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Die Krux der Vergleichbarkeit

Probleme und LoOsungsansatze zur Kompatibilitdt von Verkehrserhebungen am
Beispiel von ,Mobilitat in Deutschland’ und SrV

1 Abgestimmte Datengrundlagen —ein Muss jeder Planung

Mehr als 75% der Nutzer von Verkehrsdaten messen dem Kriterium ,Vergleichbarkeit’ einen
hohen Stellenwert bei. Zu diesem Ergebnis kommt das Schweizer Institut PROGNOS in
einer Untersuchung, die im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Woh-
nungswesen (BMVBW) mehr als vierhundert Verkehrsdatennutzer befragte *. Weniger als
die Halfte davon sind an methodischen Erlauterungen interessiert. D.h., man vertraut im
wesentlichen auf die Richtigkeit und Ubertragbarkeit der Ergebnisse, ohne methodische
Unterschiede zu hinterfragen. Die Vergleichbarkeit von Methodik, Fragekatalog und

Auswertung von Verkehrserhebungen wird stillschweigend vorausgesetzt.

Die Planungspraxis zeigt, dass v.a. auch den Entscheidungstrdgern wenig Raum fir
methodische Abwéagungen bleibt. Es werden Fakten und die unmittelbare Umsetzbarkeit des
erhobenen Datenmaterials erwartet. Um diese Voraussetzungen zu schaffen, sind abge-
stimmte Erhebungsverfahren erforderlich. Die Qualitat der Daten, die als Input und Kalibrie-
rungsparameter fur die Verkehrsmodelle bendtigt werden, bestimmt wesentlich die Qualitat
der Berechnungen. Auch fir die laufende Verkehrsbeobachtung, fur Erfolgskontrollen,
stadtische und regionale Vergleiche und damit die verkehrplanerische und verkehrspolitische
Argumentation ist die Qualitat der Datengrundlage von zentraler Bedeutung. Deshalb sind
abgestimmte Erhebungsverfahren und eine kritischere Wahrnehmung der methodischen
Qualitat dringend erforderlich. Nur wenn beide Seiten — Datenerhebung und Verkehrspla-
nung - hohen Qualitatsanspriichen gentigen, werden die daraus abgeleiteten Malinahmen

sachgerecht und zielfihrend sein.

Leider stot man in der Planungspraxis allzu haufig auf heterogene und inkompatible
Datengrundlagen und Verkehrserhebungen, deren unterschiedliche Methodik und Ergebnis-
interpretation die Begrindung und planungsrechtliche Absicherung von MalRnahmen
erschwert. Im Fall eines unzureichenden methodischen Ansatzes bei der Datenerhebung ist
der Planungserfolg sogar insgesamt geféahrdet. Um dieses Defizit abzubauen, ist es
notwendig die Abstimmung zwischen unterschiedlichen Verkehrserhebungen zu verbessern.

1 Neukonzeption der deutschen Verkehrsstatistik. Prognos AG, Basel, 1999
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Standardisierung, Qualitat und die Gewahr fir unmittelbare Nutzbarkeit der Ergebnisse
unserer Verkehrserhebungen erscheint somit als eine wichtige Aufgabe fir die anwendungs-

orientierte Wissenschatft.

Das umrissene Problem besteht auf allen Ebenen der Verkehrsplanung. Bund, Lander und
Gemeinden benttigen ein Netzwerk von Erhebungen, das mit kompatiblen Methoden
vergleichbare und sich ergdnzende Verkehrsdaten bereitstellt. Letztlich geht es auch um die
bessere zeitliche, inhaltliche und qualitative Koordinierung kommunaler Erhebungen, die z.B.
von Verkehrsbetrieben und Stadtverwaltungen oder sogar innerhalb von Stadtverwaltungen

parallel betrieben werden.

Kompatibilitéat im Sinne vergleichbarer und sich erganzender Daten und Datenerhebungen ist
in zweierlei Hinsicht erforderlich. Einerseits geht es um methodische Kontinuitat innerhalb
einzelner Erhebungsreihen. Erst dadurch wird der schrittweise Aufbau von Zeitreihen
sinnvoll. Andererseits ist es notwendig, Kompatibilitdt zwischen unterschiedlichen Erhebun-
gen herzustellen. Dadurch kénnen Verknipfungen zwischen unterschiedlichen Datenberei-
chen (z.B. Personen- und Wirtschaftsverkehr) geschaffen und unwirtschaftliche Parallelerhe-

bungen vermieden werden.

Um Verkehrserhebungen besser aufeinander abzustimmen und ihre Ergebnisse vergleichbar

zu machen, sind zwei Vorgehensweisen mdglich:

1. Kompatibilitat durch Abstimmung im Vorfeld der Erhebungen

Mit dem vorab erfolgenden Abgleich von Designelementen kann der Kompatibilitétsbe-
reich von Erhebungen zielgerichtet definiert werden. Dies betrifft einerseits die metho-
dische Konzeption der Erhebung (Stichprobe, Erhebungsinstrument) und die Qualitat
der Durchfihrung (Ausschopfung und Selektivitdt der Stichprobe, Zuverlassigkeit der
Operationalisierung und ,Messung"). Dabei ist zu beachten, dass methodische Unter-
schiede in ihrer Wirkung auf Ergebnisunterschiede nur begrenzt abgeschatzt werden

konnen.

Andererseits sind auch der Fragenkatalog sowie die Vorschriften zur Datenaufberei-
tung und zur Berechnung der Ergebnisse abzustimmen. Damit werden klar abgegrenz-
te Schnittmengen festgelegt. Erst auf dieser Grundlage sind Kennziffernvergleiche und

—Ergénzungen zwischen einzelnen Erhebungen moglich.
2. Kompatibilitdt durch nachtragliche Korrekturrechnungen

Ist eine Abstimmung im Vorfeld unterschiedlicher Erhebungen nicht méglich, muss ver-
sucht werden, Vergleichbarkeit durch nachtragliche Umrechnungen herzustellen. Dies
erfordert die detaillierte und aufwéndige Analyse von relevanten Designmerkmalen und
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-unterschieden. Eine genaue Bestimmung von Korrekturfaktoren ist dabei oft nicht hi n-
reichend zuverlassig. Differenzen z.B. in der Definition von Zweck- oder Verkehrsmit-
telkategorien kdnnen vergleichbare Aussagen u.U. auch ausschlieRen, weil die Merk-
male nicht oder nur bedingt vergleichbar in den entsprechenden Auspragungen erho-

ben wurden.

Nachtragliche Korrekturrechnungen sind somit nur als Notldsung zu betrachten, die
methodisch schnell an ihre Grenzen stof3en. Auf sie sollte nur in Ausnahmefallen zuriickg e-
griffen werden. Demgegeniuber ermoglichen die im Vorfeld abgestimmten Erhebungen den

Aufbau und die Fortschreibung kompatibler Datenreihen.

2 Wege zur Kompatibilitat

2.1 Forschungsprojekt zur Kompatibilitat

Die vom BMVBW herausgegebene ,Dokumentation der Verkehrserhebungen in Bund,
Landern und Gemeinden' zeigt eine sehr heterogene Erhebungslandschaft, an der die
Notwendigkeit der verbesserten Abstimmung sichtbar wird ? (Abb. 1). Die darin dokumentier-
ten Erhebungen zum Verkehrsverhalten unterscheiden sich u.a. in bezug auf Methode,
Erhebungsgebiet, Stichprobe und andere Merkmale. Neben zahlreichen kleinen und ad -hoc
durchgefiihrten Erhebungen gibt es auch gréRere Erhebungsreihen, die seit mehreren
Jahren kontinuierlich stattfinden. Dazu gehéren u.a. die bundesweite KONTIV-Erhebung und

das stadtorientierte ,System reprasentativer Verkehrsbefragungen’ (SrV ).

Die Studie ,Mobilitat in Deutschland — KONTIV 2002 untersucht gegenwartig und zum
insgesamt vierten Mal flachendeckend das gesamte Bundesgebiet. Sie liefert flachen- und
landerbezogene Kennziffern. Das SrV erhebt seit 1972 in bisher sieben Durchgangen Daten
zum Stadtverkehr und leitet daraus Kenngrof3en fiir die kommunale Verkehrsplanung ab. In
ihrer gegenseitigen Erganzung kdnnen beide Instrumente zur Verbesserung der Planungs-
daten auf regionaler und kommunaler Ebene beitragen. Allerdings bestehen bislang
Unterschiede in Zielstellung und Methodik, die direkte Vergleiche bisher nur begre nzt

zulassen.

2 Dokumentation der Verkehrserhebungen in Bund, Landern und Gemeinden. Herausgegeben vom Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen. Bonn, 1999

3 s.a. www.tu-dresden.de/srv

4 s.a. www.kontiv2002.de
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Merkmale von Verkehrserhebungen 1998
Methoden ¢ Face to Face / schriftlich / telefonisch / Kombinationen
Befragungszeitraum ¢ ganzes Jahr / April - Juni/ ein Tag/ ...
Stichtag « mittlerer Werktag / Wochenendtag / alle Wochentage
Befragungsraum ¢ gesamtes Stadtgebiet / Teilgebiet der Stadt / Landkreise
Grundgesamtheit « alle Personen / Personen > 14 Jahre / Kfz-Fahrer / OPNV-Nutzer |/ ...

<

82% der Nutzer wollen Vergleichbarkeit!

<

langjahrige Erhebungsreihen, v.a.
» KONTIV (aktuell: Mobilitét in Deutschland - 2002)

+ System reprasentativer Verkehrshefragungen (SrV)

* Neues Kontiv Design ® (NKD)

+ Deutsches Mobilitatspanel (MOP)

Abb. 1: Widerspruch zwischen heterogener Erhebungslandschaft
und Wunsch nach Vergleichbarkeit

Deshalb werden gegenwartig im Rahmen der Studie ,Mobilitat in Deutschland — KONTIV
2002 Schnittstellen zur Verbesserung der Kompatibilitdat von KONTIV und SrV mit dem Ziel
einer besseren Abstimmung untersucht. Dazu hat das BMVBW den Lehrstuhl fir Verkehrs -
und Infrastrukturplanung der TU Dresden mit dem Projekt ,KONTIV/SrV -Kompatibilitat der
Verkehrserhebungen' beauftragt. Im Mittelpunkt steht dabei die Frage, ob ein KONTIV-
kompatibleres Konzept fiir den nachsten SrV-Durchgang im Jahr 2003 entwickelt werden
kann. Dariiber hinaus soll dieses Projekt auch verallgemeinerbare Anregungen fir die

Gestaltung abgestimmter Verkehrserhebungen liefern.

2.2 Mobilitat in Deutschland - Entwicklung u. Methode der KONTIV

Die letzte alle Verkehrsarten umfassende bundesweite reprasentative Querschnittserhebung
zum Personenverkehr fand 1989 statt. Nach der Deutschen Einheit sind mit einigen
Befragungen vor allem auf kommunaler Ebene auch Informationen zur Mobilitat der
Bevolkerung in Ostdeutschland erfasst worden. Trotz iberregional b edeutsamer Erhebungen
in den Neuen Bundeslandern wie dem System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV)
und dem ausgeweiteten Deutschen Mobilitdtspanel fehlte nach der Wiedervereinigung eine
fir das gesamte Bundesgebiet reprasentative und alle Arten des Personenverkehrs

umfassende Datenbasis.
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Unter der Bezeichnung Mobilitét in Deutschland (KONTIV 2002) wird deshalb gegenwartig
im Auftrag des BMVBW eine neue bundesweit représentative Erhebung zum Alltagsverkehr

durchgefihrt.

Grundlegende Entscheidungen beziiglich der Methode, der Inhalte und der Durc hfiihrung
dieser Erhebung wurden auf Basis der Ergebnisse einer vorgelagerten M ethodenstudie
getroffen. Erfahrungen aus dieser Methodenstudie zeigen, dass die Durchfiihrung einer
telefonischen Studie im Vergleich zu einem postalisch-schriftlichen Verfahren neben einem
héheren Rucklauf auch eine héhere Datenqualitat vor allem bei dem zentralen Merkmal der
Wegeerfassung erzielen kann. Dieses Ergebnis flhrte mit zu der Empfehlung, die Studie
Mobilitét in Deutschland hauptsachlich im Rahmen einer telefonischen Erhebung durchz u-
fuhren, die von einer postalisch-schriftichen Befragung ergéanzt wird. Die schriftliche
Befragung konzentriert sich auf die erste Interviewstufe (Haushaltsinterview) und richtet sich
nur an Haushalte, deren Telefonnummer nicht recherchierbar ist. Sofern der Haushalt im
Haushaltsfragebogen eine Telefonnummer angibt, erfolgen die weitere n Schritte telefonisch.

Von den Personeninterviews werden daher ca. 90 Prozent telefonisch erhoben.

Vorteile eines schwerpunktmafig telefonischen Vorgehens sind unter anderem:
Durch die automatische Filterfihrung und gezielte Verifizierungsschleifen im Programm

kénnen unplausible Antworten vermieden werden.

Dem Interviewer steht bei der Abfrage der Wege eine Wegematrix zur Verfiigung, die
samtliche von der Zielperson angegebene Wege auffiihrt. So kann der Inte rviewer bereits
im Interview die Wege nachvollziehen und gezielte Nachfragen (z.B. nach vergessenen

Rickwegen nach Hause, etc.) stellen.

Die Qualitat der erhaltenen Adressen, Wegezwecke und -zeiten kann durch gezielte
Nachfrage in einem sehr viel starkeren Mal3e sichergestellt werden als in einer schriftli-

chen Befragung.

Durch intensive Interviewerschulungen kann in der Gesprachssituation am Tele fon auf
Fragen bzw. Angaben der Zielpersonen direkt reagiert werden, so dass Missverstandni s-

se auf Seiten der Zielpersonen minimiert werden kénnen.

Die Erhebung besteht aus zwei aufeinander folgenden Phasen, der Haushaltsbefragung, in
der Haushaltszusammensetzung und vorhandenen Verkehrsmittel im Haushalt erhoben wird,
und den Personen- und Wegeinterviews zu den Wegen am Stichtag. Diese Stichtage
wurden fur die Haushalte zufallig und gleichmafiig tUber die Dauer der einjahrige Feldzeit
(November 2001 bis Dezember 2002) verteilt. Zur besseren Memorierung der Wege fiir das
telefonische Interview wird den Zielpersonen vorab ein auf den Stichtag bezogenes
Wegeblatt als Gedachtnisstiitze zugesandt (zum Ablauf siehe Abb. 2).
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Telefonnummer | Brutto-Stichprobe
ruchtrecfichlerbar gesamt. Telefonnummer
Versand Unterlagen Versand
Erstkontakt fiir Haushalt Studieninformation
Haushalts- Ubergang < e Hausggrl]trs#mar]wew mitangabe 3| Ubergang Haushaltsinterview
interview rein schriftlich Telefon | pis zu zwei Mahnungen Telefon CATI CATI
T I |
Personen- Versand individuelle
Versand fragebogen Wegeblatter fiir Stichtag
Unterlagen
Wege- Etinnerungs- :
erfassung brief Erinnerungsanruf
Personen- Personen / Personen / Personen / Wege
und Wege- Eds Wege CATI
interview SEHE Ubergang CATI

‘ Netto-Stichprobe
‘ gesamt

Abb. 2: Ablaufplan der Studie ,Mobilitat in Deutschland 2002’

Wie in den bisherigen KONTIVs werden neben Daten zur Haushaltsgré3e und Verkehrsmit-
telausstattung die Wegemerkmale Ausgangspunkt, Zweck, Verkehrsmittel, Dauer, Entfer-
nung und Ziel erhoben. Aufgrund der Filterméglichkeiten und besserer Nachfragemdglichke i-
ten durch den Interviewer werden die Ergebnisse eine sehr viel h6here Datenqualitat liefern
als die vorherigen KONTIV-Erhebungen. Zusatzlich ist es gelungen, ein Befragungskonzept
zu entwickeln, mit dem alle Personen in den einbezogenen Haushalten selbst oder

stellvertretend befragt werden — einschlief3lich der bisher ausgeschlossenen Kinder.

Fir die Basisstichprobe wird eine Netto-StichprobengréRe von 25.000 Haushalten angesetzt.
Dieser Stichprobenumfang ist grof? genug, um fir jedes Bundesland Mobilitatswerte
ausweisen zu koénnen. Weitere Differenzierungen (z.B. nach Teilregionen) sind mit den
Daten aus der Basisstichprobe jedoch nur eingeschrankt méglich. Um solche tiefergehenden
Analysen zu ermdglichen, konnten interessierte Bundeslander, Verkehrsbetriebe und
Regionen eine auf ihre Analysebedirfnisse zugeschnittene Aufstockung der Fallzahlen in
Auftrag geben. Insgesamt neun Auftraggeber machten von dieser Méglichkeit Gebrauch. Die
Summe der zusatzlichen Haushalte betragt 24.500. Die Spannweite reicht hier von kreissp e-
zifischen Aufstockungen uber die Erhdhung der Fallzahl fir einzelne Bundeslander bis zu
einer regional differenzierten Abbildung von Verkehrsverbundraumen (z.B. HVV, GVH, VBN,
NVV) oder einzelnen Stadten (z.B. Stadt Miinchen).
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Die eingesetzte Stichprobe besteht sowohl fiir die Basiserhebungen als auch die davon zu
trennenden regionalen Aufstockungen aus einer Einwohnermeldeamtsstic hprobe mit
insgesamt Uber 500 einbezogenen Gemeinden, gesteuert nach Gebietstypen. Dieses
Verfahren erlaubt eine bisher nicht erreichte Qualitatskontrolle bei der Realisierung der
Stichprobe, da durch bekannte Merkmale der Zielpersonen (Alter, Geschlecht, Nationalitat)
Selektivitatsanalysen mdoglich werden. Zusatzlich wird eine Non-Response-Befragung
durchgefiihrt, mit deren Hilfe die Gliltigkeit der erhobenen Mobilitatsdaten weiter kontrolliert

werden kann.

2.3 Mobilitat in Stadten — System reprasentativer Verkehrsbefragungen

Das System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) ermittelt seit 30 Jahren Daten zum
stadtischen Personenverkehr auf der Grundlage von Haushaltsbefragungen in Ostdeutsc h-
land. Das Instrument wurde an der TU Dresden entwickelt. SrV-Erhebungen finden in der
Regel alle fiinf Jahre statt. Die Befragung lauft in mehreren Stadten gleichzeitig und
umfasste bislang durchschnittlich 15 Stadte pro Erhebung. Daraus ergibt sich jeweils eine
Gesamtstichprobe von ca. 20.000 Personen pro SrV-Durchgang. 1998 beteiligte sich auch
Frankfurt am Main am SrV. Angestrebt wird die Ausweitung auf weitere westdeutsche Stadte
und damit auch eine VergroRerung der Stichprobe. Frankfurt am Main wird 2003 erneut

dazugehdren und weitere Stadte haben ihr Interesse bekundet.

Die SrV-Ergebnisse werden sowohl fiir jede beteiligte Stadt als auch fiir verschiedene
StadtgroRengruppen ausgewertet. Zusatzlich erfolgt die Auswertung fiir den sogenannten
SrV-Stadtepegel, der die durchschnittliche Kennwerte ausgewahlter Stadte beschreibt. Die

SrV-Zeitreihe wurde zuletzt 1998 fortgeschrieben.

Gegenwartig wird der achte SrV-Durchgang fiir das Jahr 2003 vorbereitet. Im Mittelpunkt
steht eine methodische Uberarbeitung des Erhebungskonzeptes, die auch die bereits
erwahnte Annaherung an einige Designelemente der laufenden Befragung Mobilitat in
Deutschland einschlie3t. Dabei soll jedoch auch die Kontinuitat innerhalb der SrV -Zeitreihe

gewahrt bleiben.
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2.4 Kompatible Elemente am Beispiel von Mobilitat in Deutschland
(KONTIV) und SrV

Beide Studien verfligen Uber einen unterschiedlichen Focus: Wahrend Mobilitat in Deutsch-
land Daten fir das gesamte Bundesgebiet, einzelne Bundeslander und Raumtypen
bereitstellen kann, sind ohne gesonderte Aufstockung detaillierte Aussagen bspw. zur
Mobilitét in einzelnen Stadten nicht moglich. Auf der anderen Seite vermag das SrV Daten in
diesem Detaillierungsgrad zu liefern, gleichwohl fehlen dem System Makrodaten etwa zur
Mobilitat im landlichen Umland, die wiederum von Mobilitét in Deutschland bereitgestellt

werden.

Vor diesem Hintergrund erscheint eine Abstimmung der beiden Erhebungen sinnvoll, da sie
es ermoglichen kdnnte, Daten aus beiden Erhebungen miteinander zu vergleichen oder in

Beziehung zueinander zu setzen.

Eine solche Abstimmung erfordert die Beriicksichtigung zahlreicher Elemente des Designs.
Vielfach steht nur die Frage nach der Methode im Vordergrund. Damit wird jedoch nur ein
Teil des Erhebungsdesigns berlcksichtigt. Vielmehr sind weitere Faktoren von Bedeutung,
deren wichtigste hier am Beispiel des Abgleichs von Mobilitat in Deutschland und SrV

beschrieben werden.

= Stichprobenziehung
Bei der Stichprobenziehung sind die Grundgesamtheit, die StichprobengréRe und das
Verfahren der Stichprobenziehung wesentlich. Mobilitét in Deutschland und SrV verwenden
Ubereinstimmend das Einwohnermelderegister als Grundlage fiir die Stichprobenziehung.
Dadurch kénnen wie oben bereits dargestellt in beiden Studien gezielt Selektivitatseffekte

identifiziert we rden.

= Erhebungszeitraum
Da der Verkehr zeitlichen Schwankungen unterliegt, wirkt sich auch der festgelegte
Erhebungszeitpunkt auf die Befragungsergebnisse aus. Mobilitdt in Deutschland erfragt das
Verkehrsverhalten im Rahmen einer ganzjéhrig laufenden Stichtagsbefragung, wahrend SrV-
Daten von April bis Juni erhoben werden. Zur Gegenliberstellung beider Datensatze wird es
daher notwendig sein, die jahreszeitlichen Schwankungen anhand des Gesamtbilds aus
Mobilitdt in Deutschland zu identifizieren. Das SrV benutzt weiterhin das Konzept des

~mittleren Werktags"“. Auch hier ist der direkte Vergleich zu KONTIV-Daten mdglich.

=  Erhebungsmethode
Als mogliche Erhebungsmethoden flr das SrV stehen grundsatzlich die klassischen

Verfahren der mindlichen, schriftlichen oder telefonischen Befragung zur Verfigung. Wie
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Mobilitdt in Deutschland zeigt, kénnen in einem Methodenmix aus telefonischer und
schriftlicher Erhebung die Vor- und Nachteile der einzelnen Methoden weitgehend ausgegli-
chen werden und so eine hohe Datenqualitat garantiert werden. Zur Gewahrleistung dieser
hohen Datenqualitat und zur Sicherstellung der Kompatibilitéat der Daten wird das SrV 2003
ebenso wie die Mobilitat in Deutschland den Methodenmix aus telefonischer und schriftlicher

Befragung verwenden.

» Fragekatalog
Befragungen zum Personenverkehr sollten Haushalts-, Personen- und Wegedaten erheben,
um das Verkehrsverhalten in seinem soziodemografischen Kontext zu erfassen. Der
Fragekatalog von Mobilitdt in Deutschland und SrV ist grundsatzlich ahnlich. Allerdings wird
der Fragebogen des SrV deutlich kompakter gestaltet sein, da Mobilitdt in Deutschland tber
eine grof3e Anzahl von sogenannten Scharnierfragen verfligt, die Vergleiche mit anderen
Datenquellen zulassen (bspw. zum Fahrleistungserhebung der BASt oder der Befragung
zum Wirtschaftsverkehr) und an einigen Stellen einen hohen Differenzierungsgrad erreicht
(z.B. der Adresserfassung fiir jeden einzelnen Weg, die in eine Geokodierung der Angaben
miindet). Zur Harmonisierung beider Befragungsprogramme werden daher Abstimmungen
insbesondere zur Beschreibung von soziodemografischen Merkmalen, Verkehrszwecken

und Verkehrsmitteln vorgenommen.

» Datenaufbereitung und Auswertung
Hier spielen vor allem die Gewichtungsfaktoren eine Rolle, mit denen Abweichungen in der
soziodemografischen Struktur von Stichprobe und Grundgesamtheit ausgeglichen werden.
Des weiteren ist die Definition von Entfernungsklassen, Verkehrsmittelgruppen und
soziodemografische Kategorien von Bedeutung. Auch die verwendeten Berechnungsalgo-

rithmen werden abgeglichen.
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3 Losungsansétze fur verbesserte Kompatibilitat

Die bisherigen Vergleiche von KONTIV und SrV zeigen, dass die Schnittmenge beider
Systeme weiter ausgebaut werden sollte. In dieser Schnittmenge finden sich Kernelemente,
die allgemein als kleinster gemeinsamer Nenner von Erhebungen zum Verkehrsverhalten

gelten kdénnen (Abbildung 3).

Kernfragen
z.B. als Empfehlung BMVBW,
DST, VDV, FGSV

S b

Vergleichbarkeit * Anwendung durch
Kernauswertung
mit KONTIV, SrV und (vergleichbare Berechnungs- Auftraggeber
algorithmen und Ausgabeformate)
maoglichst vielen { } « Anforderungen an
gleichartigen Genehmigungs-
Erhebungen Kerndatenbank unterlagen

(gespeicherte Zeitreihendaten)
Sy
Interaktive Auswertung

(flexible, nutzerorientierte
Datenanalyse)

Abb. 3: Kernelemente von Verkehrserhebungen

Der Vorschlag, derartige Kernelemente von Verkehrserhebungen zu entwickeln, wurde auf
dem BMVBW-Workshop ,Mobilitdtserhebungen zum Stadtverkehr’ im Méarz d. J. in Berlin
gemacht. Als ein Ergebnis des Workshops wurde eine Arbeitsgruppe gegriindet, die sich aus
Vertretern des BMVBW, des Bundesamtes fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR) der
Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), des Deutschen Stadteta-
ges (DST), des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), des Deutschen
Institutes fur Wirtschaftsforschung (DIW), des Deutschen Institutes fiir Urbanistik (Difu),
sowie des Lehrstuhls fir Verkehrs- und Infrastrukturplanung der TU Dresden zusammen-
setzt. Diese Arbeitsgruppe ist gegenwartig dabei, Empfehlungen fiir Kernelemente von
Erhebungen auszuarbeiten. Die Empfehlungen kédmen nicht nur den Auftraggebern von
Verkehrserhebungen zugute. Sie kénnten auch in Anforderungen an Genehmigungsunterla-

gen von Planungsvorhaben einfliel3en.

DIW/infas/TU Dresden Seite 10/11



,Die Krux der Vergleichbarkeit’
Manuskript, veréffentlicht in der Zeitschrift ,Der Nahverkehr’ 09/2002

Zu den Kernelementen von Erhebungen gehéren vor allem abgestimmte Kernfragen, mit
denen ein Minimum an verhaltensbezogenen Verkehrsdaten erfasst werden kann. Aber auch
die Auswertung der erhobenen Daten soll in einem Kern wesentlicher Kennziffern (z.B.
Verkehrsmittelwahl, Verkehrsleistung u.a.) abgestimmt werden. Damit wére ein allgemein
verwendbares Grundgerist fir die einheitlichere Gestaltung von Erhebungen verflgbar, das
die Erweiterung um jeweils spezifische Fragestellungen (z.B. fir einzelne Stadte oder
Verkehrsunternehmen) keinesfalls ausschlie3t. Es wiirde sogar besser als bisher gelingen,
zentrale Fragen des Verkehrsverhaltens vergleichbarer zu machen und spezifische Aspekte

deutlicher herauszustellen.

Um die Verfligbarkeit der erhobenen Daten fiir die Planungspraxis zu verbessern, soll eine
Kerndatenbank entstehen, die den Verkehrsplanern lber eine interaktive Auswertung einen
flexiblen Zugriff auf die Daten erméglicht. Dies wirde auch den Vergleich und die Vernet-

zung unterschiedlicher Erhebungen erleichtern.

Die Untersuchungen zur Kompatibilitit von KONTIV und SrV zeigen, dass Wege zu
abgestimmten Verkehrserhebungen begrenzt gangbar ist. Vor dem Hintergrund knapper
offentlicher Kassen sollten alle im Verkehrsplanungsprozess Zusammenwirkenden daran
arbeiten, Datengrundlagen koordiniert und einheitlich fortzuschreiben. Die Ergebnisse
werden brauchbarer, vor allem aber konnten viele isolierte und teure ad-hoc-

Einzelerhebungen eingespart werden.
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