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1 Datenbedarf zum Ve r k e h r s b e re i c h
Mit großer Aufmerksamkeit werden die

Entwicklungen im Verkehrssektor in der
Öffentlichkeit und in der Politik verfolgt
und kommentiert. Verkehrspolitische For-
derungen von Parteien und Verbänden
sind fast täglich zu vernehmen. Allgemein
wird die Mobilität von Personen und Gü-
tern als zukunftsträchtiger Wachstums-
markt gesehen. In telematischen Systemen
zur Information und Steuerung des Ver-
kehrs sollen ungeahnte innovative und
wirtschaftliche Potenziale schlummern.
Diese hohe Beachtung des Verkehrs kon-
trastiert stark zu den geringen Informatio-
nen, die über die tatsächliche Mobilität der
Bürger sowie ihre Wünsche an das Ver-
kehrssystem zur Verfügung stehen. 

Auf gesetzlicher Grundlage werden re-
gelmäßig statistische Informationen zu den
gewerblichen Verkehrsleistungen der Un-
ternehmen des Straßenpersonenverkehrs,
des Eisenbahnverkehrs und des Luftver-
kehrs erhoben und veröffentlicht. Damit
sind allerdings nur etwa zehn Prozent des
Verkehrsaufkommens oder 20 Prozent der
Verkehrsleistung des Personenverkehrs in
Deutschland dokumentiert. Selbst hierbei
beruht ein Teil der Ergebnisse auf Schät-
zungen – und zwar in den Bereichen, für
die keine Einzelfahrtbelege vorliegen, zum
Beispiel für Zeitkartennutzer. Aufkommen
und Leistung werden in diesen Fällen hier
mit Hilfe von Nutzungsfaktoren ermittelt.

Wichtigste Eckgröße für die in „Verkehr
in Zahlen“1 jährlich veröffentlichten Werte
zum motorisierten Individualverkehr ist die
Pkw-Fahrleistung. Sie wiederum resultiert
aus dem DIW-Fahrleistungsmodell, dessen
letzte empirische Werte von 1993 datie-
ren. Auch der jährlich in „Verkehr in Zah-
len“ veröffentlichte Personenverkehr in
der Differenzierung nach Zwecken beruht

auf Modellrechnungen. Aktuelle empiri-
sche Informationen zum Fußgänger- und
Fahrradverkehr fehlen. Zudem ist eine sta-
tistische Erfassung von Beförderungsleis-
tungen nur die eine Seite. Erst die Ver-
knüpfung mit den Eigenschaften der Ver-
kehrsteilnehmer und den auslösenden Mo-
tiven zur Verkehrsteilnahme kann Mobi-
lität in ihren Zusammenhang mit Ursachen
und Randbedingungen stellen, was eine
Voraussetzung für analytische und pro-
gnostische Arbeiten ist.

Die letzte alle Verkehrsarten umfassende
bundesweite repräsentative Querschnitts-
erhebung zum Personenverkehr fand 1989
statt. Nach der Deutschen Einheit sind mit
einigen Befragungen vor allem auf kom-
munaler Ebene auch Informationen zur
Mobilität der Bevölkerung in Ostdeutsch-
land erfasst worden. Als überregional be-
deutsame Erhebungen sind die Fort-
führung des Systems repräsentativer Ver-
kehrsbefragungen (SrV),2 und besonders
die jüngst erfolgte Ausweitung des Deut-
schen Mobilitätspanels auf Ostdeutschland

zu nennen.3 Insgesamt ist jedoch zu kon-
statieren, dass eine für das gesamte Bun-
desgebiet repräsentative und alle Arten
des Personenverkehrs umfassende Daten-
basis fehlt.

Auch in der Fachdisziplin selbst müssen
viele Fragestellungen mit unzulänglichen
beziehungsweise nicht mehr aktuellen Da-
ten behandelt werden. Differenzierte In-
formationen zur Fahrzeugnutzung und zu
individuellen Verhaltensweisen im Verkehr
sind weiterhin für die Umweltforschung
und für die Unfallforschung von großer
Bedeutung.

Das Bundesministerium für Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) und
weitere Auftraggeber haben nunmehr für
besonders unzureichend dokumentierte
Bereiche der Verkehrsnachfrage bundes-
weite repräsentative Erhebungen beauf-
tragt:
• zur Fahrleistung von Kraftfahrzeugen4

• zum Wirtschaftsverkehr mit Kraftfahr-
zeugen5

• zum Fernverkehr von Personen6, 7

• zum allgemeinen Personenverkehr.8

Jeder dieser Bereiche wird mit einem spezi-
ell zugeschnittenen Erhebungsinstrumen-
tarium erfasst und für den Zeitraum eines
Jahres abgebildet. Im Mittelpunkt des fol-
genden Beitrags steht das Projekt Mobilität
in Deutschland (KONTIV 2002), die Mobi-
litätserhebung zum allgemeinen Personen-
verkehr in Deutschland. Der allgemeine
Personenverkehr umfasst die Mobilität der
inländischen Bevölkerung mit allen Fortbe-
wegungsarten und zu allen Anlässen und
Zielen. Er beinhaltet auch den Fernverkehr
und den Verkehr von Personen in Aus-
übung beruflicher Aktivitäten. Jedoch sind
der Fern- und der Wirtschaftsverkehr spe-
zielle Segmente, die mit den Instrumenten
der Erhebung des allgemeinen Personen-
verkehrs nur unzureichend zu erfassen sind
und daher gesondert erforscht werden
müssen.

2 Aufgabenstellung und Konzeption des
P rojekts „Mobilität in Deutschland“
Die neue Erhebung zum Personenver-

kehr „Mobilität in Deutschland“ (KONTIV
2002) knüpft in ihren Kernelementen an
die bisherigen KONTIV-Erhebungen9 der
Jahre 1976, 1982 und 1989 in West-
deutschland an: Zufällig ausgewählte
Haushalte werden zu ihrem Verkehrsver-
halten an einem vorgegebenen Stichtag
(bei denen auch Wochenend- und Feierta-
ge enthalten sind) befragt und zusätzlich
um die Angabe einiger verkehrsrelevanter
Informationen zum Haushalt insgesamt
und zu den Personen des Haushalts gebe-
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ten. Die Feldzeit von insgesamt
etwa einem Jahr wird sich von
November 2001 bis Dezember
2002 erstrecken.

An das Projekt Mobilität in
Deutschland sind folgende An-
forderungen gerichtet: Die Er-
gebnisse sollen mit denen der
Vorgängererhebungen ver-
gleichbar sein, das methodische
Instrumentarium soll weiterent-
wickelt werden und im Hinblick
auf die genannten zeitgleich
stattfindenden Verkehrserhe-
bungen zu einzelnen Bereichen
sollen geeignete Schnittstellen
definiert werden. 

Im Herbst 2000 beauftragte
das        BMVBW das Institut für
angewandte Sozialwissenschaft
GmbH (infas) und das Deutsche
Institut für Wirtschaftsforschung
(DIW Berlin) mit der Durch-
führung des Projekts. Das Vor-
haben gliedert sich in zwei auf-
einander folgende Phasen: Die
erste bestand aus einer empirisch
orientierten Methodenstudie, in der ver-
schiedene Erhebungsvarianten entwickelt
und konkret getestet wurden. Sie fand in
der Zeit von Ende März 2001 bis Mitte Ju-
ni 2001 statt. Auf Basis der Ergebnisse der
Methodenstudie wurden Empfehlungen
zur Konzeption und Durchführung der
Hauptstudie und zur Ausgestaltung des In-
strumentariums formuliert. Phase zwei
umfasst die Hauptstudie. Hierzu gehören
die Festlegung von Instrumenten und die
Konzeption der Erhebung, die Durch-
führung der Erhebung und die anschlie-
ßende Aufbereitung der Ergebnisse. Die
Feldzeit der Haupterhebung hat im No-
vember 2001 begonnen und wird ein Jahr
betragen. Einschließlich Datenaufberei-
tung und Datenweitergabe wird das Vor-
haben im Jahr 2003 abgeschlossen sein. 

Das Projekt „Mobilität in Deutschland“
wird von zwei Beiräten begleitet. Der wis-
senschaftliche Beirat setzt sich aus Exper-
ten unterschiedlicher Disziplinen zusam-
men und ist für die fachliche Beratung zu-
ständig. Der Nutzerbeirat besteht aus Mit-
gliedern von mit Verkehr befassten Inte-
ressenverbänden sowie der öffentlichen
Verwaltung und bringt die Interessen spä-
terer potenzieller Datennutzer ein.

3 Methodenstudie zur Optimieru n g
des Erh e b u n g s v e rf a h rens und der
E rhebungsinhalte der Befragung
„Mobilität in Deutschland“

3.1 Ablauf und Inhalt der Methodenstudie
Als Grundlage für die Konzeption der

Methodenstudie wurden – unter dem As-
pekt möglicher Verbesserungen – zunächst
die im Zusammenhang mit den drei Vor-
gängererhebungen (KONTIV 76, 82 und
89) gewonnenen Erkenntnisse und Erfah-
rungen zusammengetragen und entspre-
chend ausgewertet. Weiterhin wurden
Methode, Design und Inhalt anderer be-
deutsamer größerer Verkehrserhebungen

untersucht. Zu nennen sind hier die bun-
desweite Kinder-KONTIV 1985, das Mobi-
litätspanel, und das SrV. Auch die Erfah-
rungen anderer Länder mit nationalen Er-
hebungen zur Mobilität wurden berück-
sichtigt. Hierzu wurde vom DIW im De-
zember 2000 eine internetbasierte Umfra-
ge in acht europäischen Ländern und in
den USA gestartet.10 Für spezifische Inhal-
te und/oder Methoden standen darüber
hinaus noch eine Reihe weiterer Erhebun-
gen und Literatur zur Verfügung. Für die
CATI (Computer Assisted Telephone Inter-
view) -Methode ließen sich zum Beispiel
viele Anregungen aus der NPTS11 der USA
ableiten, für die Zweckdifferenzierung im
Freizeitverkehr gab es Anregungen aus ei-
ner in Bayern durchgeführten Erhebung. 12

Weiterhin wurden die bereits in der An-
fangsphase des Projekts in Absprache mit
dem Auftraggeber und dem wissenschaft-
lichen Beirat getroffenen methodischen
und inhaltlichen Festlegungen berücksich-
tigt:

Die Erhebung Mobilität in Deutschland
wird
• sich auf die gesamte Wohnbevölkerung

beziehen
• Mobilitätskenngrößen für jedes Bundes-

land liefern
• sich auf eine Stichprobe stützen, die aus

dem Einwohnermelderegister gezogen
wurde, um Selektivitätsanalysen durch-
führen zu können

• das Verkehrsverhalten aller Haushalts-
mitglieder erfassen

• Ergebnisse auch zu bisher untererfassten
Segmenten (Fernverkehr, Geschäftsver-
kehr ) liefern

• Schnittstellen zu den anderen aktuellen
Verkehrserhebungen (Fahrleistung,
Wirtschaftsverkehr, Fernverkehr) besit-
zen und 

• wie in den bisherigen KONTIV-Erhebun-
gen sich über ein Jahr erstrecken, das
Verhalten zu einem vorgegebenen Stich-

tag erfragen sowie eine gleichmäßige
Verteilung der Stichtage über das Jahr
aufweisen.

In der Methodenstudie wurden zwei
Hauptvarianten mit jeweils denselben Un-
tervarianten getestet. Die beiden Hauptva-
rianten unterschieden sich in der Art der
Erhebung: In der schriftlich-postalischen
Variante erhielten die Haushalte die Befra-
gungsunterlagen13 mit der Post zuge-
schickt und wurden gebeten, diese voll-
ständig auszufüllen und mit dem beigefüg-
ten Freiumschlag wieder zurückzu-
schicken. In der Hauptvariante CATI erhiel-
ten die Haushalte zunächst ein Informati-
onsschreiben.14 Per Telefon wurden Daten
zum Haushalt und zu den Fahrzeugen des
Haushalts eingeholt. Im zweiten Schritt
wurden den Haushalten Wegeblätter (me-
mory jogger) für jedes Haushaltsmitglied
zur Aufzeichnung der Wege an einem vor-
gegebenen Stichtag zugesandt. Die Anga-
ben zur Mobilität am Stichtag wurden – er-
gänzt um soziodemographische Informa-
tionen – telefonisch abgefragt. Haushalte
der CATI-Stichprobe, für die keine Telefon-
nummer ermittelt werden konnte, wurden
schriftlich-postalisch gefragt. Die zweite
Hauptvariante ist somit ein Methodenmix. 

Der Erhebungsablauf der beiden Haupt-
varianten ist in Abbildung 2 und Abbil -
dung 3 dargestellt.

Die in der Methodenstudie eingesetzte
S t i c h p robe basiert auf einer Auswahl von
32 Gemeinden aus allen Bundesländern
(mit Ausnahme von Hamburg und Bre-
men). Die Adressziehung wurde nach den
R e g i o n s g rundtypen des Bundesamtes für
Bauwesen und Raumordnung (BBR) kon-
t ro l l i e rt. Die Ve rteilung der gezogenen
A d ressen auf eine der beiden Hauptvari-
anten (postalisch-schriftlich/CATI) erf o l g-
te zufällig. Insgesamt wurden netto in
über 2400 Haushalten etwa 5900 Perso-
nen befragt und zirka 17 800 Wege er-
fasst. 

Abb. 1: Verknüpfung der Erhebung Mobilität in Deutschland (KONTIV 2002) mit anderen Ver-
kehrserhebungen
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Wie Abbildung 3 zeigt, wurden die
Haushalte der CAT I - S t i c h p robe, für die
keine Telefonnummer re c h e rc h i e rt wer-
den konnte, schriftlich befragt. Einer Te i l-
s t i c h p robe der Haushalte, für die keine
Telefonnummer re c h e rc h i e rt werd e n
konnte, wurden ein Anschreiben und eine
R ü c k p o s t k a rte mit der Bitte um Te i l n a h m e
an der Studie und Angabe der Te l e f o n-
nummer zugesandt. Der Rücklauf aus
dieser Te i l s t i c h p robe war jedoch sehr ge-
ring. 

Für die Methodenstudie wurden weiter-
hin Variationen für die Ansprache des
Haushalts (Normal- und Komfortfassung),
den Fragenumfang (Lang- und Kurzfas-
sung des Haushalts- und Personenfrage-
bogens) und die Erfassung der Wege am
Stichtag (Wegekonzept klassisch, Wege-
konzept erweitert, Aktivitätskonzept) ent-
wickelt (vgl. Abb. 4). 

Bei der Wegeerfassung „klassisch“ wur-
den die Wege im Prinzip so abgefragt, wie
in den bisherigen KONTIVs (das heißt, je
Weg eine Spalte mit den relevanten Merk-
malen des Wegs). In der Variante „erwei-
tert“ wurde zusätzlich nach Unterbrechun-
gen auf dem Weg gefragt. Letzteres be-
deutet keine Abkehr vom Wegekonzept,
sondern war der Versuch, Informationen
über kurze Zwischenstops, die oftmals
nicht als eigenständige Wege von den Be-
fragten angesehen und deshalb nicht be-
richtet werden, zu erhalten. Die Aktivitä-
tenvariante zielt auf eine andere Art der
Wegememorierung: Zuerst sollten die
außerhäusigen Aktivitäten eingetragen
werden und erst im zweiten Schritt ging es
um die damit verbundenen Wege und de-
ren Merkmale.

Darüber hinaus wurden für die Metho-
denstudie weitere Erhebungselemente ent-
wickelt und getestet. Hierzu gehören der
spezielle Kinderfragebogen, ein separates
Befragungsmodul für berufliche Vielfahrer
und zwei Varianten zum Reise- und Fern-
verkehr.

Die vollständige Kombination der in Ab -
bildung 4 aufgeführten Dimensionen und
deren Ausprägungen ergab 2x2x3 = 12
Untervarianten. Kombiniert mit den bei-
den Hauptvarianten führte dies zu 24 Vari-
anten, die im Rahmen der Methodenstudie
getestet wurden. Für jede Variante wurden
netto zirka 100 Haushaltsinterviews sowie
die dazugehörigen Personeninterviews
durchgeführt. Die Methodenstudie ist so-
mit als ein experimentelles Design ange-
legt und geht über einen Pretest, der übli-
cherweise der Überprüfung und Feinpla-
nung eines weitgehend feststehenden In-
struments dient, weit hinaus. 

3.2 Ergebnisse der Methodenstudie1 5

Mit ihren über 2400 Haushaltsinterviews
bietet die Methodenstudie eine Fülle von
Anregungen und Erkenntnissen, die für die
Konzeption der Haupterhebung genutzt
wurden. So konnte auf dieser breiten Da-
tenbasis nicht nur eine Entscheidung zu
Gunsten einer der beiden Hauptvarianten
gefällt werden, sondern es konnten auch
weitere Anforderungen an den Studienab-
lauf, die Mahnstruktur und das Servicete-
lefon identifiziert werden. Über die KON-
TIV-Erhebung hinaus bildet diese Vorstudie
weiterhin einen breiten Überblick über die
Möglichkeiten und Methoden der empiri-
schen Sozialforschung, die auch für weite-
re Studien wertvoll sind.

Im Hinblick auf Methode und De-
sign der Hauptstudie lassen sich fol-
gende Ergebnisse aus der Metho-
denstudie ableiten:
• Bei einer Selektivitätsanalyse16

konnten nur geringe Effekte festge-
stellt werden, die vor allem soziode-
mographische Variablen betreffen.
Die Art der Ansprache, die Opera-
tionalisierung des Wegekonzepts
sowie die Länge des Interviews hat-
ten keinen entscheidenden Einfluss
auf den Rücklauf.
• Die Methodenstudie zeigt somit,
dass sich – ohne die Vergleichbarkeit
zu den bisherigen KONTIV-Erhe-
bungen einzuschränken und ohne
den Rücklauf zu gefährden – deutli-
che Erweiterungen und Ver-
besserungen des Informationsum-
fangs erreichen lassen. Dies betrifft
zum Beispiel die Einbeziehung der
Kinder und damit die Herstellung
des vollständigen Haushaltskontex-
tes, die Erfassung beruflich beding-
ter Wege und ergänzende Fragen
auf Haushalts-, Personen- und We-
geebene.

• Die Qualität der erhaltenen Da-
ten war bei dem CATI-Verfahren
deutlich besser als in den postalisch-
schriftlichen Varianten. Wege wur-
den vollständiger berichtet, Rückwe-

ge wurden seltener vergessen und auch
der Anteil der Haushalte mit vollständiger
Beteiligung aller Personen war höher als in
den schriftlichen Varianten.

Dies dürfte an den speziellen Möglich-
keiten liegen, die das CATI-Verfahren im
Vergleich zum postalisch-schriftlichen Ver-
fahren bietet:

Durch intensive Interviewerschulungen
konnte in der Gesprächssituation am Tele-
fon auf Fragen beziehungsweise Angaben
der Zielpersonen direkt reagiert werden, so
dass Missverständnisse auf Seiten der Ziel-
personen minimiert werden konnten.

Durch automatische Filterführungen und
gezielte Verifizierungsschleifen im Pro-
gramm konnten unplausible Antworten
vermieden werden. Dies entlastete die Be-
fragten und gewährleistete eine stärkere
Konzentration auf die Befragungsinhalte.

Dem Interviewer stand bei der Abfrage
der Wege eine Wegematrix zur Verfügung,
die sämtliche von der Zielperson angege-
bene Wege aufführt. So konnte der Inter-
viewer bereits im Interview die Wege
nachvollziehen und gezielte Nachfragen
(zum Beispiel nach vergessenen Rückwe-
gen nach Hause) stellen.

Die Qualität der erhaltenen Adressen,
Wegezwecke und -zeiten konnte durch die
Möglichkeit gezielter Nachfrage in einem
sehr viel stärkeren Maß sichergestellt wer-
den als in einer schriftlichen Befragung.
• Der Rücklauf in der Hauptvariante CATI
betrug über alle Auswahlstufen (Haus-
haltsinterview, Erinnerung, Personeninter-
view) und bezogen auf das bereinigte Aus-
gangsbrutto 26 Prozent (CATI, telefonisch
31 Prozent; CATI, schriftlich 13 Prozent)
und in der postalisch-schriftlichen Haupt-

Abb. 2: Erhebungsschritte der Hauptvariante postalisch-schriftlich in der Methodenstudie
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variante 25 Prozent. Vor dem Hin-
tergrund der in der Methodenstu-
die herrschenden Rahmenbedin-
gungen (zum Beispiel kurze Feld-
zeit für Rekrutierung der Haushal-
te bei CATI, nur eine Mahnstufe in
der Hauptvariante postalisch-
schriftlich, Umfang der versandten
Unterlagen) bewegte sich der
Rücklauf innerhalb der zu erwar-
tenden Werte. Weitere Mahnstu-
fen, längere Zeitintervalle für
Nachfassaktionen, unterstützende
Öffentlichkeitsarbeit und die Prä-
sentation des Projekts im Internet
lassen für die Hauptstudie einen
deutlich höheren Rücklauf erwar-
ten.
• Die Wegeerfassung „klassisch“
versus „erweitert“ (das heißt mit
der Frage nach kurzen Unterbre-
chungen auf dem Weg) führte bei
den Hauptvarianten zu unter-
schiedlichen Ergebnissen: Für die
postalisch-schriftliche Erhebung
zeigte sich mit 3,21 Wegen je mo-
biler Person für die Variante „klas-
sisch“ (ohne Frage nach Unterbre-
chungen) ein signifikant höherer
Wert im Vergleich zur Variante
„erweitert“ (mit dieser Zusatzfra-
ge). Die Zahl der Wege je mobiler
Person betrug hier 2,98, unter Ein-
beziehung der Unterbrechungen
3,47. Da die Frage nach Unterbre-
chungen bei jedem Weg gestellt
worden war, könnten Befragte möglicher-
weise dazu übergegangen sein, manchen
Weg als eine Unterbrechung zu deklarie-
ren, zumal dies einfacher auszufüllen ist als

vollständige Wegespalten. In der telefoni-
schen Erhebung hingegen hatte die Frage
nach Unterbrechungen keinen signifikan-
ten Einfluss auf die Zahl der angegebenen

Wege.
• Die Wegeerfassung mit Hilfe des Akti-
vitätenkonzepts führte in der schriftlichen
Variante häufiger dazu, dass Befragte ihren
gesamten Tagesablauf notierten, das heißt
auch solche Aktivitäten, die mit keiner Mo-
bilität verbunden waren. Dagegen fehlten
manchmal relevante Informationen (zum
Beispiel Verkehrsmittel) zu den unternom-
menen Wegen. Diese Variante erforderte
daher über die Umsetzung der offenen
Zweckcodierung hinausgehende umfang-
reiche Nachbearbeitungen. In der telefoni-
schen Hauptvariante war das aktivitätsori-
entierte Wegeblatt am besten geeignet,
die Wege der Befragten vollständig zu er-
fassen.
• Mit der telefonischen Befragung wurden
höhere Antwortquoten und qualitativ bes-
sere Ergebnisse erzielt. Allerdings unter-
schieden sich die telefonisch erreichten
Haushalte signifikant von denjenigen, für
die keine Telefonnummer aufgefunden
werden konnte (zum Beispiel durch gerin-
geren Ausländeranteil und geringeren An-
teil in den zurückliegenden Monaten um-
gezogener Haushalte).
• Für jeden zurückgelegten Weg wurden
auch das Ziel sowie der Ausgangspunkt so
exakt wie möglich erfasst (Gemeinde,
Postleitzahl, Straße, Hausnummer sowie
ergänzende Informationen). Auf dieser
Grundlage wurden in einer zusätzlichen
Machbarkeitsstudie im Auftrag der Bun-
desanstalt für Straßenwesen (BASt) die
Möglichkeiten einer Geokodierung der
Adressen getestet. Dazu wurden alle erho-

Abb. 3: E rhebungsschritte der Hauptvariante CATI in der Methodenstudie

Abb. 4: E rhebungsschritte der Untervarianten in der Methodenstudie
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benen Adressen zunächst automatisch,
und anhand einer Stichprobe im zweiten
Schritt manuell geokodiert. Der Test zeigt,
dass bis zu 60 Prozent der erfassten Adres-
sen exakt geokodierbar sind. Dies ent-
spricht etwa 40 Prozent der Wege, für die
sowohl für den Ausgangs- als auch den
Zielpunkt eine geokodierbare Angabe vor-
liegt. Für die übrigen Adressen sind manu-
elle Nachbearbeitungen erforderlich. Se-
lektivitätsanalysen zeigen, dass diese Er-
folgsquoten stark vom Wegezweck und
den genutzten Verkehrsmitteln abhängen,
weshalb eine sorgfältige Nachbearbeitung
zum Ausgleich der verzerrenden Effekte
erforderlich ist. Zurzeit sind die Überlegun-
gen zum endgültigen Umgang mit den er-
hobenen Adressen der Hauptstudie jedoch
noch nicht abgeschlossen. Hierzu sind wei-
tere Entscheidungen hinsichtlich des Um-
fangs und der Datenschutzproblematik zu
treffen. Inhaltlich besonders interessant er-
scheint dabei die Geokodierung für die re-
gional aufgestockten Stichprobenteile, da
hier eine räumlich dichtere Stichprobe als
für das gesamte Bundesgebiet vorliegt.

Fazit: Als Erhebungsmethode für die
Hauptstudie wurde ein Methodenmix zwi-
schen CATI und postalisch-schriftlichem
Verfahren vorgeschlagen, wobei der
Schwerpunkt auf CATI liegen sollte. An die
Zielpersonen im postalisch-schriftlichen
Teil sollte in einem ersten Schritt nur der
Haushaltsbogen mit der Frage nach der
Telefonnummer gesendet werden. Bei vor-
liegender Nummer sollten die weiteren In-
terviews telefonisch erfolgen. So wird der
Umfang der in die Haushalte verschickten
Erhebungsunterlagen beträchtlich redu-
ziert, die Übersichtlichkeit hingegen er-
höht. Für die telefonische Erhebung wurde
das aktivitätsorientierte Konzept der We-
geerfassung,17 für den postalisch-schriftli-
chen Teil die Variante „klassisch“ empfoh-
len. 

1 Vgl.: Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (2001)

2 Vgl. SrV 2001
3 Vgl. DVWG 2001
4 Zur Konzeption der Erhebung vgl. Hautzinger, Heide-

mann 2001
5 Zur Konzeption und Phase I der Erhebung vgl. Wer-

muth et al. 2001
6 Im Auftrag der Europäischen Kommission wird gegen-

wärtig eine europaweite Fernverkehrserhebung
durchgeführt (vgl. DATELINE 2001). Von der Mög-
lichkeit, die Stichprobe national aufzustocken, hat das
BMVBW Gebrauch gemacht. 

7 Zur Konzeption des Fernverkehrspanels INVERMO
und Ergebnissen der ersten Stufe vgl. Institut für Ver-
kehrswesen, Universität Karlsruhe 2000

8 Zur Konzeption und Durchführung der Haupterhe-
bung vgl. infas, DIW 2001

9 KONTIV steht für Kontinuierliche Erhebung zum Ver-
kehrsverhalten.

10 Eine Darstellung der Ergebnisse dieser Umfrage er-
schien auf der CD-ROM des TRB Annual Meeting
2002, siehe www4.trb.org/trb/annual.nsf. Uwe Ku -
nert, Jutta Kloas, Hartmut Kuhfeld : Design Characte-
ristics of National Travel Surveys – An International
Comparison for ten Countries, Paper presentated at
the 2002 Annual Meeting of the Transportation Re-
search Board.

11 Nationwide Personal Transportation Survey, ab 2001:
National Household Travel Survey

12 Vgl. hierzu Zängler 2000
13 Anschreiben, Informationen zur Studie, Datenschutz-

blatt, ein Haushaltsfragebogen, vier Personenfrage-
bögen (für Personen ab 14 Jahren) und drei Kinder-
fragebögen (für Kinder bis zu 13 Jahren)

14 Dem Anschreiben waren Informationen zur Studie,
die Datenschutzerklärung und ein Blatt zur Erhebung
von Fahrzeugmerkmalen beigefügt.

15 Für eine ausführliche Darstellung der Ergebnisse der
Methodenstudie sei auf den Endbericht verwiesen:
www.kontiv2002.de/pdf/Methodenstudie_Endbe-
richt.pdf

16 Analyse der Merkmale der Ziehungsstichprobe im
Vergleich zu den Merkmalen der Auswertungsstich-
probe

17 Empfohlen wurde, das Wegeblatt dahingehend zu er-
weitern, dass nicht nur die Aktivitäten am Stichtag,
sondern auch weitere Wegemerkmale eingetragen
werden können.
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Summary

Pilot Study for the Surv e y
Mobility in Germ a n y

Currently several projects on behalf of
the Federal Department of Transport,
Building and Housing (DOT) are being
implemented to improve the availability
of data describing the transportation sec-
tor. The survey MOBILITY IN GERMANY
measures the day-to-day travel beha-
viour of the German population, similar
National Travel Surveys (NTS), then en-
titled "KONTIV", were carried out in
1976, 1982 and 1989. The data com-
piled in the course of this survey will be
used both as a basis for transport plan-
ning in Germany and for scientific re-
search on daily mobility. As there has
been no NTS in Germany for more than a
decade and none after the reunification
of Germany and because methodological
developments in survey design have ta-
ken place it was decided to explore diffe-
rent options for the next NTS with a pilot
study.

The DIW Berlin and infas-Institut für
angewandte Sozialwissenschaft Bonn 
have been assigned by the Federal DOT
to carry out this methodological study
which is described in this paper. In this pi-
lot study are examined innovative me-
thodological approaches to transporta-
tion survey design and are reviewed ex-
periences with NTS in other countries.
The empirical part of the study evaluated
different combinations of design-ele-
ments by testing the instruments and the
implementation in a sample of 2400 
households in the early summer of 2001.
Based on the empirical results of the pi-
lot, the study team and the advisory
board decided on the design of the Mo-
bility in Germany Survey, which is carried
out since December 2001. The design of
this NTS will be described in an article in
the next issue.


