abgrenzung der betriebseigenen von den

betriebsfremden Untersuchungseinheiten.

Nur so konnen Doppelerfassungen von

Wegen vermieden werden. Lassen Betriebe

den Wirtschaftsverkehr durch ein ,,Fremd-

unternehmen® abwickeln (betricbsbezogene

Auftragsverkehre), sind diese ebenfalls zu

berticksichtigen.

— Aussageeinheit: Diese besitzt zentrale Be-
deutung bei der Ergebnisauswertung und
bezieht sich auf branchen-, verkehrsmittel-
spezifische und raumbezogene Kennwer-
ten.

Die Verfahrensauswahl bei der Stichprobenan-

lage hidngt von der Zuverldssigkeit der Infor-

mationen {iber die Grundgesamtheit, von 6ko-
nomischen Uberlegungen und von Genauig-
keitsanspriichen ab.

Sinnvoll ist eine mehrfach geschichtete
Stichprobe nach Verkehrsbezirken und Wirt-
schaftszweigen.

Ab dem 01.07.2001 besteht eine neue Sys-
tematik der Wirtschaftszweige (siche Abb.
2.22). Hierbei wurde der Entwicklung auf dem
Wirtschaftssektor entsprochen, in dem u.a.
eine Differenzierung des stindig wachsenden
Wirtschaftszweigs ,,Dienstleistungen” vorge-
nommen wurde.

Auf der Basis dieser Systematik liegen bei
den Industrie- und Handelskammern und bei
den Handwerkskammern Dateien iiber die
Grundgesamtheit der Betriebe vor. Es ist bei
der realen Adressenbeschaffung der jeweilige
Stand der Betriebedateien zu berticksichtigen.

Bei der Abfassung der Erhebungsinstru-
mente ist hinzuwirken auf das nutzerfreundli-
che Zusammenspiel von
— Fragebogeninhalt
— Fragebogenform
— Fragenanordnung
— Fragebogendesign.

Das Erhebungsinstrument fiir eine Betriebebe-

fragung setzt sich zusammen aus dem

— Betriebsfragebogen und dem

— Fahrtenbogen.

Die Vorderseite des Betriebsfragebogens soll-

te der Erfassung folgender Inhalte dienen:

— Ansprechpartner im Betrieb

— Riickfrage — Telefonnummer

— Branchenzugehorigkeit des Betriebes.

Zusétzlich lassen sich auf der Vorderseite die

folgenden Hinweise platziert:

— Einhaltung des Datenschutzes

— Freiwilligkeit der Teilnahme an der Befra-
gung

— Bitte um Riicksendung der ausgefiillten Un-
terlagen.

Auf der Riickseite des Betriebsfragebogens

bietet sich die Abfrage von Informationen zur

Betriebsstruktur an:

— Anzahl und Art der betriebseigenen Fahr-
zeuge

— Adresse eines evtl. Fremd-Transportunter-
nehmens

— Nutzung der Fahrzeuge als Taxi bzw. Funk-
mietwagen

— Anzahl der betrieblich genutzten Privat-
fahrzeuge

— Anzahl der Betriebsmitarbeiter/innen

— Anzahl der Beschiftigten im Fahrdienst.

Fiir jedes betriebseigene Fahrzeug ist ein

Fahrtenbogen auszufiillen. Dieser Hinweis ist

auf der Vorderseite des Fahrtenbogens zuerst

zu vermitteln. Zusétzlich sollte die Empfeh-

lung ausgesprochen werden, den Fahrtenbo-

gen durch den Fahrer bzw. Beifahrer auf der

Tour ausfiillen zu lassen. Des Weiteren ist

nochmals auf die Einhaltung des Datenschut-

zes sowie auf die Hotline und die Adresse des

einzurichtenden Erhebungsbiiros hinzuwei-

sen.

Die Art des Fahrzeugs, fiir das der Fahrten-
bogen auszufiillen ist, sollte ebenso wie die In-
formation nach einem genutzten Mietfahrzeug
erfasst werden. Es ist zu erfragen, ob mit die-
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30.06.2001

Unternehmen und Selbstiandige

1 Land- und Forstwirtschaft,
Tierhaltung und Fischerei

2  Energiewirtschaft und Wasser-

versorgung, Bergbau

3 Verarbeitendes Gewerbe
(ohne Baugewerbe)

4  Baugewerbe

5 GroRhandel

6  Handelsvermittlung
7  Einzelhandel

8  Verkehr- und Nachrichten-
Ubermittlung

9 Kreditinstitute und
Versicherungsgewerbe

10 Dienstleistungen

Organisationen ohne Erwerbs-
charakter

Gebietskérperschaften und
Sozialversicherung

Arbeitnehmer und Nichterwerbs-
personen sowie Unbekannt

Systematik der Wirtschaftszweige fiir
die Statistik der Fahrzeughalter bis

A

B

Cc

Verzeichnis fiir die Zuordnung der
Fahrzeughalter nach der Systematik
der Wirtschaftszweige ab 01.07.2001

Land- und Forstwirtschaft
Fischerei und Fischzucht
Bergbau und Gewinnung von
Steinen und Erden
Verarbeitendes Gewerbe

Energie- und Wasserversorgung

Baugewerbe

Handel, Instandhaltung und
Reparatur von Kraftfahrzeugen
und Gebrauchsgutern

Gastgewerbe

Verkehr- und Nachrichten-
Ubermittlung, Sprditionen

Speditionen

Kredit- und
Versicherungsgewerbe

Grundstticks- und Wohnungs-
wesen, Datenverarbeitung,
Forschung und Entwicklung,
Vermietung beweglicher Sachen,
Erbringung von Dienstleistungen
Uberwiegend fur Unternehmen

Offentliche Verwaltung,
Verteidigung, Sozial-
versicherung

Erziehung und Unterricht

Gesundheit-, Veterinar- und
Sozialwesen

Erbringung von sonstigen
offentlichen und persénlichen
Dienstleistungen

Exterritoriale Organisationen und
Korperschaften

Nichtselbstandige Fahrzeug-
halter

10

11

12

13

14

15

16

17

18

Abb. 2.22 Systematik der Wirtschaftszweige. (In Anlehnung an BMVBW, 2002)
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sem Fahrzeug am vorgegebenen Stichtag tiber-
haupt Fahrten unternommen wurden. Ist diese
Frage mit ,,ja“ zu beantworten, ist der eigentli-
che Fahrtenbogen zu beantworten. Die Inhalte
eines Fahrtenbogens gehen beispielhaft aus
Abbildung 2.23 hervor.

Fiir ein Fahrzeug lassen sich insgesamt bis
zu elf einzelne Fahrten in dem Fahrtenbogen
dokumentieren. Werden mehr als elf Fahrten
unternommen, ist nach der Anzahl der weite-
ren Fahrten und den insgesamt zuriickgelegten
Fahrtkilometern zu fragen.

Neben den formalen Hinweisen zur Erhe-
bungsaktion ist zur Steigerung des Riicklaufs
die Abfassung eines Begleitschreibens not-
wendig. Mit Hilfe eines solchen Schreibens
soll
— auf die Notwendigkeit der Teilnahme hin-

gewiesen,

— das durchfiihrende Biiro erwihnt,

— auf den Datenschutzaspekt grob eingegan-
gen und

— eine motivierende Begriindung fiir die Teil-
nahme an der Aktion vermittelt werden.

Das den Erhebungsunterlagen beizulegende

Begleitschreiben ist von ortsbekannten und le-

gitimierten Personlichkeiten zu unterschrei-

ben.

Den Erhebungsunterlagen sind ein freige-
stempelter Riickantwort-Umschlag und eine
Datenschutzerkldrung beizufiigen.

Das entwickelte und flir den spezifischen
Einsatz entwickelte Erhebungsinstrument soll-
te im Rahmen eines Pre-Tests einer prakti-
schen Erprobung unterzogen werden. Hierbei
spielen inhaltliche und qualitative Aspekte des
Erhebungsinstruments eine Rolle. Es sollen
die evtl. vorhandenen Unzulidnglichkeiten er-
kannt und durch entsprechende Anderungen
behoben werden. Es kommt dem Pre-Test eine
zentrale Bedeutung im Rahmen der Qualitits-
sicherung zu.

Bei der Durchfiihrung von schriftlichen Be-
triebebefragungen sind Maflnahmen zur Ak-

zeptanzforderung vorzusehen. Hierzu zihlen:

— Erinnerungsschreiben

— Offentlichkeitsarbeit

— FEinrichtung eines Erhebungsbiiros

— Einrichtung einer Hotline

— Durchfithrung einer Wirtschaftsverkehrs-
runde.

Es sind ab dem definierten Stichtag Riicklauf-

kontrollen zuriickzufithren. Diese Kontrollen

sind auf der Grundlage der vergebenen Pagi-

niernummern fiir jeden Werktag zu protokol-

lieren und beziehen sich auf folgende Sachver-

halte:

— unechte Ausfille

— echte Ausfille

— Gesamtausfall

— bereinigtes Brutto

— Riicklauf tageweise

— Riicklauf gesamt

— Ausschopfung in Prozent

— erste Einschitzung der Ausfiillqualitat.

Auf dieser Zahlenbasis kann abgeschétzt

werden, ob eine Nachfassaktion notwendig

wird.

Bei der Datenplausibilisierung geht es

darum, den Fragen-Nonresponse bzw. die
Uberpriifung der Fehlangaben von Seiten der
Befragten aufzudecken. Dies geschieht auf
allen Ebenen der Dateneingabe durch
— Kontrollen
Korrekturen
Erginzungen
— Codierungen.
Eine Stichprobe wird nicht ginzlich ausge-
schopft. Damit sind Abweichungen von der zu
ermittelnden Realitdt auch bei noch so intensi-
ver Planung unvermeidbar.

Mit Hilfe der Gewichtung wird erreicht,
dass die Struktur der Merkmalsauspriagungen
in der Stichprobe mit der Struktur der Grund-
gesamtheit iibereinstimmt.

Durch die Bildung von Gewichtungsfakto-
ren werden verschiedene Anspriiche an den
Non-Response berticksichtigt:
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mehreren Fahrten.

Als Fahrt zdhlt jeder Fahrtabschnitt zu einem Ziel mit
einem bestimmten Zweck. Eine Tour besteht aus

Ausgangspunkt der ersten | | INicht der Betrieb [_] - PLZ: 0
Fahrt? .
der Betrieb [ ] Strale:
ERSTE FAHRT > ZWEITE FAHRT >
Um wie viel Uhr beginnen Sie BEGINN BEGINN BI
diese Fahrt? (Uhrzeit) (Uhrzeit) (L
Zu welchem_Zweck unter- FAHRTZWECK FAHRTZWECK F/
nehmen Sie diese Fahrt? ® Leerfahrt:...................... B ® Leerfahrt:....................... [3 L4
® Dienstl./geschaftl. ® Dienstl./geschaftl. ®
Erledigungen und zwar: Erledigungen und zwar:
® Private Erledigung........ E;I ® Private Erledigung........ D o4
Wie viele Personen befinden ANZAHL DER PERSONEN ANZAHL DER PERSONEN Al
sich bei dieser Fahrt im Fahr- IM FAHRZEUG IM FAHRZEUG v
zeug einschlieflich Fahrer? einschlieBlich Fahrer i || [einschlieRlich Fahrer L] [eit
[Wo lag dieses Ziel? ) ZIEL ADRESSE ZIELADRESSE z1
Ruckfahrt zum eigenen Ruckfahrt zum eigenen Ri
Betrieb? Betrieb? Be
ja [ a [
nein E—; nein |:'—;
Geben Sie bitte die Adresse
. PLZ, Ort PLZ, Ort
mdglichst genau an !
StralRe/Hausnummer Strae/Hausnummer
Um wie viel Uhr sind Sie dort ANKUNFT
angekommen? (Uhrzeit) (Uhrzeit)
Welche Entfernung haben Sie P FAHRTWEITE FAHRTWEITE [
bei dieser Fahrt zuriickgelegt? ‘ E ‘ E
- A —

gefahrene Km

gefahrene Km

ndchste Fahrt: ndchste Spalte =

nachste Fahrt: niachste Spalte 4

Abb. 2.23 Ausschnitt eines Fahrtenbogens. (Eigene Darstellung)
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— Ausgleich von Disproportionalititen be-
dingt durch die Stichprobenplanung

— Korrektur von Antwortverzerrungen durch
ungleichgewichtige Riickldufe.

Im Regelfall reicht die Ableitung von bran-

chenspezifischen Gewichtungsfaktoren.

Liegen die Gewichtungsfaktoren vor, kann
die Hochrechnung auf die Grundgesamtheit
vorgenommen werden.

Sind aktuelle Informationen iiber die
Grundgesamtheit vorhanden, ist eine Parame-
terschitzung der Grundgesamtheit in Form
einer gebundenen Hochrechnung vorzuneh-
men.

Die amtlichen Daten zum Stra3engiiterver-
kehr werden in den ,,Statistischen Miteilun-
gen und der Monatsschrift , Giiterkraftver-
kehr deutscher Lastkraftfahrzeuge* des Kraft-
fahrtbundesamtes (KBA) und des Bundesam-
tes fiir Gliterverkehr (BAG) ver6ffentlicht.

Als wichtige Datenanbieter sind dariiber
hinaus folgende Institutionen anzusehen (vgl.
BMVBYW, 2002):

— Statistisches Bundesamt

— Landesdatenbanken

— Statistiken des Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Wohnungswesen

— Statistiken des Bundesministeriums fiir

Wirtschaft
— Statistisches Amt der Europdischen Ge-

meinschaft
— Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung

(DIW)

— Bundesverband Giiterkraftverkehr und Lo-
gistik (BGL)
— Bundesverband Grof3- und Aufenhandel

(BGA)

— Deutsche Bahn AG

— Lufthansa Cargo AG

— Bundesverband deutscher Binnenschiff-
fahrt.

Daneben werden von Instituten, Verbidnden

und groBeren Verkehrsunternehmen ebenfalls

Daten erhoben, ausgewertet und publiziert.

Ab dem Jahre 2001 wurde erstmals eine
,.Kontinuierliche Befragung zum Wirtschafts-
verkehr” im gesamten Bundesgebiet durchge-
fihrt (KONTIV-Wirtschaftsverkehr, kurz:
KONTIV-W). Im Vorfeld wurde im Rahmen
einer Methodenstudie die Erarbeitung eines
methodischen Standards fiir regionale Erhe-
bungen des Wirtschaftverkehrs vorgenommen
(vgl. BMVBW, 2001). Dabei wurde eine Be-
riicksichtigung von europabezogenen Rah-
menbedingungen angestrebt, um somit eine
Datenkompatibilitit sowohl auf nationaler als
auch auf europdischer Ebene herstellen zu
konnen.

Mit der ,,Verordnung iiber Statistiken des
Straflengiiterverkehrs® vom 30.05.1994 wurde
ein neues Verfahren zur Erfassung von Trans-
porten im Straflengiiterverkehr eingefiihrt.
Dieses Stichprobenverfahren mit Auskunfts-
pflicht schlieft allerdings die Erfassung von
Fahrzeugen mit bis zu 6 t Gesamtgewicht oder
3,5 t Nutzlast aus und erfasst auch nicht die
Fahrten ausldndischer Fahrzeuge auf deut-
schem Boden. Damit wird der grofte Fahrten-
anteil in den Stédten nicht erfasst.

Folgerichtig liegt der Schwerpunkt der
KONTIV-W in der Erfassung kleinerer Fahr-
zeuge, d.h.

— Giter- und Sonderverkehre mit Lkw bis

3,5 t Nutzlast
— Personenwirtschaftsverkehre mit Pkw und

Kridern gewerblicher Halter.

Durch Zusatzerhebungen sind alle anderen
Fahrzeuggruppen zu erfassen.

Die Durchfithrung wurde in Erhebungswel-
len und verteilt auf ein Jahr realisiert. Die Ge-
samtkonzeption der stichtagsbezogenen schrift-
lich-postalischen KONTIV-W ist bei BMVBW
(2001) beschrieben.

Es wurde eine flichendeckende Auswahl
von Kraftfahrzeugen aus dem Zentralen
Fahrzeugregister des Kraftfahrtbundesamtes
(KBA) vorgenommen. Dabei werden nicht er-
fasst:
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— der Wirtschaftsverkehr mit im Ausland zu-
gelassenen Kraftfahrzeugen

— der Wirtschaftsverkehr mit Eisenbahn.
Schiff und Flugzeug

— der Personenwirtschaftsverkehr mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln

— der nichtmotorisierte Wirtschaftsverkehr.

Mit folgenden Verkehrserhebungen wurde die

KONTIV-W verkniipft:

Giiterkraftverkehrsstatistik

— KONTIV-Personen 2001/02

— Fahrleistungserhebung 2001/02

EU-Erhebung Dateline.

2.6 Erhebungskombina-

tionen und
-weiterentwicklungen

Erhebungskombinationen bieten sich immer

dann an, wenn

— die durch eine Erhebungsmethode erfassba-
ren Informationen der Untersuchungsfrage-
stellung nicht umfassend gerecht werden,

— Hochrechnungsfaktoren fiir die Datenbasis
einer Stichprobenerhebung benétigt wer-
den,

— Daten zum Gesamtspektrum des Verkehrs-
geschehens erfasst werden sollen,

— Plausibilitdtsiiberlegungen und Kontrollen
der durch eine Erhebungsmethode ermittel-
ten Daten vorgenommen werden sollen.

Im Regelfall wird durch ein Methodenmix

eine Datenqualitdt gewonnen, die bei getrenn-

tem Einsatz zweier unterschiedlicher Metho-
den nicht erreichbar ist. Somit kann eine Erhe-
bungskombination insgesamt auch die 6kono-
misch gilinstigere Erhebungsanlage sein.

Insgesamt gilt fiir Erhebungskombinatio-
nen, dass sie dem Anspruch einer

— Vereinheitlichung,

— Vereinfachung,

— Vergleichbarkeit und

— Ubertragbarkeit

der Erhebungsanlage und somit der Erhe-

bungsergebnisse zu entsprechen haben.

Das Spektrum der moglichen Kombinatio-
nen von Erhebungsmethoden zeigt Abbildung
2.24. Die Beschreibung der Einzelmethoden
geht aus den vorhergehenden Abschnitten her-
vor. Es wird nach empfohlenen, geeigneten
und ungebriuchlichen Methodenkombinatio-
nen unterschieden. Denkbar sind auch Kombi-
nationen von mehr als zwei Methoden.

Das Kombinationsspektrum ldsst sich tiber
das in Abbildung 2.24 dargestellte Maf3 hinaus
noch verfeinern. So konnen in Abhéngigkeit
vom Untersuchungsziel Kombinationen mit
— automatischen Erhebungen,

— audiovisuellen Erhebungen,

— computergestiitzten Erhebungen und mit

— sekundarstatistischen Daten

moglich bzw. sinnvoll sein.

Auch innerhalb der Einzelmethoden sind
Kombinationen denkbar und je nach Frage-
stellung erforderlich, z.B.:

— Ein mindliches Interview kann zur Kon-
trolle von schriftlich-postalisch erfassten
Informationen eingesetzt werden.

— Die Erfassung der Fuwege durch eine Be-
fragung kann mit einer Erfassung der Park-
raumbelegung kombiniert werden.

— Bei der Erfassung von Parkierungsvorgéin-
gen bietet sich auch eine Kombination mit
der Zahl- und Kennzeichen-Methode an.

Die Wahl der zu kombinierenden Methoden

hat sich an folgenden Kriterien zu orientieren:

Aussageziel der Untersuchung

— Raum- und Zeitbezug

— Analyseebene

statistische Genauigkeit

Durchfithrungsmodalititen.

Zum Misslingen von Erhebungskombinatio-

nen konnen folgende Griinde beitragen:

— Wahl von unterschiedlichen Bezugshinter-
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griinden (z.B. bei der Festlegung des Erfas-
sungsalters von Personen)

— Wahl von unterschiedlichen Basiseinheiten
(z.B. bei der Festlegung von Wege- oder
Personenmerkmalen)

— Wahl von unterschiedlichen Bezugszeitrau-
men (z.B. bei der Festlegung der Erhe-
bungszeit und der Erhebungszeit-Intervalle)

— Wahl von unterschiedlichen Erfassungsein-
heiten (z.B. bei der Festlegung von zu er-
fassenden Personengruppen)

— Wahl von nicht kompatiblen Erhebungs-
instrumenten (z.B. bei der Festlegung der
Inhalte der Frageb6gen).

Um moglichen Erhebungsfehlern vorzubeu-

gen, ist ein einheitlicher Erhebungsplan schon

in der Phase der Zielformulierung auszuarbei-

ten. In einem solchen Erhebungsplan sind z.B.

festzulegen:

— Menge der Erfassungseinheiten

— Zeitpunkt und Dauer

— Erhebungszeit-Intervall

— rdumliche Bezugsgrofe

— Einteilung der Fahrzeugarten

— Betriebsmerkmale der Fahrzeuge

— BeschreibungsgréBBen der Verkehrsteilneh-
mer.

Nur auf der Basis einer vereinheitlichten und

abgestimmten Erhebungsanlage mehrerer Me-
thoden lassen sich die erhobenen Verkehrsda-
ten einer statistischen Vergleichbarkeit unter-
ziehen. Werden die GréBenordnungen von Da-
tenunschidrfen mangelhaft dargestellt, ldsst
sich keine befriedigende Vergleichbarkeit der
mit unterschiedlichen Methoden erhobenen
Daten vornehmen.

Zunehmend wichtiger wird die Vernetzung
von Datengrundlagen. So wurden z.B. die
bundesweiten Erhebungen zum Personen-,
Wirtschafts- und Fernverkehr durch die Bil-
dung von Schnittstellen und ,,Scharnierfragen*
so weit abgestimmt, dass mindestens eine par-
tielle Vergleichbarkeit — auf jeden Fall aber
eine Datenergénzung — gegeben ist.

Auch die Lingsschnittstudie ,,Das Sozio-
o6konomische Panel“ (SOEP), als jdhrliche
Haushaltsbefragung durchgefiihrt und institu-
tionell an das DIW Berlin angebunden, enthilt
mobilitétsrelevante Daten und Informationen.

Das Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung hat das Projekt ,,Mobilitdt und Ver-
kehr verstehen aufgelegt. Es werden Anre-
gungen und Ergidnzungen fiir Mobilitétserhe-
bungen insbesondere bei solchen mit Lings-
schnittcharakter erkennbar.

Eine Vergleichbarkeit wird vorrangig durch
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methodische Aspekte beeinflusst, wobei min-

destens drei Ebenen abgestimmt sein sollten:

— Erfassung der Merkmale mit vergleichba-
ren Kategorien

— Aufbereitung nach vergleichbaren Struktu-
ren

— Zugénglichkeit der Daten.

Dabei wird es besonders wichtig werden, fiir

die unterschiedlichen Mikrodatenbestinde auf

Regio-, Bundes- und EU-Ebene fiir Kompati-

bilitit, Verkniipfbarkeit und Ergénzungsféhig-

keit zu sorgen.

In diesem Sinne ist auch auf eine Verein-
heitlichung der Dokumentation und Publikati-
on von Ergebnissen aus Verkehrsbefragungen
hinzuwirken. Die gegebenen Moglichkeiten
der Online-Kommunikation sollten so genutzt
werden, dass die Datennutzer interaktive Aus-
wertungen vornehmen koénnen.

Verkehrsmodelle bendtigen zunehmend ex-
aktere raumbezogene Verhaltensdaten. Mit
computergestiitzten retrospektiven Methoden
und automatisierter Geocodierung (GIS-Mo-
dulen) kann diese Datenqualitit erreicht wer-
den (vgl. Kreitz, 2002).

Den technikgestiitzten Erhebungsverfahren
mit automatischen Ortungsverfahren wird die
Zukunft gehoren. Unter Nutzung von GPS
(Global Positioning System) und GSM (Glo-
bal System for Mobile Communications) in
Verbindung mit Kleincomputern, Internet und
Mobiltelefonen werden dann die Mobilitétsda-
ten erhoben und mit GIS ausgewertet. Noch ist
die Teilnahmemoglichkeit selektiv, aber ab-
sehbar ist, dass sich PAPI (Paper-Pencil) -Ver-
fahren in Zukunft stark verdndern werden.

2.7 Marketing-Erhebungen

Die hier zu behandelnden Erhebungen auf der
Marketingebene dienen in erster Linie dazu,
dass Produkt Umweltverbund, d.h. die Ver-
kehrsarten zu FuB, Fahrrad und OPNV an ge-
eignete Zielgruppen heranzutragen. Dabei
geht es darum, durch ein geeignetes Vorgehen
die jeweilige Zielgruppe vom Nutzen des Pro-
dukts zu tiberzeugen. Die subjektive Wahrneh-
mung soll veréndert und das Verkehrsmittel-
wahlverhalten zu Gunsten eines oder mehrerer
Verkehrsmittel des Umweltverbundes beein-
flusst werden. Die Aufweichung dieser iiber
Jahre geformten Einstellungen bildet den
Schwerpunkt von Marketingstrategien.

An dieser Stelle soll das Marketingthema
nicht weiter vertieft, sondern beispielhaft fiir
das Direkt-Marketing im Bereich des OPNV
die Erhebungsmodalititen aufgezeigt
den.

Das Direkt-Marketing als zielgruppenori-
entiertes Marketing baut darauf, dass bei den
Noch-Nicht-Kunden durch
— personliche Ansprache,

wer-

— geeignete personliche Informationen zum

OPNV-Angebot und
— durch die Moglichkeit der Gratisnutzung

des OPNV-Angebots
eine — jedenfalls partielle — Verdnderung des
Verkehrsverhaltens in Richtung Verlagerung
zum OPNV bewirkt wird.

Das Direkt-Marketing als dialogorientierte
Kommunikationsstrategie bietet nach dem
momentanen Kenntnisstand die besten Voraus-
setzungen, potenzielle OPNV-Kunden zu er-
reichen (vgl. auch Reift u. Wewers, 1998; Mat-
tern et al., 1999).

Dabei ist es nicht notwendig, die Angebots-
seite zu verdndern.

Zuerst sind die notwendigen Basisinforma-
tionen zu erheben und zu ordnen:

— Definition des Untersuchungsgebietes



2.7 Marketing-Erhebungen 129

Erfassung des Angebots der offentlichen
Verkehrsmittel im Untersuchungsgebiet

— Ermittlung von Strukturdaten

Analyse der vorhandenen Mobilititsdaten
Beschaffung der Personenadressen.
Methodisch ist das Direkt-Marketing nach
einem 5-Phasenprinzip aufgebaut.

In der Informationsphase werden die Ziel-
personen nach einem Zufallsprinzip selektiert.
Diesen Personen wird ein Informationsbogen
(siche Abb. 2.25) mit Anschreiben und Freiku-
vert zugeschickt. Auf der Vorderseite des In-
formationsbogens ist die Aktion zu erklidren
und auf das beiliegende freigestempelte Riick-
sendekuvert hinzuweisen. Auch die kostenlos
anzurufende Telefonnummer (Hotline) ist an-
zugeben. Diese Aktion ist durch eine geeigne-
te Medienarbeit zu unterstiitzen.

Der inhaltlichen Auswertung der Fragebo-
geninhalte sind eine Reihe von Arbeitsschrit-
ten voranzustellen:

— Sichtkontrolle der Informationsbogen

— Komplettierung der Informationsbégen
nach Plausibilitétsiiberlegungen

— Konvertierung des Antwortenspektrums bei
den offenen Fragen in codierte Kategorien

— weitere Plausibilititsiiberpriifungen zur Re-
duzierung von Eingabefehlern

— Durchfiihrung mehrdimensionaler Querver-
gleiche, um die Qualitit des Datenmaterials
zu erhohen

— Dateneingabe.

Nach Beendigung dieser Arbeitsschritte liegt

eine bereinigte Rohdatei vor.

In der Klassifizierungsphase wird auf der
Basis der Angaben im Informationsbogen eine
zielgruppenbezogene Klassifizierung vorge-
nommen. Fiir die weitere Bearbeitung im Di-
rekt-Marketing eignen sich jene Personen, die
eine Wahlfreiheit bei der Verkehrsmittelwahl
haben und bislang noch keinen relevanten Zu-
gang zum System der offentlichen Verkehrs-
mittel hatten. Generell lassen sich folgende
Zielgruppen klassifizierten:

— Interessierte Nichtnutzer, die bedingt durch
die Rahmenbedingungen als potenzielle
Nutzer anzusprechen sind

— nicht interessierte Nichtnutzer, die im wei-
teren Projektverlauf nicht mehr angespro-
chen werden, da sie fiir eine Nutzung nicht
zu gewinnen sind

— Stammkunden mit Interesse an weiteren In-
formationen

— Stammkunden ohne weitere Informations-
wiinsche

— Gelegenheits-Nutzer ohne weitere Informa-
tionswiinsche

— Gelegenheits-Nutzer mit Interesse an weite-
ren Informationen.

In der Service- und Motivationsphase wird der

Informationsstand der relevanten Zielgruppen

durch umfangreiche Telefonexplorationen aus-

gelotet und entsprechendes Informationsmate-
rial versandt. Den identifizierten Testkunden
werden ein Gratisticket, Informationsmateria-
lien und ein Er-Fahrungsbogen einschlieBlich

Freikuvert zugestellt. Hier sind die Erfahrun-

gen bei der kostenfreien OV-Nutzung zu doku-

mentieren.
Die Inhalte des Erfahrungsbogens beziehen
sich auf folgende Sachverhalte:

— Auflistung der durchgefiihrten Fahrten

— Moglichkeiten einer zukiinftigen Nutzung

— allgemeine Beurteilung von Angebotskom-
ponenten

— spezielle Beurteilung des Informationsan-
gebots

— Wiinsche, Anregungen und Kritikpunkte.

In der Uberzeugungsphase werden die bei den

Zielgruppen gesammelten Erfahrungen ausge-

wertet. Hierbei werden Zugangshemmnisse

und somit konstruktive Hinweise auf System-
verbesserungen verdeutlicht.

Diese Aktion ist wiederum durch eine ge-
eignete Medienarbeit zu unterstiitzen.

Der reale Kundenzuwachs kann in Form
von drei unterschiedlichen Wirkungserfassun-
gen ermittelt werden:
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Bitte erst die Riickseite lesen und dann diesen Bogen ausfiillen!

Infermationsbogen

Vorname: Geburtsjahr: Telefon:
Anzahl der im Haushalt lebenden Personen: Handy:
* Besitzen Sie einen Pkw-Fohrerscheip?_ O ja 0O nein
* Kdénnen Sie standig Uber einen Pkw verflgen?_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ __ ___ O ja O nein
* Besilzen Sie einen aktuellen Stadtfahrplan fir die dffentlichen
Verkehrsmittel (OV) hier in Milheim an derRuber?. O ja 0O nein
* Wie weit ist der nachste OV-Haltepunkt von lhrer Wohnung entfernt? ca. Meter
Nutzen Sie die 6ffentlichen Verkehrsmittel hier in
Miilheim an der Ruhr?
Uja d neln

Welche Art von Fahrausweis nutzen Sie?

Da Sie die OV-Mittel bislang noch nicht nutzen,
nennen Sle uns bltte dle Grinde dafiir!

O Ich nutze einen Zeitfahrausweis.
(z.B. Ticket 1000, Young Ticket, Schokoticket 0.8.)

O Ich nutze ainen Einzalfahrausweais.

(z.B. derTicket, Schines Tagesticket, Schanes
Wochenendticket 0.4.)

O Ich nutze einen anderen Fahrausweis und zwar;

O Die Entfemung zur Haltestelle ist zu groft.

1 Es bestehen keine Verbindungen zu meinen
Zielen.

O  Der Zeitaufwand ist mir zu groi.

3 Ich habe zu wenig Informationen.

1 Sonstiges, und zwar:

Welche Informationen wiirden Sie bei lhrer
Nutzung der {V-Mittel noch benétigen?

I Informationen zum Preis- und Ticket-Angebot.

O Informationsn 2um Linien-Angebat der
affantlichen Varkehrsmitlel.

O Einen parstinlichan Fahrplan for meine Weage.

O Infurmalionen zu Anschlussverbindungen.

O Sonstige Intormationen, und zwar:

0 keine

Wenn Sie es sich so richtig liberlegen, wire es
denkbar fiir Sie, bei bestimmten Wegen die
OV-Mittel zu nutzen?

Jd  ja, und zwar bei folgenden Wegen:

Jd n=in
Haben Sie Interesse, die OV-Mittel kostenlos
auszuprobieren?

dija d nein

Haben Sie Interesse an Informationen zu den
OV-Mitteln, dle auf Ihre Bedlrfnlsse
zugeschnitten sind (z.B. parsénliche Fahrpline
oder ein Beratungsgesprdch)?

dja d ncin

Welche Anregungen, Wiinsche oder Kritikpunkte zu den OV-Mitteln sind Ihnen wichtig?

Vielen Dank filr das Ausfiillen! Bitte schicken Sie diesen ausgefiillten Informationsbogen in
dem beiliegenden Freiumschlag so bald wie méglich an uns zuriick. Damit erleichtern Sie
unsere Arbeit und ersparen uns unnétige Nachfragen.

Abb. 2.25 Informationsbogen. (Eigene Darstellung)
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— Erfassung der haltestellengenauen Fahrgast-
zahlen fiir die Linien im Untersuchungsge-
biet und Erstellung eines Vorher-Nachher-
Vergleichs

— Nacherhebung bei den im Rahmen des
Direkt-Marketings angesprochenen Ziel-
personen

— rechnerische Ermittlung der Fahrten und
Erlgszuwéchse.

Die zwei erstgenannten Nachher-Untersu-

chungen wiren nach einer zeitlichen Einge-

wohnungszeit durchzufithren. Die rechneri-
sche Ermittlung der Fahrten- und Erloszu-
wichse wird auf der Basis der Angaben der

Neukunden vorgenommen. Dabei wird als Be-

rechnungsbasis von einem Betrachtungsjahr

und einem mittleren Fahrpreis ausgegangen.
Aus den bisher durchgefiihrten Nachher-

Kontrollen bei Direkt-Marketing-Aktionen —

die nur vom jeweiligen Auftraggeber durchge-

fithrt werden sollen — konnte zweifelsfrei fest-
gestellt werden, dass die Zielgruppe der Test-
kunden, verglichen mit den Angaben in der

Uberzeugungsphase, mehr Fahrten mit dem

OPNV zuriickgelegt hatten.
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2.8 Verhalten und
Verhaltensabsichten

Befragungen konnen das (beobachtbare) Ver-

halten der Befragten, ihre Eigenschaften, ihre

Haltungen und Einstellungen, aber auch ihr

mogliches Verhalten in hypothetischen Mérk-

ten (Situationen) erfassen. Die Methoden zur

Erfassung solcher Verhaltensabsichten sind

das Thema des vorliegenden Kapitels. Diese

Methoden werden immer dann eingesetzt,

wenn das beobachtbare Verhalten in den tat-

sdchlichen Mirkten nicht die Schliisse zulésst,
die von Interesse sind, d.h. zum Beispiel:

— Es fehlt eine Verhaltensalternative, zum
Beispiel ein Verkehrsmittel oder ein be-
stimmtes Dienstleistungsangebot; und es
ergeben sich neue Verhaltensalternativen
durch Verdnderungen der sozio-demogra-
phischen Situation der Befragten.

— Die EinflussgroBen variieren zu wenig oder
korrelieren so stark, dass keine verldssli-
chen Parameterschitzungen moglich sind;
man denke hier zum Beispiel an konstante
OV-Fahrpreise in einem Stadtgebiet.

— Der Einfluss einer Entwurfsvariablen ist im
Verhiltnis zu anderen Eigenschaften der
betreffenden Alternative im Ganzen zu
schwach, um im tatsdchlichen Verhalten
isoliert werden zu konnen; ein Beispiel ist
hier die Wirkung der Haltestellengestaltung
auf die Verkehrsmittelwahl.

In diesen Fillen sind die Schwierigkeiten in

Kauf zu nehmen, die mit solchen Befragungs-

ansédtzen verkniipft sind. Alle Verfahren der

stated-response-Familie erwarten, dass die

Befragten bereit sind, sich den in der Befra-

gung beschriebenen hypothetischen Markt

vollstindig vorzustellen und fiir ihn wahrhafti-
ge Entscheidungen zu treffen, d.h. die Abwa-
gung der préisentierten Alternativen erfolgt
ohne strategische Absichten und ernsthaft.

Mitchell und Carson (1989) weisen deshalb
darauf hin, dass solche Befragungen nur dann
durchgefiihrt werden sollten, wenn die Befrag-
ten der Uberzeugung sein konnen, dass die Be-
fragungsergebnisse die Entscheidungen der
Auftraggeber der Befragung noch beeinflus-
sen konnen. Ansonsten bestehen fiir den Be-
fragten Anreize, entweder strategisch zu ant-
worten oder unernsthaft und zufillig. Die
praktischen Erfahrungen zeigen aber, dass fiir
die Befragten ernsthaftes Antworten in der
Regel die einfachste Strategie ist.

Die Aufgabe der Befragung ist es, den Be-
fragten die hypothetischen Zustinde/Mérkte
glaubhaft zu machen und eine Beurteilung
einer Alternative oder eine Entscheidung zwi-
schen Verhaltensalternativen zu erhalten.
Dabei werden aus Griinden der Befragungs-
o6konomie in der Regel mehr als eine hypothe-
tische Entscheidungssituation préisentiert,
wobei diese Situationen so konstruiert werden,
dass die Wirkungen der konstitutiven Einfluss-
grofen statistisch eindeutig geschétzt werden
konnen.

2.8.1 Ansitze

Conjoint Analyse, Contingent Valuation, Situ-
ationsansatz, Direkte Nutzenmessung, stated-
preference-Ansatz, stated-response-Ansatz
sind nur einige der Namen, unter denen die
oben beschriebene Idee umgesetzt wird. Lee-
Gosselin (1996) schlédgt eine Einteilung vor
(siche Tabelle 2.1), die die grundsitzlichen
Unterschiede in der Realisierung einer solchen
Befragung berticksichtigt: a) ob die Befragten
zwischen fest vorgegebenen Alternativen wéh-
len miissen oder ob sie die Alternativen kon-
struieren dirfen und b) ob die hypothetischen
Mirkte im Detail beschrieben sind oder ob die
Befragten die Auspragungen selber bestimmen
diirfen.
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Tabelle 2.1 Klassifikation der Befragungsverfahren mit hypothetischen Markten. (Nach Lee-Gosselin,

Entscheidungssituation, Ausprigungen und Randbedingungen

1996)
vorgegeben
. ,.Stated preferences™
Alternativen (SP-Verfahren)
vorgegeben

,.Stated adaptation*

Was wiirden Sie anders machen

zu erfassen wenn ...7

Wie wiirden Sie sich entscheiden,

Was wiirden Sie tun, wenn ...?

zu erfassen

»Stated tolerances
Unter welchen Umstinden wiirden
Sie Folgendes tun?

»Stated prospect
> Unter welchen Umstinden wiirden
Sie etwas anders machen/sich anders
entscheiden und wenn wie?

wenn ...?
1 Miglichkeit 1 Maoglichkeit 2
. . Sie fahren mit der ﬁ:ﬁ
Sie fahren mit dem Auto qﬂ Strafenbahn

Sie brauchen
9 Minuten
his ins Zentrum

Sie brauchen
10 Minuten
hisins Zentrum

Sie mizsen efpmral umsteigen U

Sie bezahlen 6,- DM fir
maximal 2 Stunden Parken

S

Sie bezahlen 3,50 DM fir { D:
O

die Hinfahrt (Einzelfahrschein)

lhre Wahi: Ij

H

Abb. 2.26 Beispiel fiir eine stated-choice-Entscheidungssituation. (Axhausen et al., 2000)

Die rigideste der vier Formen, der stated-
preference-Ansatz, ist der am weitest verbrei-
tete (Wittink et al., 1994) und umfasst eine
Reihe von Untertypen:

— stated preferences (Bewertung einer Alter-
native auf einer Skala),

— stated choice (Auswahl einer aus mehreren
Alternativen) (sieche Abb. 2.26 und Abb.
2.27 fiir Beispiele) und

— stated ranking (Rangreihung mehrerer Al-
ternativen),

wobei heute in der Praxis der stated-choice-

Ansatz bevorzugt wird.

Ein Befragungsansatz der Familie ldsst sich
nicht wirklich in Lee-Gosselins Schema ein-
ordnen: Hoinvilles (1973) priority evaluator.
Hier miissen die Befragten ein Budget auf die
von ihnen bevorzugten Gestaltungselemente
einer Einrichtung oder politischen Mafinahme
aufteilen. Die Befragten haben die Freiheiten
einer stated-prospect-Befragung, miissen aber
mit rigide vorgegebenen Baublocken arbeiten.
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Abb. 2.27 Beispiel fiir
einen graphisch gestalte-

ten stated-choice-Fragebo-
gen.
(Leutzbach et al., 1986)

2.8.2 Arbeitsschritte bei der
Entwicklung einer stated-

response-Befragung

Die Logik der Entwicklung einer stated-re-
sponse-Befragung ist weitgehend von der ge-
wihlten Form unabhingig. Sie wird beispiel-
haft anhand des heute préferierten Ansatzes
stated choice erlautert.

Eine stated-choice-Befragung ist eine Serie
von Experimenten, in denen der Befragte auf
vom Entwerfer gewihlte Stimuli reagiert: Al-
ternativen werden durch die spezifischen Aus-
prigungen der Einflussgrofien beschrieben
und zu Entscheidungssituationen zusammen-
gefasst. Zwischen den Entscheidungssituatio-
nen (Experimenten) werden die Ausprigungen
so variiert, dass den Befragten eine Reihe von
trade offs angeboten werden, so dass die beob-
achteten Entscheidungen dem Untersuchenden
erlauben, die relativen Gewichte der Einfluss-
groBen zu bestimmen.

Diese Beschreibung macht klar, dass am

Anfang der Entwicklung einer stated-choice-
Befragung drei Arbeitsschritte stehen miissen
(siche Abb. 2.28):
— Definition der zu testenden Verhaltenshy-
pothese
— Definition der Rahmenbedingung der Ent-
scheidung
— Definition der Marktsegmente
Mit der Hypothese wird festgelegt, welche Al-
ternativen und welche Einflussgrofien relevant
sind. Aussagen sind nur zu diesen Alternativen
und EinflussgroBen moglich. Die spédtere Mo-
dellierung erlaubt es nur, Aussagen iiber die
Stdrke und Richtung der berticksichtigten Ein-
flussgréBBen zu machen; bis hin zur Feststel-
lung fehlender Signifikanz. Es ist aber unmog-
lich, Aussagen iiber fehlende Grofen oder Al-
ternativen zu machen. Hier sind jeweils weite-
re Experimente notwendig.

Neben der Anzahl der Groen muss auch a
priori festgelegt werden, in welcher funktiona-
len Form die GroBen in die spitere Nutzen-
funktion eingehen sollen, respektive welche
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M arktsegmente | Hypothese

-

Rahmen-

hedingungen

Antwaortfarm

- é—efragungsfn r

4 L 4 2

Versuchsform

Kosten? T

F 3

Auspragungen

k4
Gestaltung

>

Simulation &
Fretest

Abb. 2.28 Arbeitsablauf
von stated-response-Befra-

signifikanten Wechselwirkungen vermutet
werden. Die vermutete funktionale Form (line-
ar, quadratisch, nicht linear etc.) bestimmt, wie
viele verschiedene Ausprigungen der GroBe
in den Experimenten (Entscheidungssituatio-
nen) prisentiert werden miissen, um die not-
wendigen Parameter zu bestimmen (linear:
mindestens zwei Auspragungen; quadratisch
und einfache nicht lineare Formen: mindestens
drei).

Entscheidungen werden vom Kontext und
der Situation, in der und fiir die sie gefillt wer-
den, beeinflusst: Tageszeit, Wetter, Zweck der
Fahrt, GruppengroBe, Finanzierung etc. Der
Untersuchende kann diese Rahmenbedingun-
gen fiir den Befragten beschreiben und vor-
geben. Je enger die Beschreibung ist, umso
verldsslicher sollten die Antworten der Befrag-
ten werden, aber umso enger ist auch die Aus-
sage der Ergebnisse. In vielen Studien wird
diesem Arbeitsschritt zu wenig Aufmerksam-
keit gewidmet und die Rahmenbedingungen

gungen (FGSV, 1996)

ergeben sich eher zufillig aus der Befragungs-
situation.

Im dritten Arbeitsschritt muss das Markt-
segment festgelegt werden, mit dem die Befra-
gungen durchgefiithrt werden sollen. Markt-
segmente und Hypothese miissen aufeinander
abgestimmt werden, so dass die Alternativen
und deren EinflussgréBen fur dieses Segment
konsistent sind. Auch hier gilt, dass eine feine-
re Detaillierung der Marktsegmente bessere
Ergebnisse ermdglichen sollte.

Mit Hypothese, Rahmenbedingungen und
Marktsegment sind die grundsétzlichen Ent-
scheidungen gefallen, fiir deren Umsetzung
eine geeignete Befragung konstruiert werden
muss:

Antwortform, d.h. der Typ der Befragung;
wie oben erwihnt, wird im Verkehr fast aus-
schlieBlich mit stated-choice-Befragungen ge-
arbeitet, da die Analyse der Antworten analog
zu denen von revealed-preference-Befragun-
gen mit Entscheidungsmodellen erfolgen kann.
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Mit der Befragungsform wird die Art des
Protokolls der Befragung festgelegt: schrift-
lich postalisch, web-basiert, CASI mit oder
ohne Interviewer usw. Hier ergeben sich oft
Zwénge aus der Festlegung der Marktsegmen-
te, die nur an bestimmten Orten und auf be-
stimmte Weisen effektiv erreichbar sind. Man
denke zum Beispiel an die Befragung viel flie-
gender Geschiftsreisender, die wahrscheinlich
am einfachsten auf einem Flughafen zu finden
sind, was wiederum eine CASI-Befragung mit
Interviewer nahe legt.

Die Versuchsform legt fest,

— ob die Experimente mit a priori festgelegten
Auspragungen arbeiten sollten oder ob man
die Auspragungen relativ zu den Erfahrun-
gen des Befragten formuliert und

— ob diese relativen Verdnderungen fest vor-
gegeben werden oder ob sie von den vorhe-
rigen Antworten der Befragten abhidngen
sollen. Es ist empfehlenswert, die Auspri-
gungen relativ zu den Erfahrungen des Be-
fragten zu bestimmen, d.h. einem Weg,
einer Aktivitit, einer Entscheidung, die der
Befragte unternommen hat. Das heif}t aber
auch, dass dieser Weg, die Aktivitdt in ei-
nem ersten Teil der Befragung zu erfassen
ist. Es ist heute deshalb tiblich, der SC-Be-
fragung eine geeignete RP-Befragung vor-
zuschalten, zum Beispiel ein Verkehrstage-
buch. Die zusitzlichen Kosten sind durch
den hoheren Realismus der SC-Befragung
gerechtfertigt.

An dieser Stelle der Entwicklung ist eine erste

Kostenschidtzung notwendig, um zu iiberprii-

fen, ob die bisherigen Entscheidungen mit

dem vorhandenen Budget vereinbar sind. Eine

Kosten €

h

Faustregel sagt, dass jede Entscheidungssitua-
tion von 30, besser 50 Befragten je Marktseg-
ment und Rahmenbedingung beantwortet wer-
den sollte, um verldssliche Parameterschitzun-
gen zu erhalten. Die Anzahl der notwendigen
Entscheidungssituationen hidngt von der An-
zahl der Ausprigungen der EinflussgréBen
und den vermuteten Wechselwirkungen ex-
ponentiell wachsend ab. Fiir die Alternativen
mit ny, N3, ... 0 Einflussgrofen mit jeweils
2, 3, ... k Auspriagungen ergeben sich insge-
samt

2n2 313 k" Entscheidungssituationen
Es ist zwar nicht notwendig alle diese Ent-
scheidungssituationen abzupriifen, wenn man
bereit ist, nur die direkten Effekte der Einfluss-
groflen und einige wenige Wechselwirkungen
zu schitzen, aber selbst dann sind bei ange-
messen komplexen Hypothesen oft 50-60 Ent-
scheidungssituationen notwendig. Die Kosten
konnen also sehr schnell wachsen, insbesonde-
re wenn man berticksichtigt, dass in planungs-
praktischen Studien den Befragten in der
Regel nur maximal 10-15 Entscheidungssitua-
tionen vorlegt werden, um eine Ubermiidung,
respektive eine Teilnahmeverweigerung zu
vermeiden. Konservativ ergeben sich die Kos-
ten also entsprechend Gleichung 2.1.

Falls das Budget tiberschritten wird, ist es
notwendig, alle bisherigen Entscheidungen zu
iiberdenken, wobei natiirlich die Untersu-
chungsziele moglichst wenig einzuschrinken
sind (Hypothese, Rahmenbedingungen, Markt-
segmente).

Die verbleibenden Arbeitsschritte umfassen
die endgiiltige Festlegung der zu prisentieren-
den Auspriagungen und die Gestaltung der Be-

" P Entscheidungssituationen 50 B efr agte

sc = nMarklsegmente NRat

Befragtem

R 10
2.1)
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fragung (Fragebogen, Webseite, CASI-Inter-
view usw.), einen abschlieBender Test des In-
struments durch Simulation und einen Pre-
Test.

Die relativen Verdnderungen der Auspri-
gungen sind so zu wihlen, dass die sich erge-
benden absoluten Werte fiir die Befragten
noch glaubwiirdig sind, dass keine der Alter-
nativen dominant ist (d.h. eindeutig besser),
dass die offerierten trade offs eine weite Band-
breite haben und dass die Werte der Alternati-
ven nicht zu stark miteinander korrelieren und
damit die Modellschitzung verhindern oder
erschweren. Es gibt leider keine Hilfsmittel,
um hier ein entsprechendes Optimum automa-
tisch zu finden, so dass eine systematische
Suche notwendig ist.

Bei der Gestaltung eines SR-Fragebogens
ist an die tiblichen Dinge zu denken: Lesbar-
keit, Verstindlichkeit und Ubersichtlichkeit
der Fragen und Aufgaben.

Da die Hypothese das zu schitzende Mo-
dell festlegt, ist es moglich zu iiberpriifen, ob
die Befragung es erlaubt, dass Modell zu
schitzen, in dem man die Antworten virtueller
Befragter simuliert. Man zieht zuféllige Para-
meterwerte des Entscheidungsmodells, um die
virtuellen Befragten zu definieren; beantwor-
tet (simuliert) mit diesen Werten die Fragen
und analysiert die Antworten, als ob sie von
realen Befragten kommen. Das geschitzte
Modell sollte die Mittelwerte der zufélligen
Parameterwerte reproduzieren. Falls das nicht
der Fall ist, sind bei der Konstruktion der Ent-
scheidungssituationen Fehler unterlaufen, die
es zu korrigieren gilt.

2.8.3 Zusammenfassung

Dieses Kapitel soll und kann ein Lehrbuch
nicht ersetzen (Siehe unten, insbesondere Lou-
viere et al., 2000 oder Bateman et al., 2002).
Es versucht, eine Ubersicht iiber die Bandbrei-

te der Methoden und die wichtigsten Arbeits-
schritte bei der Erstellung einer solchen Befra-
gung zu geben. Es soll hier noch einmal betont
werden, dass SR-Befragungen Verhaltenshy-
pothesen testen, die vorab festzulegen sind.
Dies ist ihre Stirke und ihre Schwiche: Stirke,
da die Aufmerksamkeit der Befragten auf eine
den Auftraggeber interessierende Auswahl von
Einflussgrofien gelenkt werden kann; Schwi-
che, da Aussagen tiber nur genau diese GroéBen
moglich ist und da diese Konzentration zu
einer Uberschitzung insbesondere sonst
schwacher Einfliisse fiihren kann. Trotzdem
sind stated-response-Befragungen, insbeson-
dere stated-choice-Befragungen heute ein
selbstverstindliches Befragungsinstrument im
Verkehr. Sie ergénzen revealed-preference-Be-
fragungen in Fillen, in denen diese systemati-
sche Liicken lassen. In manchen Bereichen,
wie bei der Ermittlung von Zahlungsbereit-
schaften, ersetzen sie die RP-Befragungen
sogar, da ihr experimenteller Charakter die sta-
tistisch rigorose Uberpriifung der Hypothesen
ermdoglicht.
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