TECHNISCHE
@ UNIVERSITAT
DRESDEN

Fakultat Verkehrswissenschaften , Friedrich List” Institut flr Verkehrsplanung und StralRenverkehr

verkehrs- und
infrastrukturplanung

Prof. Dr.-Ing.
Gerd-Axel Ahrens

UL

{

Methodenbericht zum
Forschungsprojekt
~Mobilitat in Stadten -
SrV 2013“

Dresden, im Oktober 2014

Mobilitéat in

Stadten 2013

01062 Dresden
Telefon: +49 351463 329 75 Internet: http://www.tu-dresden.de/srv/
Telefax: +49 351 463 372 64 E-Mail:  gerd-axel.ahrens@tu-dresden.de




Mobilitat in

@.Af
Y

Stadten 2013

Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013"

Methodenbericht zum
Forschungsprojekt
~Mobilitat in Stadten -
SrV 2013“

im Auftrag von Stadten, Verkehrsunternehmen,
Verkehrsverbinden und Bundeslandern

bearbeitet durch die
Technische Universitat Dresden
Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastrukturplanung

Projektleitung:
Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens

Bearbeitung:

Dr.-Ing. Frank Liel3ke
Dr.-Ing. Rico Wittwer
Dipl.-Ing. Stefan Hubrich
Dipl.-Ing. Sebastian Wittig

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013" [@DW]
Stadten 2013

Inhalt
1 EINI@ITUNG ... e 1
1.1 Ausgangssituation und Zielstellung ............ccoovvieeeeeeeee, 1
1.2 OrganisatioNSSTrUKTUN .......oiiiiiiiiiiiiiecceee e, 2
1.3 UNtersuchungsraume .......ooooiiiviiiiieeeeeeeeeee e 3
2 Begriffe und Definitionen............ccovvercersccnrsesssss s 7
2.1 Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes................ 7
2.1.1 Grundgesamtheit und Untersuchungseinheiten .......... 7

21.2 Inhaltliche Abgrenzung des zu erhebenden Verkehrs ..7

2.1.3 Raumliche Abgrenzung .........ooovvviiieiiiiiiice e 8
21.4 StadtGrUPPEN....cii i 9
2.2 Einige Definitionen................. 10
2.2.1 MODbIlE PEISON .. ..vviiiiiiiiiiiiiii 10
222 WEG ..o 11
2.2.3 Zweckabgrenzung........cooc 11

224 Verkehrsmittel, Hauptverkehrsmittel und
Hauptverkehrsmittelgruppen .........cccccvvvveeeeieeiiiiiin, 13
225 Entfernung, Dauer und Geschwindigkeit ................... 15
2.2.6 WO .o 16
3 Erhebungszeitraum und Stichtage............ccocerrrirsenrrersssscsesesennnns 17
3.1 Erhebungszeitraum........ccooooeiiiii 17
3.2 SHCNTAGE . 17
4 Erhebungsmerkmale ... 18
4.1 Merkmalsabgrenzung ..o 18
4.2 Merkmale des Haushaltes ..........ccccccii 18
4.3 Merkmale der Person ........ccccccoii 19
4.3.1 Standardmerkmale .............cccooooiiiiii 19
4.3.2 Zusatzmerkmale. ... 20
4.4 Merkmale der Wege ..., 21

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung I



Methodenbericht zum Forschungsprojekt , Mobilitét in Stadten — Srv 2013” r@}:ﬁﬂ
stadten 2013
5 Befragungsmethodik............ccoooreeerrcmnssennnscsssseses s ssssesesseenns 22
5.1 UBETDICK ..o 22
5.2 Versand der Erhebungsunterlagen ............ccccccceeeeeeenl. 24
53 Telefonnummernrecherche ... 25
5.4 Haushalte ohne direkt verflgbare Telefonnummer-........ 26
5.5 Telefonische Befragung..........ccoooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 29
5.5.1 Ablauf und besondere Randbedingungen.................. 29
5.5.2 Kontaktversuche und Neuterminierung ..................... 29
5.6 OnliNe-Befragung..........uueeueiiieiiiiiiiiiiiiiie 30
5.6.1 Ablauf und besondere Randbedingungen.................. 30
5.6.2 Erinnerungsaktivitaten...........cccoco 34
5.7 Wechsel der Befragungsmethodik .............ccovveeeeenn. 34
5.8 Begleitende Presse- und Offentlichkeitsarbeit ............... 35
6 StChProbe.........c s ———— 36
6.1 Stichprobenanlage und -ziehung............cccoevvvviiiiiiini, 36
6.2 Umfang der Nettostichprobe .............cccccccvviii, 40
6.3 Umfang der Auswabhlstichprobe ............cccccccciinnn, 43
6.4 StichprobenSTEUEIUNG ....ooooiiiiiiiiiiiiiieee e 44
7 Weitere Erhebungsunterlagen.............cccovevrrcierccsvssccsssecesenns 45
7.1 Begleitschreiben ... 45
7.1.1 Briefkopf und Unterzeichner ............ccccccoo 45
7.1.2 AnklUndigungsschreiben...........cccccccciii, 45
7.1.3 Erinnerungsschreiben ...........ccoiviieiii 46

7.1.4 Stichtagsinformation fir Haushalte ohne verfligbare
Telefonnummer.........ooiiii 46
7.2 Datenschutzerklarung.........ooovvvvieeiiiei e 52
7.3 Merkblatt zur Wegeprotokollierung ...........ccccccc. 52
8 Feldarbeit und -verlauf.............cccocovvvininin 57

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung [



Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — SrV 2013” r@}:@]

stadten 2013

9 Datenaufbereitung ...........ccoevverrsrsrsssnnssesssssss s s sssssssssesesass 61

9.1 Notwendigkeit, Ziel und Umfang der

Datenaufbereitung ........ccooooviiiiiiiieiei e 61

9.2 Uberpriifung von Adressangaben ............ccoceeeeeeeeen.... 61

9.3 Einzelfallprifung unplausibler Angaben.......................... 62
9.4 Prifung und Zuordnung der Informationen aus offenen

Textfeldern.. ..o 64

9.5 Uberpriifung geschéatzter Wegelangen..........ccooveeeevene.... 64

10 Analyse des Nonresponse und Gewichtung..........cccoceceerenernnnnes 65

10.1 Erfordernis und Zielstellung ...........ccooeeeeeiiiiiiieeee 65

10.2 SelektivitatsanalySe ..........ccooiiiiiiiiiiiiiii e, 66

10.3 Befragung der Nichtantworter des SrV 2013.................. 67

10.4 Erkenntnisse aus der Analyse von Nichtantwortern....... 71

10.5 GEWICNTUNG vt 72

1 2 | TR 75

12 LI oY 1 (L 77

Anhang | - Erhebungszeitraume

Anhang Il - Fragekatalog

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung vV



Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013"

Mobilitat in

[@M

Stadten 2013

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1-1:
Abbildung 1-2:
Abbildung 1-3:
Abbildung 1-4:
Abbildung 2-1:
Abbildung 2-2:

Abbildung 2-3:
Abbildung 3-1:
Abbildung 5-1:
Abbildung 5-2:

Abbildung 5-3:
Abbildung 5-4:
Abbildung 5-5:
Abbildung 5-6:

Abbildung 5-7:

Abbildung 5-8:

Abbildung 5-9:

Abbildung 5-10:

Abbildung 7-1:

Abbildung 7-2:

Abbildung 7-3:

Abbildung 7-4:

Abbildung 7-5:
Abbildung 7-6:
Abbildung 7-7:
Abbildung 7-8:

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung

Organisationsstruktur des SrV 2013 .................ll. 3
Untersuchungsraume des SrV 2013 (1) ...ooeeeeeeeen 4
Untersuchungsraume des SrV 2013 (2) c...ovvvvvvvvennneee. 5
Untersuchungsraume des SrV 2013 (3) .....ccoeeeeeeeee. 6
Abgrenzung des zu erhebenden Verkehrs................. 8
Raumliche Verkehrsarten in Bezug auf ein

Untersuchungsgebiet .............vvvvvvviiiiiviiiiiiiiiiiiiiiiie, 9
Definitionen einer mobilen Person ................cc..... 10

Stichtage im Freistaat Sachsen fir das SrV 2013....17
Schema zur Befragungsmethodik des SrV 2013 .....23

Ausstattungsgrad mit Festnetz- und

Mobiltelefonen.........coooveei 25
Kurzfragebogen (Seite 1) ....ooovvviiiiiiiiiieeee 27
Kurzfragebogen (Seite 2) .....ccccvvvviiiiiiiiiiiii 28
Login-Seite des Online-Fragebogens...................... 31
Online-Fragebogen, Bereich Haushaltsangaben
(AUSZUQ) .ovieii e 32
Online-Fragebogen, Bereich Personenangaben
(Ubersicht) ..o, 32
Online-Fragebogen, Bereich Wegerfassung
(Ubersicht) ..o, 33
Online-Fragebogen, Bereich Wegerfassung
(Google-Maps-Einbindung).......cccvvvviiiiiiiiii 34

Auszug aus der stadtspezifischen
Offentlichkeitsarbeit fir das SrV-Projekt in Berlin....35

Anklndigungsschreiben (Haushalte mit direkt

verflgbarer Telefonnummer, TUD-Variante)............ 47
Anklndigungsschreiben (Haushalte ohne direkt
verflgbare Telefonnummer, TUD-Variante)............. 48
Erinnerungsschreiben (1. Erinnerung,
TUD-Variante).........ovveeiiiiiiiiiiee e 49
Erinnerungsschreiben (2. Erinnerung,
TUD-Variante).........ovveeiiiieiiiiiee e 50
Schreiben mit Stichtagsinformation (TUD-Variante) 51
Datenschutzerklarung (Seite 1) ........ccoooviiiiiiiiinnnn, 53
Datenschutzerklarung (Seite 2) .....coooovviiviiiieeeeee 54
Merkblatt zur Wegeprotokollierung (Seite 1) ........... 55



Mobilitat in
Methodenbericht zum Forschungsprojekt , Mobilitat in Stadten — SrvV 2013" [@ | ]

Stadten 2013:

Abbildung 7-9:  Merkblatt zur Wegeprotokollierung (Seite 2) ........... 56
Abbildung 8-1:  CATI-Software des Erhebungsinstituts.................... 57
Abbildung 8-2:  Ricklauf (Haushalte mit und ohne verflgbare
Telefonnummer, anonymisiert)...........ccoccvveeeeieeeen. 58
Abbildung 8-3:  Rdcklauf (alle Haushalte, anonymisiert) ................... 59
Abbildung 8-4:  Erfolgreich befragte Haushalte nach
Befragungsmethode ... 60
Abbildung 9-1:  Benutzeroberflache der Datenbank zur
Einzelfallprifung ... 63
Abbildung 10-1: Erhebungsanlage der Nonresponse-Studie ............. 68
Abbildung 10-2: Kurzfragebogen der Nonresponse-Erhebung........... 70

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung VI



Mobilitat in
Methodenbericht zum Forschungsprojekt , Mobilitat in Stadten — SrvV 2013" [@ | ]

Stadten 2013
Tabellenverzeichnis
Tabelle 4-1: Stadtspezifische Zusatz- bzw. Sondermerkmale ............ 20
Tabelle 5-1: Erhebungsmaterialien ... 25

Tabelle 6-1: Beispiel des uneingeschrankt zufalligen Auswahlens
von drei Personen aus einer Auswahlgesamtheit (zehn
PEISONEN) ... e 38

Tabelle 6-2: Vereinfachte Rechnung zur Bestimmung des
Ubersteuerungsfaktors........ccccveeeeiiiiiiiiie 43

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung VII



Mobilitat in
Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013" [@DW]

Stadten 2013

1 Einleitung

1.1 Ausgangssituation und Zielstellung

Die Zeitreihe zum Verkehrsverhalten ,Mobilitat in Stadten — SrV* wur-
de im Jahr 2013 zum insgesamt zehnten Mal seit 1972 fortgeschrie-
ben. Sie liefert der kommunalen und regionalen Verkehrsplanung
und -politik wichtige Grunddaten zum Verkehrsverhalten der Bevolke-
rung. Damit liegen diese Daten fir die Jahre 1972, 1977, 1982, 1987,
1991, 1994, 1998, 2003, 2008 und 2013 in vergleichbarer Form vor.

Die als ,System reprasentativer Verkehrsbefragungen” begriindete
Zeitreihenuntersuchung dient der Erhebung und Analyse des Ver-
kehrsverhaltens der Wohnbevolkerung sowie der Gewinnung von Er-
kenntnissen und der Bereitstellung wichtiger Grunddaten fir die inte-
grierte Verkehrsentwicklungsplanung.

~Mobilitdt in Stadten — SrV" nutzt das Instrument einer Haushaltsbe-
fragung, um Daten zum Verkehrsverhalten in ausgewaéhlten Stadten
und Regionen der Bundesrepublik Deutschland zu erheben und aus-
zuwerten. Die zeitgleiche Beteiligung mehrerer Partner am SrV sowie
die inhaltliche und methodische Einheitlichkeit der Standarderhebung
ermaoglichen neben der Bestimmung stadtspezifischer Kennwerte
auch den Stadtevergleich (Benchmark). Die verfligbare Gesamtstich-
probe aller teilnehmenden Partner erlaubt darlber hinaus eine vertiefte
Analyse des Verkehrsverhaltens, beispielsweise flr bestimmte Perso-
nengruppen.

Ferner bringt die abgestimmte Erhebung organisatorische und wirt-
schaftliche Vorteile fir die einzelnen Partner. Davon profitiert eine zu-
nehmende Anzahl von kommunalen Planungsbehorden, Verkehrsbe-
trieben und Verkehrsverblnden, die sich durch koordinierte Beauftra-
gung an diesem Projekt beteiligen. Es ist zu wilnschen, dass bald auch
staatliche Stralenbaulasttrager zu den SrV-Partnern gehéren.

Wichtige inhaltliche und methodische Elemente der SrV-Erhebung sind
auf entsprechende Parameter der Studie ,,Mobilitdt in Deutschland
(MIiD)" des Bundes abgestimmt. Dadurch bestehen gute Vorausset-
zungen fur die Kompatibilitat der Ergebnisse beider Erhebungen. Die
fur die Datenqualitat vorteilhafte zeitliche Parallelitat in der Durchfiih-
rung von SrV und MiD lief3 sich — nach 2008 bzw. 2002/2003 — im Jahr
2013 aufgrund veranderter Praferenzen des Bundes leider nicht wie-
derholen.

Die Erhebung von Daten zum Verkehrsverhalten der Bevolkerung mit
dem Projekt ,,Mobilitat in Stadten — SrV 2013" dient u. a.

» der wissenschaftlichen Analyse aktueller Entwicklungen des
Stadtverkehrs auf Basis der erneut fortgeschriebenen SrV-
Zeitreihe,

= der Verbesserung der Datengrundlagen der Verkehrsplanung
flr die Planungs- und Aufgabentréager beteiligter kommunaler
Gebietskorperschaften  sowie  Verkehrsunternehmen  und
-verblnde,

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung 1
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= der vergleichenden Analyse stadtspezifischer Entwicklungs-
stande (Benchmark) auf einheitlicher methodischer Grundlage,

» der Bereitstellung von Grunddaten fir die Verkehrsnachfrage-
modellierung auf der Basis von Stadtgruppen, die aus den Teil-
nehmerstadten gebildet werden,

» der auf den Stadtverkehr bezogenen Erganzung von Ergebnis-
sen der flachendeckenden Erhebung ,, Mobilitdt in Deutschland
(MiD)",

= der formellen und informellen Planung sowie

» der Bereitstellung von politikrelevanten Kennziffern.

Der vorliegende Methodenbericht dokumentiert wesentliche inhaltli-
che und methodische Hintergrinde der Datenerhebung ebenso wie
den zugrundeliegenden Merkmalskatalog (Fragebogen). Er ist inhaltlich
auf den zugehorigen Bericht der Vorgangererhebung SrV 2008 abge-
stimmt und erweitert zugleich die dort dargestellten Erkenntnisse’.

Die fUr die einzelnen Untersuchungsraume ermittelten Ergebnisse sind
in jeweils eigenstandigen Tabellenbanden detallliert dokumentiert so-
wie in den SrV-Steckbriefen grafisch aufbereitet.

Als Erganzung zu den stadtspezifischen Kennziffern sei auf die Aus-
wertung der SrV-Stadtgruppen verwiesen. Diese sind nach Einwohner-
zahl und topografischen Merkmalen differenziert. Sie enthalten neben
dem hier dokumentierten Kennziffernbestand zusatzlich modellie-
rungsrelevante Kennwerte.

Eine detaillierte Darstellung der Nonresponse-Analysen und Gewich-
tung sowie der Datenaufbereitung findet sich in separaten Berichten?.

Nach Freigabe durch die Auftraggeber werden grundlegende Kennzif-
fern des Verkehrsverhaltens im SrV-Stadtevergleich 2013 dokumen-
tiert.

1.2 Organisationsstruktur

Im SrV 2013 traten sowohl Kommunen als auch ortlichen Verkehrsun-
ternehmen bzw. -verbiinde als Auftraggeber der Erhebung auf. Das
Projekt wurde durch den Freistaat Sachsen, den Freistaat Thiringen
sowie das Land Brandenburg unterstitzt. Weitere Aufgaben- und
Strallenbaulasttrager sowie Forschungseinrichtungen nutzen die Er-
gebnisse.

Der Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastrukturplanung (vip) der Technischen
Universitat (TU) Dresden (bernahm die wissenschaftliche Leitung,
treuhanderische Vorbereitung und Koordinierung der Erhebung im Auf-
trag und in enger Abstimmung mit den Auftraggebern.

T AHRENS ET AL. (2009a).

2 AHRENS ET AL. (2015a) und AHRENS ET AL. (2015b).

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung 2
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| Stadt 1 i Stadtn il Verkehrsbetrieb 1 |l Partnern |

Auftrag zur SrV-Erhebung Aufbereitung, Auswertung

Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastrukturplanung
Wissenschaftliche Leitung und Projekttrager

Ausschreibung, Beauftragung Rohdaten

Abbildung 1-1: Organisationsstruktur des SrV 2013

Die Feldarbeit fir den aktuellen SrV-Durchgang wurde nach europa-
weiter Ausschreibung an die Omnitrend GmbH mit Sitz in Leipzig ver-
geben.

Die Datenaufbereitung und -auswertung erfolgte im Anschluss wiede-
rum durch den Lehrstuhl.

Eine Ubersicht zur Organisationsstruktur zeigt Abbildung 1-1.

1.3 Untersuchungsraume

Ein Untersuchungsraum umfasst im Regelfall das jeweilige Gebiet
einer einzelnen Stadt bzw. Gemeinde.

Aulderdem kann im SrV ein Untersuchungsraum aus mehreren Stadten
und/oder Gemeinden bestehen, fur die jeweils ein gemeinsamer
Kennwert ermittelt wird. Dieser gilt dann beispielsweise flr eine Teil-
region, die sich aus drei einzelnen Gemeinden zusammensetzt. Son-
derfalle eines Untersuchungsraums sind vertieft untersuchte Teilgebie-
te einer Stadt oder innerhalb eines SrV-Durchgangs mehrfach befragte
Stadte.

Die SrV-Erhebung 2013 umfasste insgesamt 118 Untersuchungsrau-
me, die sich aus mehr als 300 Stadten, Gemeinden und Verwaltungs-
gemeinschaften auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland zu-
sammensetzten. Die folgenden drei Abbildungen zeigen die Stadte
und Regionen, in denen im Rahmen von ,Mobilitat in Stadten — SrV
2013" Befragungen durchgefihrt wurden. Von den Untersuchungs-
raumen befinden sich 50 in den neuen Bundeslandern (einschliefRlich
Berlin), 68 liegen im alten Bundesgebiet. In insgesamt 65 Untersu-
chungsrdumen  handelt es sich  um den ersten SrV-
Erhebungsdurchgang.

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung 3
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2 Begriffe und Definitionen

2.1 Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes

2.1.1 Grundgesamtheit und Untersuchungseinheiten

Die Grundgesamtheit der Erhebung besteht aus allen Einwohnerinnen
und Einwohnern des jeweiligen Untersuchungsraumes. Es gibt keine
Einschrankung in Bezug auf Alter, Geschlecht, Nationalitat sowie
Haupt- oder Nebenwohnsitz.

Gegenstand der Untersuchung ist das Verkehrsverhalten der Wohnbe-
volkerung der teilnehmenden Gebietskorperschaften. Von zufallig aus-
gewahlten Haushalten werden alle Personen befragt. Dabei findet der
Haushaltskontext explizit Bertcksichtigung.

Als Untersuchungseinheiten treten somit Haushalte mit allen darin
lebendenden Personen und deren realisiertes Verkehrsverhalten auf.

Die zu erhebenden Analysedaten gliedern sich demnach in

» Haushaltsdaten mit verschiedenen haushalts- und fahrzeugbe-
zogenen Merkmalen,

= Personendaten mit soziodemografischen und verkehrsrelevan-
ten Merkmalen der befragten Personen sowie

» \Wegedaten mit Merkmalen zu den Ortsveranderungen der be-
fragten Personen.

Das Verkehrsverhalten einer Person wird flr einen zufallig ausgewahl-
ten Stichtag erfasst. Grundsatzlich erfolgt die Erhebung aller Wege
aller Personen eines Haushaltes. Ausgenommen sind lediglich Haus-
haltsmitglieder, die am Stichtag ganztagig keinen Bezug zum Wohnort
hatten. Deren Wege werden nicht erfasst. Somit beziehen sich Aus-
wertungen zur stichtagsbezogenen Mobilitdt auf ,, Personen am Woh-
nort”.

2.1.2 Inhaltliche Abgrenzung des zu erhebenden
Verkehrs

Verkehr ist als ,[...] die Gesamtheit aller Ortsverdnderungen von Per-
sonen, Gitern und Nachrichten"® definiert. Da die Grundgesamtheit
der SrV-Untersuchung aus den Einwohnerinnen und Einwohnern be-
steht, steht der Verkehr der Wohnbevolkerung im Mittelpunkt.

Es wird davon ausgegangen, dass der durch die Wohnbevolkerung
erzeugte Verkehr mafigeblich zum Verkehrsaufkommen eines Unter-
suchungsraumes beitragt.

Weitere relevante Verkehrsarten wie insbesondere die Einpendler-,
Touristen- und Besucherverkehre werden im SrV nicht berlcksichtigt
(vgl. Abbildung 2-1).

3 PIRATH (1949), S. 2.
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Einwohner i Personen von auBerhalb
« Personen mit ‘n‘-..ﬁ « Einpendler (Erwerbstatige, Auszubildende)
Haupt- und 74 1%/ /B - Touristen
Nebenwohnsitz + Besucher
« Andere

« Guterverkehr
« Personenwirtschaftsverkehr

Abbildung 2-1: Abgrenzung des zu erhebenden Verkehrs

Vom Wirtschaftsverkehr wird nur in begrenztemn Umfang der Perso-
nenwirtschaftsverkehr erfasst, wenn er als Komponente des Einwoh-
nerverkehrs auftritt.

Im Regelfall werden die Daten bezogen auf die Bevdlkerung einer
Stadt bzw. Gemeinde erhoben und ausgewertet. In einigen Fallen
wurden jedoch bei der Stichprobenanlage die teilrdumlichen Unterglie-
derungen innerhalb des Stadtgebietes in der Form vorgesehen, dass
Kennziffern auch fir diese Teilrdume dargestellt werden kdnnen.

2.1.3 Raumliche Abgrenzung

Als Haushaltsbefragung erfasst das SrV den ortlichen Verkehr der
Wohnbevolkerung, in erster Linie deren Binnen- und Quellverkehr so-
wie den rlckflieBenden Zielverkehr. Auflen- und Durchgangsverkehr
der Einwohnerinnen und Einwohner werden zwar ebenfalls erhoben,
das damit erfasste Verkehrsaufkommen ist jedoch vergleichsweise
gering und die Stichprobe fir reprasentative Auswertungen dieser
raumlichen Verkehrsarten im Regelfall nicht ausreichend.

Maldgebliche Anteile von Durchgangsverkehren bzw. Tangential- und
sonstigen Verkehren einer Stadt kdnnen nicht Uber Haushaltsbefra-
gungen erfasst werden (vgl. Abbildung 2-2), sondern bedirfen geson-
derter Befragungen bzw. Zahlungen.

Wenn im Weiteren von ,allen Wegen" gesprochen wird, sind alle in
der Erhebung erfassten Wege, auch die weiteren Quell- und Zielver-
kehre nach bzw. von aufderhalb gemeint. Aufgrund seiner planungs-
praktischen Bedeutung wird der Binnenverkehr an relevanten Stellen
gesondert ausgewiesen.
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Quell-

ﬁ verkehr

Binnenverkehr

Zielverkehr
(SrV: Ruckwege
der Auspendler)

Abbildung 2-2: Raumliche Verkehrsarten in Bezug auf ein Untersu-
chungsgebiet

2.1.4 Stadtgruppen

Die auf kommunaler und regionaler Ebene erhobenen Stichproben
reichen im Regelfall fir detaillierte Auswertungen z. B. von modellie-
rungsrelevanten Kennziffern nicht aus. Daher werden im SrV spezielle
Stadtgruppen gebildet, die beispielsweise die Datensatze von Stadten
ahnlicher Einwohnerzahl und Topografie zusammenfassen.

Der SrV-Stadtepegel stellt eine solche Stadtgruppe dar. Er beinhaltet in
seinem Ursprung die 14 Bezirksstadte der ehemaligen DDR (ohne Ber-
lin). Heute setzt er sich noch immer und bis auf wenige Ausnahmen
aus den Stadten zusammen, die seit 1972 kontinuierlich am SrV teil-
genommen haben. Demzufolge bildet der SrV-Stadtepegel die Basis
fir Analysen der zeitlichen Entwicklung des Personenverkehrs ost-
deutscher Grof3stadte.

Fir stark differenzierte Auswertungen, beispielsweise modellierungs-
relevanter Parameter, reichen die Stichproben von Einzelstadten im
Regelfall nicht aus. Daher werden bei jedem SrV-Durchgang Stadt-
gruppen gebildet, welche Stadte mit ahnlichen Merkmalen (Zentralitat,
StadtgrofRe, Topografie) zusammenfassen. Diese Stadtekollektive
werden im Anschluss flr weiterfiihrende spezifische Auswertungen
genutzt. An dieser Stelle werden Synergien, die durch die gemeinsa-
me Beauftragung einer SrV-Erhebung entstehen, besonders deutlich.
Da die Zusammensetzung der Stadtgruppen in Abhangigkeit von den
beteiligten Kommunen variiert, sind sie flr Zeitreihenbetrachtungen
nicht geeignet.

Weiterhin lassen sich je nach Fragestellung Stadtgruppen aus SrV-
Teilnehmerstadten bilden, die mehrfach an der Erhebung teilgenom-
men haben. Diese Stadtekollektive sind fir Zeitreihenbetrachtungen
geeignet.

Stadte die nicht am SrV teilgenommen haben, erhalten durch Mobili-
tatskennziffern fir Stadtgruppen die Mdglichkeit, Orientierungswerte
fUr typische Ausprdgungen des Verkehrsverhaltens in ihrer eigenen
Kommune zu gewinnen.

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung 9



Mobilitat in
Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013" [Sﬁ]
Stadten 2013

2.2 Einige Definitionen

2.2.1 Mobile Person

Das Ziel, den Fokus auf den ortlichen Verkehr der Wohnbevélkerung
zu legen, bedingt eine konsequente definitorische Abgrenzung der
werktaglichen, ortsbezogenen Mobilitat.

In Bezug auf einen konkreten Untersuchungsraum (Stadt oder Ge-
meinde) gilt diejenige Person als mobil, die an dem ihr vorgegebenen
Stichtag Ortsveranderungen am, zum bzw. ausgehend vom konkreten
Untersuchungsraum durchfihrt. Nichtmobil im Sinne des SrV sind be-
fragte Personen, die am Stichtag am Wohnort waren, jedoch keine
Ortsveranderungen durchgefihrt haben (engere Mobilitdtsdefinition)
bzw. Personen die am Stichtag Uberhaupt nicht am Wohnort waren
(erweiterte Mobilitatsdefinition).

Gilt eine Person fur das SrV als mobil, sind alle Ortsveranderungen
dieser Person flr den Stichtag detailliert zu erfragen. Gilt sie, da sie am
Stichtag nicht am Wohnort war, nach der erweiterten SrV-Definition als
nichtmobil, ist zu vermerken, ob die Person am Stichtag aul3erhalb des
SrV-Untersuchungsraums Wege durchgefiihrt hat. Diese Ortsverande-
rungen werden jedoch im Detail nicht erfasst. War die Person tatsach-
lich nichtmobil, und zwar in der Form, dass sie am Stichtag keinerlei
Wege unternommen hat, wird der Grund fur die Nichtmobilitat erfragt
(Abbildung 2-3).

Befragungsebene Alle im SrV in einer Gebietskorperschaft befragten Personen

b r ’

|
| |
Stadt-/Gemeindebezug Am Stichtag anwesend Am Stichtag ganztagig abwesend
b r A5 r vy
| |
| | | |
Vel s AuBer Haus Nicht auBer Haus AuRer Haus Nicht auBer Haus
obilitatsbetelligung unterwegs unterwegs unterwegs unterwegs
b AN Ak A% _J
e .. Unberiicksichtigt

Engere

Erweiterte

Abbildung 2-3: Definitionen einer mobilen Person
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2.2.2 Weg

Ein Weg im Sinne des SrV ist eine Ortsveranderung, deren Quelle
und/oder Ziel auRerhalb des Grundstlickes liegt, auf dem die zu befra-
gende Person ihren Wohnsitz hat.

Weiterhin ist zu beachten, dass

» ein Weg durch genau einen Zweck definiert ist (z. B. zur Arbeit,
zum Einkauf, nach Hause),

= auch kurze Wege (z. B. um einen Brief zum Postkasten zu brin-
gen) eigenstandige Wege sind und ausdricklich mit erfasst
werden mussen,

» ein Weg aus mehreren Etappen bestehen kann, d. h. auf einem
Weg mehrere Verkehrsmittel benutzt werden kdénnen (mdgli-
che Verkehrsmittelreihenfolge z. B. zu FuR > S-Bahn > Bus >
zu Ful3),

= das Hauptverkehrsmittel eines Weges sich aus einer vorgege-
benen Verkehrsmittelhierarchie bestimmt und

= (Heim-)Wege in die eigene Wohnung eigenstandige Wege sind.

Dadurch entstehen beispielsweise zwei Wege, wenn auf dem Heim-
weg vom Arbeitsplatz noch ein Einkauf erledigt wird.

Rundwege (z. B. Spaziergdnge), bei denen Quelle und Ziel identisch
sind, werden als zwei getrennte Wege im Sinne von Hin- und Rick-
weg erfasst. Dabei erfolgt eine Halbierung von Lange und Dauer des
urspringlich angegebenen Weges.

2.2.3 Zweckabgrenzung

Der Anlass flr die Durchfihrung einer Ortsveranderung wird nach der
Aktivitdt am Zielort unterschieden. Dieses als Zweck/Ziel bezeichnete
Merkmal wurde aus inhaltlich-planerischen und modellierungstechni-
schen Grinden maoglichst an eine raumlich identifizierbare Einrichtung
gekoppelt. Insgesamt war im SrV 2013 die Zuordnung zu 19 Katego-
rien mdglich. , Klassische” Aktivitdtszwecke und -anlasse sind dabei:

= Eigener Arbeitsplatz

= Anderer Dienstort/-weg

» Kinderkrippe/-garten

» Grundschule

=  Mittel-/Realschule, Gymnasium
» Berufs-, Fach-, Hochschule

= Andere Bildungseinrichtung

» Einkauf taglicher Bedarf

= Sonstiger Einkauf

= Dienstleistungseinrichtung (z. B. Behorde, Arzt, Post, Bank, Fri-
seur)

= Kultur, Theater, Kino
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=  (aststatte/Kneipe

= Privater Besuch (fremde Wohnung)

»  Erholung/Sport im Freien (auch Wandern/Hund ausflihren o. &.)
»  Sportstatte (allgemein)

= Andere Freizeitaktivitat

= Sonstiges

Im erweiterten Sinne finden als Anlass fir Aktivitdten noch folgende
Kategorien Verwendung:

= Bringen oder Holen von Personen
= Eigene Wohnung

Wege, die mit dem Bringen bzw. Holen von Personen verbunden wa-
ren, wurden hinsichtlich des Zwecks zweistufig kodiert: Zunachst er-
hielten sie eine Kennzeichnung mit dem Ziel/Zweck ,Bringen oder
Holen von Personen”. Anschlie3end wurde zusatzlich vermerkt, wohin
die Person(en) gebracht bzw. woher diese geholt wurden. Dabei ka-
men (abgesehen vom Zweck , Eigene Wohnung") ebenfalls die o. g.
Zweckkategorien zum Einsatz.

Um alle Ortsveranderungen einer Person am Stichtag zu erfassen,
werden auch Wege, die zurlick zur eigenen Wohnung flhren, aufge-
nommen. Diese sogenannten Heimwege werden in Bezug auf ihren
Zweck bzw. ihr Ziel im SrV 2013 erstmals in zwei Varianten kodiert:

Variante 1: Die Wege nach Hause werden als eigenstandige Zweckka-
tegorie kodiert. Diese Variante entspricht der bisherigen SrV-Tradition.
Damit lasst sich z. B. der Wohnungsbezug bei modellierungsrelevan-
ten oder anderen entsprechenden planerischen Fragestellungen ein-
deutig abbilden.

Variante 2: Dem Zweck eines Heimweges wird der Zweck bzw. das
Ziel des vorangegangenen Weges zugeordnet. Durch diese Variante
besteht die Moglichkeit, die Verteilung aller aushausigen Aktivitaten,
d. h. ohne Wohnen als eigenstandige Aktivitat zu ermitteln. Damit wird
auch die Kompatibilitédt zu den Ergebnissen von ,Mobilitdt in Deutsch-
land (MiD)"” weiter verbessert.

Zur Beschreibung der Aktivitaten einer Person am Stichtag kénnen die
durchgefihrten Ortsveranderungen Ublicherweise auf zwei unter-
schiedliche Arten charakterisiert werden.

Quelle-Ziel-Gruppen (QZG) fixieren einen Weg durch den Wegezweck
am Ziel und den Wegezweck an der Quelle (Wegezweck des vorange-
gangenen Weges bzw. Ausgangspunkt des ersten Weges). Es exis-
tiert eine Vielzahl von Bildungsvorschriften (z. B. ber-, 1ber-, 17er-,
21er-QZG-Einteilung).
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Aktivitdts- oder auch Aktivitdtenketten geben darlber hinaus die Mog-
lichkeit, die Abfolge mehrerer Ortsverdnderungen naher zu beschrei-
ben. Eine typische Verkettung von Aktivitaten ist beispielsweise
.Wohnen > Arbeiten > Einkaufen > Wohnen”. In der Regel werden
die n haufigsten Aktivitatenketten aufgefihrt, alle Ubrigen zu einer Ka-
tegorie ,,Ubrige"” gruppiert.

Eine Aktivitatenkette, die als ersten und letzten Zweck die Aktivitat
.Wohnen" aufweist, wird als Ausgang bezeichnet.

Der Berufsverkehr kann in der Planungspraxis einen dimensionierungs-
relevanten Verkehrszustand (v. a. in Bezug auf die Spitzenstunden)
darstellen. Fur die ndhere Beschreibung und zur Zeitreihenanalyse des
Berufsverkehrs sind auch im SrV 2013 Auswertungen erhalten. Dazu
wurden einerseits die Ortsveranderungen von der Wohnung

= zum eigenen Arbeitsplatz (WA)
» zur Kinderkrippe/zum Kindergarten (WK) und
= zur Schule/Bildungseinrichtung (WB)

und andererseits die Wege zur eigenen Wohnung zu den Quelle-Ziel-
Gruppen AW, KW und BW zusammengefasst.

2.2.4 Verkehrsmittel, Hauptverkehrsmittel und
Hauptverkehrsmittelgruppen

Unter Verkehrsmitteln werden technische Hilfsmittel flr die Durchfih-
rung von Ortsveranderungen verstanden. FUr Auswertungen von
Haushaltsbefragungen bzw. im planungspraktischen Sprachgebrauch
wird das Zu-Ful3-Gehen auch als ,,Verkehrsmittel” bezeichnet.

Falls mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg zum Einsatz gelangten,
wurde fUr die Auswertung ein hauptsachlich genutztes Verkehrsmittel
(Hauptverkehrsmittel) bestimmt. Dabei wurde eine eindeutige Zuord-
nung mit Hilfe einer Verkehrsmittelhierarchie vorgenommen, in der die
Verkehrsmittel mit der grof3ten entfernungsbezogenen Leistungsfa-
higkeit an erster Stelle stehen. Daraus resultiert die Hierarchisierung

1. Fernzug,
Nahverkehrszug,
S-Bahn,

U-Bahn,
StraRenbahn,
Bus,

Taxi,

© N o 0k W N

Mitfahrer Carsharing-Pkw,
9. Mitfahrer im anderen Pkw,
10. Mitfahrer im Haushalts-Pkw,
11. Fahrer im Carsharing-Pkw,
12. Fahrer im anderen Pkw,
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13. Fahrer im Haushalts-Pkw,

14. Motorisiertes Zweirad (Mofa, Motorroller, Moped, Motorrad,),
15. Fahrrad (auch Elektro-, Miet- oder Leihfahrrad),

16. zu FuR.

Trat fir einen Weg als angegebenes Verkehrsmittel die Kategorie
~Anderes Verkehrsmittel” auf, war die Hierarchisierung grundsatzlich
fallbezogen festzulegen.

Durch die Bildung von Hauptverkehrsmitteln werden also nur eigen-
standige FuRBwege bei Modal-Split-Auswertungen bericksichtigt und
keine Zu- und Abgange beispielsweise zu/von Haltestellen oder Park-
platzen. Allerdings sind alle auf einem Weg genutzten Verkehrsmittel
im Datensatz einzeln hinterlegt. Dartber hinaus kann deren Nutzung
durch die ebenfalls erfragte Verkehrsmittelreihenfolge nachvollzogen
werden.

Fir die Auswertung aggregierter Verkehrsmittelgruppen erfolgte eine
Zusammenfassung der hauptsachlich genutzten Verkehrsmittel.

Zum Offentlichen Personenverkehr (OPV) gehéren die Verkehrsmittel

*  Flugzeug,

= Fahre,

» Schwebebahn, Seilbahn
= Fernzug,

= Nahverkehrszug,

= S-Bahn,

= U-Bahn,

» StraRenbahn,
= Bus,

= Taxiund

= andere als offentlicher Verkehr zu bezeichnende technische
Hilfsmittel.

Der Motorisierte Individualverkehr (MIV) beinhaltet die Verkehrsmittel
=  Pkw als Fahrer,
» Pkw als Mitfahrer,
» Lkw als Fahrer oder Mitfahrer,
= motorisiertes Zweirad als Fahrer oder Mitfahrer und

» alle anderen individuellen Kraftfahrzeuge als Fahrer oder Mit-
fahrer.

Der Nichtmotorisierte Verkehr (NMV) umfasst die Verkehrsmittel
= Fahrrad,
» Elektrofahrrad
» andere antriebslose individuelle Verkehrsmittel und
» das Zu-FulR-Gehen.

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung 14



Mobilitat in
Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013" [@DW]

Stadten 2013

Ein wesentlicher Einflussfaktor auf die Verkehrsmittelwahl ist die Ver-
flgbarkeit individueller Kraftfahrzeuge im Haushalt. Diese Verflgbar-
keit wird einerseits individuell unterschiedlich wahrgenommen und
beurteilt. Andererseits lasst sich insbesondere die Pkw-Verflgbarkeit
ebenso aus objektiven und prognosefahigen Kriterien ableiten®.

Infolgedessen wurde zunachst die Pkw-Verfligbarkeit am Stichtag als
subjektiv beurteilbare Grofe in den Kategorien

* ja, uneingeschrankte Verflgbarkeit,
* ja, nach Absprache und
= nein, kein Zugang zum Pkw

erfasst. Sie beschreibt somit die Moglichkeit einer Person, am Stichtag
alle, einige oder keinen der zurlickgelegten Wege mit dem Haushalts-
Pkw als Fahrer oder Mitfahrer zu absolvieren.

Auf Basis derselben Definition wurde auch die Verflgbarkeit eines
Fahrrads, eines Elektrofahrrads und einer OPNV-Zeitkarte am Stichtag
erhoben.

Zur Ableitung der bereits erwahnten objektiven Pkw-Verflgbarkeit
konnen die gleichfalls erhobenen Merkmale , Pkw-Ausstattung des
Haushalts” sowie ,Flhrerscheinbesitz” der Person herangezogen
werden.

2.2.5 Entfernung, Dauer und Geschwindigkeit

Fir die ndhere Beschreibung einer Ortsveranderung sind auch die bei
der DurchfUhrung zurlckgelegte Entfernung, die Dauer und Ge-
schwindigkeit relevante Grofden.

Als Entfernung ist dabei die Lange einer Ortsveranderung von TUr-zu-
TUr gemal’ der Angabe der Befragten zu verstehen.

Die Dauer beschreibt die Tar-zu-Tur-Zeitdifferenz zwischen Beginn
eines Weges und Ankunft am Ziel entsprechend der Befragtenangabe
(sogenannte komplexe Reisezeit).

Die Geschwindigkeit ergibt sich als durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeit von Tur-zu-Tlr, errechnet aus dem Quotienten von Entfernung
und Dauer.

4 Vgl. Wittwer (2008), S. 114.
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2.2.6 Wetter

Wetterzustande konnen im Tagesverlauf stark variieren. Die Befragten
hatten die Maoglichkeit bei der Angabe des Wetters am Stichtag alle
Zustande zu benennen. Wurden mehrere Zustéande angegeben, erfolg-
te die Festlegung eines fir den Stichtag maldgebenden Wetters auf
Basis der Wetterhierarchie:

1.
2.
3.
4.

Schneefall
Regen
wolkig/bedeckt
sonnig

Zusatzlich wurden mit Unterstltzung des Deutschen Wetterdienstes
wahrend des gesamten Erhebungszeitraums objektive Wetterdaten fir
ausgewahlte Messstationen erhoben.

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung 16



Sachsen

Wochentag

Mo Di_Mi Do Fr

Sa_So

Mobilitat in

S?V

Stadten 2013

Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013"

3 Erhebungszeitraum und Stichtage

3.1

Die Hauptphase der Haushaltsbefragung lag im Zeitraum von Januar
bis Dezember 2013.

Infolge der Hochwassersituation vom Juni 2013 wurde die Befragung
in betroffenen Untersuchungsraumen fir ein bis zwei Wochen ausge-
setzt, um Verzerrungen durch die jeweils verdnderten verkehrlichen
Randbedingungen zu vermeiden.

Erhebungszeitraum

3.2 Stichtage

Stichtage fir die Befragung im Standard-SrV sind alle mittleren Werk-
tage, d. h. die Wochentage Dienstag, Mittwoch und Donnerstag. Ein
solcher Stichtag wird von der Erhebung ausgeschlossen, wenn er
selbst auf einen Ferien- oder Feiertag fallt oder an einen solchen an-
grenzt. Dadurch ergibt sich, je nach Monat und Bundesland, eine un-
terschiedliche Anzahl moglicher Stichtage. Fir das gesamte Jahr 2013
schwankt diese zwischen 101 und 110 Tagen. Abbildung 3-1 zeigt eine
Ubersicht méglicher Stichtage am Beispiel des Freistaates Sachsen.

Anzahl
Stichtage

Mo Di_Mi Do Fr Sa Mo Di_Mi Do Fr Sa Mi_Do Fr Sa So |Mo Di Mi Do Fr Sa Mo Di

Januar
Februar
Mérz

April

Mai

Juni

Juli
August
September
Oktober
November
Dezember

12
6
m
9
7
12

29 80 31

103

.Fe\ertage .bevorzugte SrV-Stichtage
teilweise

Abbildung 3-1: Stichtage im Freistaat Sachsen fiir das SrV 2013

.Feiertag BL .Femen

teilweise

Fir die Stadte und Gemeinden, die im GrofRraum Rhein-Main unter-
sucht wurden, fand die Befragung an allen Tagen der Woche und auch
an Feiertagen und in Ferienzeiten statt.

Die vollstandige Ubersicht (iber alle Stichtage in den einzelnen Bun-
deslandern enthélt Anhang |.

17
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4 Erhebungsmerkmale

4.1 Merkmalsabgrenzung

Die Merkmale des SrV-Fragekataloges wurden, wie in den vergange-
nen Durchgéngen auch, in den Kernelementen beibehalten, um die
Vergleichbarkeit innerhalb der Zeitreihe zu sichern.

Ausgehend vom Untersuchungsgegenstand differenzieren sich die
Erhebungsmerkmale befragungspraktisch in Informationen

= zum Haushalt und zu den im Haushalt vorhandenen Pkw,
= zu den im Haushalt lebenden Personen sowie
= zu deren Wegen am jeweiligen Stichtag.

Da in jedem SrV-Durchgang aktuelle Anforderungen bericksichtigt
werden, kam es auch im SrV 2013 zu einigen Erweiterungen des
Standardkatalogs.

Darlber hinaus flUhrte die Vielfalt orts- oder auftraggeberspezifischer
Anforderungen zu speziellen Erweiterungen des Fragekatalogs. Diese
beziehen sich ausschlieRlich auf die Personenebene.

Die Fragestellungen und Antwortoptionen im Online-Fragebogen so-
wie im Rahmen der telefonischen Befragung sind identisch.

Im Folgenden werden die Erhebungsmerkmale Ubersichtsartig zu-
sammengestellt®.

Die vollstandige Dokumentation der konkreten Frageformulierungen
und Antwortoptionen fir alle Standard-, Sonder- und Zusatzfragen ist
im Anhang Il zu finden.

4.2 Merkmale des Haushaltes

Merkmale des Haushalts beschreiben den situativen Rahmen der im
Haushalt lebenden Personen und dienen der Einordnung des Haus-
halts nach verkehrsrelevanten Gesichtspunkten. Deshalb wurden fir
jeden Haushalt die folgenden Merkmale erhoben:

= Anzahl der Personen im Haushalt
= \Wohndauer in der derzeitigen Wohnung

= Gehzeit zu den nachstgelegenen Haltestellen des &ffentlichen
Verkehrs

» Fahrzeugausstattung des Haushalts

= Jahresfahrleistung, Zulassungsort und Ublicher Stellplatz der
drei meistgenutzten Pkw

= monatliches Nettoeinkommen des Haushaltes

® Die vollstindigen Variablen- und Kodierungstabellen sind dokumentiert in

AHRENS ET AL. (2015b).
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4.3 Merkmale der Person

4.3.1 Standardmerkmale

Flr die ursachliche Analyse des Verkehrsverhaltens sind Beschrei-
bungsmerkmale einer Person notwendige Voraussetzung. Da fur das
individuelle Verhalten insbesondere die Stellung im Lebenszyklus
maldgebend ist, sind Eigenschaftsmerkmale aller Personen im Haus-
halt moglichst differenziert zu erfragen. Fir jede Person eines Haus-
halts wurden daher folgende Merkmale erhoben:

= Alter

» Geschlecht

= eventuelle Mobilitatseinschrankungen

» Besitz eines Schwerbehindertenausweises
=  Tatigkeit bzw. Art der Erwerbstatigkeit

» hochster Schulabschluss

= hochste Berufsausbildung

» FUhrerscheinbesitz

» Verflgbarkeit Uber technische Gerate

= allgemeine Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs
» hauptsachlich genutzte Fahrkartenart

= Gehzeit zu den meistgenutzten Haltestellen des offentlichen
Verkehrs

» allgemeine Nutzung von Leih- oder Mietfahrradern
» allgemeine Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen

Flr jede Person eines Haushalts wurden weiterhin allgemeine Merk-
male zur Mobilitat am Stichtag erhoben:

= Normalitat des Stichtags

=  Verflgbarkeit eines Pkw am Stichtag

» Verflgbarkeit eines Fahrrads am Stichtag

» \Verflgbarkeit eines Elektrofahrrads am Stichtag
= Verflgbarkeit eines OPNV-Zeitkarte am Stichtag
=  Wetter am Stichtag

= Anwesenheit in der jeweiligen Stadt oder Gemeinde am Stich-
tag

=  Verlassen der Wohnung am Stichtag
= ggf. Grund flr Nichtmobilitdt am Stichtag
= Vorhandensein regelmaliger berufliche Wege am Stichtag

= ggof. Lage und Art des Ausgangspunktes des ersten Weges (so-
fern dies nicht die eigene Wohnung war)

Im Falle von Proxyinterviews wurde zusatzlich erfasst, welches Haus-
haltsmitglied stellvertretend antwortete.
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4.3.2 Zusatzmerkmale

In ausgewahlten Untersuchungsraumen wurden infolge spezieller An-
forderungen weitere personenbezogene Merkmale erhoben. Diese

sind in der folgenden Tabelle 4-1 zusammengestellt:

Stadte und Regionen
(vgl. Abschnitt 1.3)

Zusatzmerkmal

Stadt
Frankfurt am Main

= hauptsachlich genutzte Fahrkartenart It. Tarifangebot
des RMV in Frankfurt am Main

= Nutzungshaufigkeit von Bussen und Bahnen

= Nutzungshaufigkeit von Bussen und Bahnen auf lénge-
ren Strecken (Uber 100 km)

=  Nutzungshaufigkeit des Autos
=  Nutzungshaufigkeit des Fahrrads

= Erreichbarkeit des Arbeits- oder Ausbildungsplatzes
bzw. der Schule nach Verkehrsmittel

= Erreichbarkeit von taglich bzw. regelmafig genutzten
Einkaufseinrichtungen nach Verkehrsmittel

Grofsraum Dresden

= hauptsachlich genutzte Fahrkartenart It. Tarifangebot
des VWO

»  Nutzungshaufigkeit des OPNV
= Nutzungshaufigkeit des Autos
=  Nutzungshaufigkeit des Fahrrads

Grofsraum Leipzig

= hauptsachlich genutzte Fahrkartenart It. Tarifangebot
des MDV

*  Nutzungshaufigkeit des OPNV

=  Nutzungshaufigkeit des Autos

Stadt
Monheim am Rhein

= Nutzungshaufigkeit des Busses nach Zwecken

= Nutzung von ausgewahlten Informationsquellen zum
Bus- und Nahverkehrsangebot

=  Wichtigkeit ausgewahlter MaRnahmen flr die haufigere
Nutzung des Busangebots

Stadt Osnabrlick

= (blicher Abstellort firr das meistgenutzte Fahrrad am
Wohnort

GroRRraum Rhein-Main
(aufder Stadt Frankfurt
am Main)

= hauptsachlich genutzte Fahrkartenart It. Tarifangebot
des RMV

Sudliches Rostocker
Umland

=  Beurteilung des Busangebotes vom Wohnort zur Han-
sestadt Rostock

Tabelle 4-1: Stadtspezifische Zusatz- bzw. Sondermerkmale
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Merkmale der Wege

Die Kennwerte des Mobilitdtsverhaltens einer Person lassen sich aus
der Abfolge sowie Art und Weise aller Ortsveranderungen ermitteln.
Daher werden fur alle Wege jeder Person folgende Merkmale aufge-
nommen:

Uhrzeit des Wegebeginns

Wegezweck bzw. -ziel

ggf. Art und Anzahl von begleitenden Personen
Art und Reihenfolge der genutzten Verkehrsmittel
ggf. Anzahl der Personen im Pkw

Verkehrsmittel des langsten Teilweges

Lage der Zieladresse

Ankunftszeit

Lange des Weges
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5 Befragungsmethodik
5.1 Uberblick

Die Methodik des Befragungsinstrumentes muss so ausgelegt sein,
dass in Bezug auf die Grundgesamtheit eine moglichst reprasentative
Zusammensetzung der Antworterstichprobe erreicht wird. Fir diese
Stichprobe ist darlber hinaus die erforderliche Daten- bzw. Erfas-
sungsqualitdt zu gewahrleisten. Aus beiden Anforderungen resultieren
sehr differenzierte Uberlegungen hinsichtlich der methodischen Vor-
gehensweise von der ersten Kontaktaufnahme Uber die eigentliche
Befragung bis hin zu Erinnerungsaktivitaten.

Aus friheren SrV-Durchgdngen ist bekannt, dass mit telefonischen
Befragungen hoéhere Antwortquoten und eine bessere Datenqualitat
erzielt werden kann als bei schriftlich-postalischen Befragungen (Pa-
pierfragebogen)®. Allerdings kann im Regelfall nicht fir alle Haushalte
der Stichprobe eine Telefonnummer recherchiert werden. Im Gegen-
teil, der Anteil von Haushalten, denen aus 6ffentlich zugéanglichen Ver-
zeichnissen keine Telefonnummer zugeordnet werden kann, nimmt
stetig zu (im SrV 2013 ca. 66 %). Dies kann im Nichtvorhandensein
eines Festnetztelefonanschlusses, der Nichteintragung der Telefon-
nummer oder der Eintragung unter anderem Namen begrindet liegen.

Da angenommen werden muss, dass sich dieser Personenkreis sys-
tematisch von Personen mit Telefonnummer unterscheidet, wird das
SrV 2013 wie bereits 2003 und 2008 als Kombination aus telefonischer
und schriftlicher Befragung durchgefihrt. Allerdings war das Ausflllen
des schriftlichen Fragebogens im SrV 2013 ausschliefdlich Uber das
Internet maoglich (schriftlich-online). Diese gegenlber dem SrV 2013
vorgenommene methodische Veranderung dient der Erhohung der
Datenqualitat und des Ricklaufs und vergrofert die Flexibilitat bei der
Formulierung des Fragekataloges. Die Ergebnisse einer Methodenvor-
studie im Oktober/November 2012 zeigen, dass diese Veranderung
nicht zu methodischen Effekten fihrt, die Gber den Einfluss einer ver-
besserten Daten- und Erfassungsqualitat hinausgehen.

Abbildung 5-1 gibt einen Uberblick zur Befragungsmethodik des SrV
20183.

5 Vgl. Ahrens et al. (2009a), S. 60.
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Einwohnermelderegister der Stadte und Gemeinden W

Stichprobenziehung und
Telefonnummernrecherche in 6ffentlich zugéanglichen Registern

Haushalte mit direkt Haushalte ohne direkt
verfiigbarer Telefonnummer verfiigbare Telefonnummer

Postalischer Versand

Ankiindigungsschreiben
(ohne Stichtag),
Datenschutzerklarung

Kurzfragebogen
Ankiindigungsschreiben
(mit Stichtag), Angabe einer Telefonnummer
Datenschutzerklirung, oder E-Mail-Adresse

Wegemerkblatter

Begleitschreiben
(mit Stichtag),
Wegemerkblatter

Befragung bzw. Erfassung, Erinnerung und Motivation
(telefonisch, postalisch und/oder online)

Keine
Antwort/ Antwort
Nicht schriftlich-online
erreichbar

Telefonische Antwort

Aufbereitung, Gewichtung und Auswertung

Ergebnisse und Dokumentation

Abbildung 5-1: Schema zur Befragungsmethodik des SrV 2013

Im Anschluss an die (geschichtete) Stichprobenziehung aus den Ein-
wohnermelderegistern der beteiligten Stadte erfolgte eine Recherche
der Telefonnummern flr diese Haushalte. Im Ergebnis wurde eine
Differenzierung der Stichprobe nach

= telefonisch direkt erreichbaren Haushalten (telefonische Basis-
stichprobe) und

= telefonisch nicht direkt erreichbaren Haushalten (schriftliche
Basisstichprobe)

vorgenommen. Ein Haushalt galt fir die Erhebung als telefonisch di-
rekt erreichbar, wenn seiner Adresse eine Festnetztelefonnummer aus
einem Offentlich zuganglichen Telefonregister zugeordnet werden
konnte.

Der nachste Schritt bestand im Versand der Erhebungsunterlagen.
Allen Haushalten wurde die Befragung postalisch angeklndigt. Wah-
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rend telefonisch direkt erreichbare Haushalte mit dem AnkUndigungs-
schreiben bereits dber ihren Stichtag informiert wurden, erhielten
Haushalte ohne verfligbare Telefonnummer zunachst einen Kurzfrage-
bogen, der u. a. zur Erfassung eine Telefonnummer oder E-Mail-
Adresse diente. Antwortende Haushalte erhielten spater ein weiteres
Schreiben, in welchem der Stichtag fir diesen Haushalt vermerkt war.

Die Erhebungsmaterialien wurden wochentlich in Wellen verschickt.
Der Versand von Schreiben, die mit einem Stichtag versehen waren,
musste dabei so erfolgen, dass die Haushalte die Anklndigung am
Samstag vor dem jeweiligen Stichtag erhielten.

Haushalte, zu denen von Anfang an oder nach Ricksendung des Kurz-
fragebogens eine Telefonnummer vorlag, wurden nach dem Stichtag
telefonisch kontaktiert und befragt oder zur Online-Teilnahme moti-
viert. Ggf. konnten auch mehrere Interviews durchgefiihrt werden.
Von den nicht telefonisch erreichbaren Haushalten, die bereits einen
Stichtag erhalten hatten, wurde das Ausflllen des Online-Fragebogens
erwartet. Die haushaltsgebundenen Zugangsdaten waren in samtli-
chen Schreiben aufgeflhrt.

Alle Haushalte konnten jederzeit zwischen Telefon- und Online-
Befragung wechseln.

5.2 Versand der Erhebungsunterlagen

Alle Haushalte erhielten ein AnklUndigungsschreiben sowie eine Da-
tenschutzerklarung. Je nachdem, ob dem Haushalt eine Telefonnum-
mer zugeordnet werden konnte oder nicht, bekamen die Haushalte
unterschiedliche weitere Erhebungsmaterialien zugeschickt (vgl. Tabel-
le 5-1).

Haushalte ohne verfligbare Telefonnummer erhielten zuséatzlich einen
Kurzfragebogen sowie ein Ricksendekuvert mit dem Aufdruck ,Ge-
blUhr bezahlt Empfanger”.

Telefonisch direkt erreichbare Haushalte und Haushalte, die den Kurz-
fragebogen ausgeflllt zurlickgeschickt hatten, bekamen Merkblatter
zur Protokollierung der am Stichtag zurlckgelegten Wege zugesandt.
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Haushalte mit direkt verfiigbarer
Telefonnummer

Haushalte ohne direkt verfiigbare
Telefonnummer

1 Ankindigungsschreiben (DIN A4)
1 Datenschutzerklarung (DIN A4)
5 Merkblatter (DIN A4)

Stufe 1:
1 Ankindigungsschreiben (DIN A4)
1 Datenschutzerklarung (DIN A4)

1 Kurzfragebogen(DIN A4)

1 Riucksendeumschlag (DIN Lang)
Stufe 2:

1 Begleitschreiben

5 Merkblatter (DIN A4)

Versandumschlag: DIN C6/5 Versandumschlag: jeweils DIN C6/5

Tabelle 5-1: Erhebungsmaterialien

5.3 Telefonnummernrecherche

Die Telefonnummernrecherche wurde durch das Erhebungsinstitut
nach Ubernahme der Adressdaten durchgefihrt. Es durften nur 6ffent-
lich zugangliche Telefonregister durchsucht werden.

Damit standen zunachst im Wesentlichen nur Festnetzanschlisse flr
die telefonische Befragung zur Verfigung. Nach Angaben des Statisti-
schen Bundesamtes verfligen 99,8 % aller Haushalte in Deutschland
Uber ein Telefon, in 90,5 % der Faélle ist ein Festnetzanschluss vorhan-
den (Stand 2013, vgl. Abbildung 5-2). Demnach sind knapp 10 % der
Haushalte grundsatzlich lediglich per Mobilanschluss erreichbar.

Ausstattungsgrad der Haushalte mit Telefonen

100 %

80 %

60 %

40 %

20 %

0%

2003

2008 2013

Festnetztelefon W Mobiltelefon (Handy, Smartphone) B Gesamt

Abbildung 5-2: Ausstattungsgrad mit Festnetz- und Mobiltelefonen’

7 Vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT (2014).
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Die Verbreitung von Festnetzanschlissen ist seit 1998 insgesamt
leicht (gegentber 2008 jedoch kaum) zurlickgegangen, wahrend im
gleichen Zeitraum die Ausstattung mit Mobiltelefonen stark zunahm
(und 2013 erstmals Uber dem Ausstattungsgrad mit Festnetztelefonen
lag).

Von den mit Festnetz ausgestatteten Haushalten kamen fiir die telefo-
nische Befragung zunachst nur diejenigen in Betracht, deren An-
schluss in einem entsprechenden Verzeichnis eingetragen ist. Der An-
teil dieser Haushalte schwankt teilweise erheblich zwischen den ein-
zelnen Stadten und Gemeinden und lag im SrV 2013 zwischen 23 und
56 %, Uber alle aus dem Melderegister ausgewahlten Haushalte bei
34 %. Im SrV 2008 lag dieser Anteil noch bei 53 %. Tendenziell ist der
Anteil von Haushalten mit verflgbarer Telefonnummer in kleineren
Stadten oder Gemeinden hoher als in GrofRstadten. Fur im Mittel 66 %
aller Haushalte liegt also zunachst keine Telefonnummer vor.

5.4 Haushalte ohne direkt verfugbare
Telefonnummer

Konnte fir einen Haushalt keine Telefonnummer recherchiert werden,
so erhielt dieser zusammen mit dem Ankindigungsschreiben einen
Kurzfragebogen.

Der Kurzfragebogen (vgl. Abbildung 5-3 und Abbildung 5-4) enthielt
einige Fragen zum Haushalt bzw. der Fahrzeugausstattung des Haus-
halts. Zusatzlich wurden die angeschriebenen Haushalte gefragt, auf
welche Art und Weise sie an der Hauptbefragung teilnehmen machten
und um Angabe einer Telefonnummer und/oder E-Mail-Adresse gebe-
ten.

Der Kurzfragebogen konnte postalisch im beiliegenden Rickumschlag
(mit dem Aufdruck ,GeblUhr bezahlt Empfanger”) zurlckgeschickt
werden oder im Internet ausgeflllt werden. Die Zugangsdaten fir die
Online-Teilnahme waren im Ankindigungsschreiben vermerkt.

FUr Haushalte, von denen keine Antwort einging, waren zwei Erinne-
rungsstufen vorgesehen.

Die Haushalte, die postalisch oder online an der ersten Stufe der Erhe-
bung teilgenommen hatten, erhielten im weiteren Verlauf ein Schrei-
ben, in welchem der zugewiesene Stichtag vermerkt war. Ebenfalls in
der Sendung enthalten waren mehrere Wegemerkblatter.

Haushalte, die eine Telefonnummer angegeben hatten, wurden nach
dem Stichtag telefonisch kontaktiert. Von Haushalten ohne Telefon-
nummer wurde das Ausflllen des Online-Fragebogens erwartet.

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung 26



Mobilitat in
Methodenbericht zum Forschungsprojekt , Mobilitat in Stadten — SrvV 2013" [@ | ]

Stadten 2013

Mobilitat in

Stadten 2013

Forschungsprojekt ,,Mobilitat in Stadten — SrV 2013

Wie Sie dem Begleitschreiben entnehmen kénnen, fihren wir im Auftrag der Technischen Universitat Dresden eine Mobilitats-
erhebung durch. Im Zentrum der Untersuchung steht die Erfassung der einzelnen Wege aller Haushaltsmitglieder ab 0 Jahren
an einem zufallig ausgewahlten Stichtag.

Dazu werden vor allem Angaben zu den von lhnen genutzten Verkehrsmitteln, den Wegzwecken und den réumlichen Zielen
benotigt.

Sind Sie und Ihr Haushalt damit einverstanden, weitere Befragungsunterlagen zu erhalten und fir die Erfassung der Daten ange-
rufen zu werden bzw. die Daten im Internet einzutragen?

Wenn ja: Bitte beantworten Sie die folgenden Fragen und schicken den Fragebogen im beiliegenden Kuvert kostenfrei zurtick.
Wahlweise konnen Sie diese Fragen online beantworten. Den Link und die Zugangsdaten finden Sie im beiliegenden Schreiben.

Wenn nein: Sie missen nichts unternehmen. Bitte schicken Sie nichts zurtick.

Wie viele Personen leben sténdig in Inrem Haushalt, Sie selbst eingeschlossen? L[ |

Wie lange wohnen Sie schon in lhrer derzeitigen Wohnung?

[] Seit weniger als einem Jahr [] Seit zwei bis unter fnf Jahren

[ ] Seit einem bis unter zwei Jahren [] Seit funf Jahren oder langer

Wieviele der folgenden Fahrzeuge gibt es in lhrem Haushalt?

L1 | privatPkw LI | Betriehsbereite Fahrrader
LI | DienstPkw LI | Betriehsbereite Elekirofahrrader
L_L | MotorradMotorroller >125 ccm L[ | Sonstige Fahrzeuge und zwar:
L1 | Moped/Motorroller <125 ccm

Bitte beantworten Sie die nachstehenden Fragen fiir den meistgenutzten Pkw in Ihrem Haushalt.

Wie hoch ist die geschtzte Fahrleistung fiir Ihren Pkw im Jahr2012gewesen? L1 | [ [ | | km

An welchem Ort ist Ihr Pkw zurzeit zugelassen? Wo parken Sie an Ihrer Wohnung iiblicherweise?

(Bitte nur eine Nennung!) (Bitte nur eine Nennung!)

] Wohnort ] Garage/Carport/privater Stellplatz

[ Anderer Ort [] Im &ffentlichen StraRenraum

[] Zurzeit abgemeldet ] Unterschiedlich

Bitte wenden
(0 iz omnitrend 0
DRESDEN Empirische Forschung und Analyse

Abbildung 5-3: Kurzfragebogen (Seite 1)
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Sie kdnnen an der Hauptuntersuchung telefonisch oder online teilnehmen.
Welche Teilnahmeart bevorzugen Sie?

|:| Online, meine E-Mail-Adresse lautet:
Telefonisch, bitte rufen Sie mich an!

Hinweis: Eine schriftliche Teilnahme ist aus organisatorischen Griinden nicht moglich!

Bitte kreuzen Sie alle Zeiten an, zu denen wir Sie anrufen diirfen.

[] Egal wann

Werktags D Vormittags |:| Nachmittags |:| Abends
Samstags ] Vormittags ] Nachmittags [ ] Abends
Sonntags ] Vormittags L] Nachmittags [ Abends

Bitte teilen Sie uns lhre Festnetznummer mit:

Wenn nicht vorhanden, Mobilfunknummer:

Hinweis: Wir versichern Ihnen, dass wir Ihre Telefonnummer nur kurzfristig im Rahmen dieses Projektes speichern und
nach Ablauf umgehend I&schen. Auch wenn Sie online teilnehmen méchten, bitten wir Sie um die Angabe einer Telefon-
nummer, um ggf. Nachfragen vornehmen zu kénnen.

Platz fiir Anmerkungen/Wiinsche:

Abbildung 5-4: Kurzfragebogen (Seite 2)
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5.5 Telefonische Befragung

5.5.1 Ablauf und besondere Randbedingungen

Das telefonische Interview wurde mdglichst am ersten oder zweiten
Tag nach dem jeweils vorgegebenen Stichtag, welcher dem Haushalt
mit dem Anklndigungsschreiben mitgeteilt wurde, durchgefihrt. Der
Tag des Telefoninterviews wurde im Ankindigungsschreiben nicht
konkret als Datum mitgeteilt, sondern Uber die allgemeinere Formulie-
rung ,nach diesem Stichtag” benannt. Zuséatzlich enthielt das Ankin-
digungsschreiben die Zugangsdaten zum Online-Fragebogen.

Zunéachst erfolgte die Abfrage, ob der Haushalt die Anklndigungsun-
terlagen erhalten hat. Falls dies nicht der Fall war, wurden die Materia-
lien erneut zugesandt und ein neuer Stichtag vergeben. Lagen die An-
kindigungsunterlagen vor, erfolgte die regulare Abfrage von Haus-
halts-, Personen- und Wegedaten.

Dabei waren die folgenden Altersbestimmungen zu beachten:

= Die Informationen zum Haushalt und zur Person waren aus-
schlief3lich von volljahrigen Personen zu erfragen. Angaben fir
Personen bis 17 Jahre erfolgten stellvertretend (Personen-
proxy).

= Die Informationen zu den Wegen am Stichtag waren von Per-
sonen ab 18 Jahren moglichst direkt zu erfragen. Proxyinter-
views waren zulassig, wenn die betreffende Person trotz
mehrmaliger Versuche nicht direkt erreicht werden konnte, und
nur, wenn das von der Person vollstandig ausgeflllte Wege-
merkblatt zum Interviewzeitpunkt bereit lag.

» Fir Jugendliche zwischen 14 und 17 Jahren konnten die Eltern
entscheiden, ob ein Direktinterview oder ein Proxyinterview
durchgefiihrt werden soll.

= Die Angaben zu den Wegen von Kindern unter 14 Jahren wur-
den grundsatzlich stellvertretend erfasst (Wegeproxy).

Die Erfassung der Wege am Stichtag wurde im SrV 2013 erstmals
durch die Einbindung eine GIS-Oberflache (Google Maps) unterstitzt.

5.5.2 Kontaktversuche und Neuterminierung

Falls im Haushalt niemand erreicht werden konnte, wurden einmalig
ein eventuell vorhandener Anrufbeantworter besprochen und in den
ersten beiden Tagen nach dem Stichtag insgesamt mindestens 30
Anrufversuche unternommen. Kam es zu einem erfolgreichen Kontakt,
konnten ggf. sofort Haushalts-, Personen- und Wegedaten erfasst
werden. Auch eine Neuterminierung des Interviews innerhalb dieses
Zeitraums war in Absprache mit dem Haushalt moglich. Waren inner-
halb der zwei Tage nicht alle Haushaltsmitglieder verflgbar (und lagen
die entsprechenden Wegemerkblatter fir ein Proxyinterview nicht vor),
wurde diesen ein neuer Stichtag zugewiesen.

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung 29



Mobilitat in
Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013" [@DW]

Stadten 2013

Kam ein Kontakt mit dem Haushalt erst nach mehr als zwei Tagen zu-
stande, erhielt der gesamte Haushalt einen neuen Stichtag, die ent-
sprechende Information wurde ggf. auch auf Anrufbeantworter hinter-
lassen.

Keine weiteren Kontaktversuche erfolgten, falls die Probanden inzwi-
schen die Online-Fragebdgen ausgeflllt hatten.

Haushalte mit verflgbarer Telefonnummer, mit denen nach ihrem
Stichtag kein Interview gefihrt werden konnte (und zu denen auch
online keine Angaben vorlagen), wurden im Verlauf der folgenden Wo-
chen und Monate erneut kontaktiert, um sie ggf. noch zur Teilnahme
(mit Stichtagsverschiebung) zu motivieren. In einigen Fallen erhielten
diese Haushalte auch ein weiteres Anschreiben.

Bei der Verschiebung von Stichtagen wurde der urspriingliche Wo-
chentag generell beibehalten. Eine Stichtagsverschiebung war jedoch
grundsatzlich nicht moglich, wenn die betreffende(n) Person(en) nach
SrV-Definition am Stichtag in Bezug auf den Wohnort nichtmobil waren
(Aufenthalt an anderem Wohnsitz, auswartiger Urlaub, Krankenhaus-
aufenthalt, mehrtagige Dienstreise usw.). In diesen Fallen wurde aus-
dricklich kein neuer Stichtag vergeben, sondern stattdessen die
Nichtmobilitadt (einschliefdlich deren Grund) flr den Erststichtag ver-
merkt.

Samtliche Interviewzeitpunkte, Kontaktversuche, Neuterminierungen
und Stichtagsverschiebungen waren durch das Erhebungsinstitut sorg-
faltig zu protokollieren und die entsprechenden Griinde zu vermerken.

5.6 Online-Befragung

5.6.1 Ablauf und besondere Randbedingungen

FGr die Online-Version der Befragungen stand die Domain
http://www.srv2013.de zur Verfigung. Die unter dieser Adresse er-
reichbare Seite enthielt einen kurzen Informationstext, Verweise zur
Datenschutzerklarung, auf die Projektseiten der TU Dresden sowie auf
ein Kontaktformular und den Webchat. Des Weiteren war es maoglich,
durch Eingabe der Online-ID und des zugehorigen Passwortes in den
Fragebogenbereich zu gelangen (vgl. Abbildung 5-5).

Die Zugangsdaten waren in allen an den Haushalt adressierten Schrei-
ben enthalten — sowohl in ,klassischer” Textform als auch in Gestalt
eines QR-Codes. Letzterer ermoglicht mit geeigneten Geraten (v. a.
Smartphones oder Tablet-Computer) den direkten Fragebogen-Login.

Der Online-Fragebogen wird unterteilt in die Bereiche Haushaltsanga-
ben (vgl. Abbildung 5-6), Personenangaben (einschlieRlich verkehrsre-
levanter Merkmale, vgl. Abbildung 5-7) und Erfassung der Wege (vgl.
Abbildung 5-8). Abbildung 5-9 zeigt die im SrV 2013 erstmals vollzoge-
ne Einbindung einer GIS-Oberflache (Google Maps) in den Online-
Fragebogen.
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Die Haushaltsmitglieder konnten dabei zu verschiedenen Zeitpunkten
die jeweiligen Fragen beantworten und die Antworten ggf. zu einem
spateren Zeitpunkt noch vervollstandigen. Der Bereich zur Erfassung
der Wege wurde erst nach dem Stichtag freigeschaltet.

Mobilitat in Stadten - Srv 2013 x

% (€ https//wwwsv2013.de/ - @ | |B- Google p B ¥ & =

Forschungsprojekt ,Mobilitdt in Stadten - SrV 2013

Liebe Blrgerinnen und Blrger,

herzlich willkommen beim Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten - Srv Online-1D :I
2013“! Die Buchstaben ,,Srv* stehen fiir das (S)ystem (r)eprasentativer
(V)erkehrsbefragungen, das seit 40 Jahren regelmabig durchgefiihrt wird. Passwort :I

Auf dieser Seite kénnen Sie an der Befragung teilnehmen, Kontakt zum
Erhebungsinstitut aufnehmen und sich tiber das Projekt informieren.

Falls Sie zu den ausgewahlten Haushalten gehiren, geben Sie bitte rechts

lhre 7 aus dem iben ein.

Mobilitét in Fiir Fragen oder Hinweise steht lhnen dass
Erhebungsinstitut Omnitrend taglich von 6-23 Uhr im
Webchat oder unter der kostenfreien Rufnummer
0800 / 830 1 830 zur Verfiigung.
Sie kinnen gern auch unser Kontaktformular nutzen.
- Informationen zum Projekt finden Sie auf den Seiten

Stadten 20134  der Technischen Universitat Dresden.

Zum Umgang mit den erhobenen Daten lesen Sie bitte

die Datenschutzerklarung.

Vielen Dank fir Ihr Interesse und Ihre Mitwirkung!

Kontakt  Datenschutzerkldrung  Projektinformationen (TU Dresden) — Webchat

Abbildung 5-5: Login-Seite des Online-Fragebogens
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Mobilitat in Stadten - Srv 2013 x

¥ (&) ® wips ) B ¥ &=

v sTv2013.de/ gl

= DRESDEN . Mobilitit in Stadten — SrV 2013 Enpiich Forchung urd Anchye

(DRI FORSCHUNGSPROJEKT (=311 omnitrend O

Startseite 1. Haushaltsangaben . ienangaben 3. Erfassung der Wege . Befragung abschliefen

1. HAUSHALTSANGABEN 1/3

Zum Haushalt gehoren alle Personen, die mit lhnen zusammenleben.
(Dazu gehirt beispielsweise auch ein Kind, welches nur zeitweise bei lhnen zu Hause wohnt,
aber von Ihnen wirtschaftlich abhéngig ist.)

Haushaltsgrofbe

wie viele Personen leben in lhrem Haushalt, Sie Anzahl der Personen insgesamt
selbst eingeschlossen?

Wohnung

Wie lange wohnen Sie schon in Ihrer derzeitigen (O Seitweniger als einem Jahr
Wohnung? (®) Seit einem bis unter zwei Jahren
() Seit zwei bis unter fiinf Jahren

(O Seit funf Jahren oder ldnger

Nachstgelegene Haltestellen

In welcher Zeit sind die von Ihrer Wohnung aus Gehzeit zum Bus min [] Existiert nicht, nicht erreichbar oder nicht bekannt
nichstgelegenen Haltestellen des Gffentlichen . . . . . .
verkehrs zu Fub erreichbar? Gehzeit zur StraBenbahn min [] Existiert nicht, nicht erreichbar oder nicht bekannt
Hier ist die Gehzeit zu den Haltestellen . 2 e 5 - : 5

-| [v] Existiert nich ht hbar od ht bekannt
anzugeben, die eine erwachsene Person von Ihrer Gehzeit zur S-Bahn D min istiert nicht, nicht erreichbar oder nicl ekann’

wohnung zu FuB bendtigt, unabhangig davon, ob Gehzeit zum Nahverkehrs-
die Haltestelle von Haushaltsmitgliedern
tatséchlich genutzt wird.

min [ ] Existiert nicht, nicht erreichbar oder nicht bekannt
oder Fernzug

ha Kostenlose Hotline 0800/ 830 1 830  Weitere Informationen  Kontakt Datenschutzerklarung

Abbildung 5-6: Online-Fragebogen, Bereich Haushaltsangaben (Auszug)
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= DRESDEN . Mobilitit in Stadten — SrV 2013 Enpiich Forchung urd Anchyse

1. Haushaltsangaben 2. Personenangaben 3. Erfassung der W

2. Personenangaben

Bitte beantworten Sie die folgenden Fragen fiir alle Personen Ihres Haushalts.

Person Alter/Geschlecht/Tatigkeit Personenangaben
Person 1 25 Jahre, Mannlich, Student(in) Bearbeiten &)
Person 2 24 Jahre, Weiblich, Vollzeit (wichentlich 35 Stunden und mehr) beschaftigt Bearbeiten @

Sofern die Angaben zur Person vollstandig sind, konnen Sie ab dem 07.01.2013 mit der Erfassung Ihrer Wege beginnen. Zurlick zur Startseite

ha Kostenlose Hotline 0800 / 830 1 830  Weitere Informationen  Kontakt  Datenschutzerklarung

Abbildung 5-7: Online-Fragebogen, Bereich Personenangaben (Uber-
sicht)
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Mobilitat in Stadten - Srv 2013

¥ (€ s Al e ¥ 4|

rorvsTv2013.de/ g

HIRERE FORSCHUNGSPROJEKT (5371 omnifrend O

= DRESDEN  Mobilitat in Stidten — SrV 2013 i b A

Startseite . Haushaltsangaben 2. Persc angaben 3. Erfassung der Wege . Befragung abschl

3. Erfassung der Wege

Bitte geben Sie fiir alle Haushaltsmitglieder, die am Stichtag auBer Haus gewesen sind, alle zuriickgelegten
wege ein.wenn Sie alle Angaben zum Haushalt, zu den Personen und zu den Wegen am Stichtag gemacht
haben, kénnen Sie die Befragung abschlieBen.

W Bitte tragen Sie alle wWege des Tages ein, also auch FuBwege, Heimwege, Riickwege, Spaziergange und
kurze Wege (z. B. Brief zum Briefkasten bringen, Brotchen holen usw.). Das gilt auch fiir Wege, die erst
nach Mitternacht stattfanden.

B Ein Weg ist immer mit einem bestimmten Zweck oder Ziel (z. B. Arbeit, Einkauf, Freizeit) verbunden
(Beispiel: Von zu Hause zur Arbeit, dann in die Mittagspause, wieder zuriick zur Arbeit, dann von der Arbeit
zum Einkauf und anschlieBend nach Hause = 5 Wege).

W Hin- und Riickweg sind stets zwei verschiedene Wege.

M Rundwege, also Wege mit gleichem Start- und Zielort (z. B. Spaziergang, Radtour, Hund ausfiihren) sind
ebenfalls zwei verschiedene Wege. Die erste Hilfte des Weges (Weg 1) hat den entsprechenden Wegzweck
(2. B. Freizeit), die zweite Halfte des Rundweges (Weg 2) ist der Heimweg.

W Wenn Sie mehrere Verkehrsmittel nutzen oder umsteigen, so bleibt dies ein Weg (Beispiel: Vom Kino zu Fub
zur Bushaltestelle, mit dem Bus nach Hause und dann zu Ful zur Wohnung = 1 Weg).

Legende | /¥ Weg bearbeiten
3 Weg l5schen
o8 Weg einfiigen
Weg kopieren

Person erfasste Wege

Person 1 Ausgangspunkt: Eigene Wohnung d

25 Jahre, Mannlich, Student(in) von bis Iweck/Ziel Aktion
@ 0%00 09:30  Berufs, Fach-, Hochschule .4 oF
@ 1500 15:30  FEigene Wohnung IR

Neuen Weg anfiigen

Person 2 Fiir diese Person miissen keine Wege erfasst werden.
24 Jahre, Weiblich, Vollzeit (wachentlich 35
Stunden und mehr) beschaftist

Webchat & Kostenlose Hotline 0800 / 830 1 830  Weitere Informationen  Kontakt Datenschutzerklérung

ONLINE

Abbildung 5-8: Online-Fragebogen, Bereich Wegerfassung (Ubersicht)
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[Mobiilil in]
Stadten 2013:

Hachster Weg

hitps://www.srv2013.de/
ERFASSUNG DER WEGE
07.01.2013

Person 1 (25 Jahre,Mannlich) 15:00 Uhr - 15:30 Uhr
Zweck
Eigene Wohnung
Zieladresse
Eigene Wohnung

Startadresse des Weges

Eigene Wohnung

Lage der Zieladresse
Wo befand sich die Zieladresse Ihres Weges?
() wohnumfeld (ca. 5 min zu FuB)

Bitte geben Sie die Adresse des Zielortes an
Bereits erfasste Zielpunkte anzeigen
& nichy;
o 5 e, E: Karte | satellit
F
~ T Birlihl S = e
< > e e Blitmersy
= ty 2
ate ¥ 2 L} 5
* 77, Museum in der Runden i @ J
- Ecke Gedenkstatte = & £l 2
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Vit Nikolailrche Leipzig (% & &1 3
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o) MITTE 2
& S | G Thomaskiche \ i &
‘}\*\ L el Universi§l Leipzig "
2 &
H / & = prest™®
i - Gewandhaus zu Leipzig (= 5
& Moritzbastei (= &
I S
3 A
= ] g,
— a i~ o
i a RIS § §
S i &
r Leipzig &
Wilhelm-Leuschner-Platz 4 £
T Playey, £ o
= =3 e <& <
= H % a = 2
Fehler bei Goagl melden

() Eigene Wohnung
® Am Wohnort
(O AuBerhalb des Wohnortes

() Ausland

|Um‘ver51‘t§t Leipzig, Augustusplatz, Leipzig, Deutschland

Clooile &
L 200m
|@ Punkt auf Karte gefunden () Punkk auf Karte geschitzt _

Entfernung
12,000 km [ ] WeiB nicht/keine Angabe
-

Schatzen Sie bitte die Lange des Weges maglichst genau.

Abbildung 5-9: Online-Fragebogen, Bereich Wegerfassung (Google-
Maps-Einbindung)

5.6.2 Erinnerungsaktivitidten
Haushalte, die sich fur die Online-Teilnahme entschieden, aber nach
ihrem Stichtag keine Daten erfasst hatten, erhielten in den folgenden
Tagen und Wochen bis zu zehn Erinnerungs-E-Mails sowie — falls eine
Telefonnummer vorlag — Anrufe zur Teilnahmemotivation.

5.7 Wechsel der Befragungsmethodik

Haushalte, fur die keine Telefonnummer recherchiert werden konnte
und die somit zunachst den Kurzfragebogen zugeschickt bekamen,
hatten dennoch die Mdglichkeit, an der Befragung telefonisch teilzu-

nehmen, indem sie
dies im Kurzfragebogen vermerkten oder
diese Absicht per Telefon-Hotline, E-Mail, Webchat oder Onli-

ne-Kontaktformular Ubermittelten.
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Die Wechselrichtung war jedoch grundsatzlich offen. Bei Bedarf konn-
ten Haushalte mit Telefonnummer auch zur Online-Befragung wech-
seln:

= durch entsprechende Mitteilung an das Erhebungsinstitut
= durch Ausflllen der Fragebdgen im Internet

5.8 Begleitende Presse- und Offentlichkeitsarbeit

Waéhrend der gesamten Erhebung wurde durch die TU Dresden und
die beauftragenden Institutionen eine im Einzelfall abgestimmte und
mdglichst untersuchungsraumspezifische Presse- und Offentlichkeits-
arbeit durchgeflhrt.

Die TU Dresden informierte die Auftraggeber regelmafig Uber den
aktuellen Stand des Feldverlaufs. Darlber hinaus erarbeitete die TU
Dresden Vorlagen fir Pressemitteilungen und stellte sie den Auftrag-
gebern fir die jeweils lokale Offentlichkeitsarbeit zum SrV zur Verfi-
gung. Diese war stadtspezifisch unterschiedlich ausgepragt und reich-
te von gelegentlichen Presseinformationen in Tageszeitungen Uber
Hinweise in Amtsblattern bis hin zu kontinuierlicher Prasenz auf kom-
munalen Internetseiten.

fim Senatsverwaltung fior Stadt.. x

¥ @ vww stadtentwicklung.berlin.de/aktuell/pressebox/archiv_volitext.shtmiZarch_1212/nachricht72html + & | | B~ Google Pl & & | =
"
"l‘ Berlin.de Politik, Verwaltung, Burger  Kultur & Ausgehen  Tourismus ~ Wirtschaft Themen BerinFinder  Stadtplan
Home English Kontakt Impressum

Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung und Umwelt Google

Wohnen Bauen Planen Verkehr Umwelt Denkmal w Service \ beml'm

4 Aktuell

+ Pressebox / Meldungen ¢ ZUriick zur Ubersicht

b Aktuelles Pressebox / Meldungen

» Archiv Verkehrserhebung fiir Forschungsprojekt ‘Mobilitat in Stadten - SrV 2013’ startet
im Januar 2013

2012 v
& Druckversion 13.12.12, Pressemitteilung Dezember v
Mobilitdt in der Stadt ist ein fiir alle wichtiges Thema. Stadt- und vVerkehrsplanung versuchen N Soche

Erreichbarkeiten zu verbessern, Staus zu verhindern, und gleichzeitig Ziele der

Luftrei ung und des KIi es zu erfiillen. Dazu miissen Verdnderungen der Mobilitdt

der Bevilkerung rechtzeitig erkannt werden. AuBerdem ist regelméBig zu iiberpriifen, ob z. B. |Pressesteile
verkehrsplanerische MaBnahmen tatsichlich zu den gewiinschten Ergebnissen gefiihrt haben.

= =
Y —amm A
Verhalten im Brandfall

Staatssekretar fiir Verkehr und Umwelt Christian Gaebler: "Um aktuelle Erkenntnisse zur
verkehrlichen Situation zu gewinnen, fiihrt Berlin gemeinsam mit der Technischen Universitat
Dresden eine Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten der Wohnbevalkerung durch. Damit
gehdrt Berlin zu den mehr als 100 deutschen Stidten und Gemeinden, die im Forschunasprojekt
'Mobilitt in Stadten - Srv 2013 zeitgleich untersucht werden. Wir bitten alle ausgewahlten

Haushalte, sich an der Befragung zu beteiligen. Nur durch die aktive Mitwirkung méglichst vieler Konbki
Burgerinnen und Burger kénnen reprasentative Daten gewonnen werden, die flr eine } Weiters
bedarfsgerachte verkehrsplanung unerlasslich sind.” Ansprachpartner

v

Abbildung 5-10: Auszug aus der stadtspezifischen Offentlichkeitsarbeit
fur das SrV-Projekt in Berlin®

8 SENATSVERWALTUNG (2012).
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6 Stichprobe

6.1 Stichprobenanlage und -ziehung

Die Stichprobenplanung fir das SrV 2013 erfolgte untersuchungs-
raumspezifisch, da die Grundgesamtheit durch die Wohnbevolkerung
(ab null Jahren) der von den Auftraggebern beauftragten Untersu-
chungsraume gebildet wird. Je nach Aufgabenstellung der Einzelstadt
war eine vorgegebene Nettostichprobe zu erreichen. Die Grofke der
Nettostichprobe variierte fir grofiere Mittel- und Oberzentren zwi-
schen 1.000 Personen (Standardstadt) und 15.500 Personen (Berlin). In
kleineren Gemeinden im Umland der Oberzentren wurden in der Regel
mindestens 500 Personen befragt.

Die einzelnen Untersuchungsraume waren flr die Stichprobenplanung
in der Regel raumlich gegliedert. Die Bildung stichprobenplanungs- und
steuerungsrelevanter Teilraume erfolgte nach stadtspezifischen Vor-
gaben und in Ricksprache mit den Auftraggebern.

Die Stichprobenziehung war fir alle Untersuchungsraume einstufig.
Folgende drei Grundkonstellationen waren dabei moglich:

» Grundvariante (GV) 1: Zufallsauswahl mit bevélkerungsproporti-
onaler rdumlicher Schichtung (z. B. nach Einwohnerzahl der
Stadtbezirke)

= QV 2: Zufallsauswahl mit disproportionaler raumlicher Schich-
tung (z. B. Gleichverteilung Uber alle Stadtbezirke oder Aufsto-
ckung einzelner Stadtbezirke)

= @V 3: Zufallsauswahl ohne raumliche Schichtung (z. B. bei sehr
kleinen Gemeinden)

Die Adressen der zu befragenden Haushalte wurden Gber die im Ein-
wohnermelderegister der jeweiligen Stadt registrierten Personen ge-
zogen. Fur die Adressermittlung durch zufalliges Ziehen von Personen
gab es keine Einschrankungen hinsichtlich bestimmter Personen-
merkmale wie z. B. Alter, Nationalitat, Haupt- oder Nebenwohnsitz.

Die Stichprobenziehung erfolgte als
» uneingeschrankte Zufallsauswahl (Fall 1) oder

= geschichtete Auswahl entsprechend der vorgegebenen teil-
raumlichen Gliederung mit uneingeschrankter Zufallsauswahl je
Schicht (Fall 2, Regelfall).

Im ersten Fall hat jede Person zunachst die gleiche (von null verschie-
dene) Wahrscheinlichkeit, gezogen zu werden. Bezogen auf einen
Stadtteil (Fall 2) gilt dieser Sachverhalt grundséatzlich analog. In Bezug
auf die Gesamtstadt hangt die Auswahlwahrscheinlichkeit einer Per-
son davon ab, ob es sich um eine proportional oder disproportional
geschichtete Stichprobe handelt. Bei proportional geschichteten Stich-
proben ist die Auswahlwahrscheinlichkeit eines jeden Elements iden-
tisch.
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Bei disproportional geschichteten Stichproben ist:

N n Gesamtanzahl der Merkmalstréger in der Stichprobe

n, h

7 * W n, Anzahl der Merkmalstrager in der Stichprobe in der Schicht h
N Anzahl der Merkmalstrager in der Grundgesamtheit

Ny,  Anzahl der Merkmalstrager in der Grundgesamtheit in der
Schicht h

h Schicht, d. h. abgegrenzte Gruppe aus der Grundgesamtheit
(z. B. Zugehorigkeit zu Teilraum)

Die Auswahlwahrscheinlichkeiten der Personen innerhalb einer Schicht
sind — sofern uneingeschrankt zufallig gezogen wurde — fir diesen Fall
identisch. Zwischen den Schichten unterscheiden sich diese jedoch.

Ein wesentliches verkehrsplanerisches Ziel bestand darin, die Mobilitat
der Personen im Haushaltskontext zu erfassen. Dementsprechend
sollten grundsatzlich alle Personen eines Haushaltes vollstandig be-
fragt werden.

Daher wurde untersuchungsraumweise die gezogene Personenstich-
probe in eine Haushaltsstichprobe Uberfihrt. Durch die Bildung einer
Haushaltsstichprobe und der Befragung aller Personen entsteht eine
einstufige Klumpenstichprobe, bei der die Klumpen den Haushalten
entsprechen. Die nach dem oben beschriebenen Verfahren gezogenen
Personenstichproben werden demnach in Haushaltsstichproben trans-
formiert. Dadurch entstehen sogenannte PPS-Stichproben (Probability
Proportional to Size). In diesen Stichproben steigt die Auswahlwahr-
scheinlichkeit eines Haushalts proportional zur Haushaltsgréfie. Ein
Flnf-Personen-Haushalt besitzt damit gegentber einem Haushalt mit
nur einer Person eine finffach héhere Wahrscheinlichkeit, in die Stich-
probe zu gelangen.

Die eigentliche Stichprobenziehung erfolgte — in Abhangigkeit von den
softwaretechnischen Moglichkeiten der jeweiligen Einwohnermelde-
amter — im Regelfall als uneingeschrankte Zufallsauswahl oder im
Ausnahmefall als systematische Zufallsstichprobe mit Zufallsstartzahl.

Bei Anwendung des erstgenannten Verfahrens ist zunachst die Aus-
wahlgesamtheit in eine zufallige Reihenfolge zu bringen. Dazu wird flr
jede Person eine eigene Zufallszahl erzeugt. Im Anschluss wird die
Auswahlgesamtheit nach Zufallszahlen sortiert und daraus die ersten x
Personen (bei teilrdumlicher Gliederung je Ortsteil) ausgewahlt (vgl.
Tabelle 6-1).
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Nicht sortierte Nach den Zufallszahlen sortierte
Auswahlgesamtheit Auswahlgesamtheit
Personennummer Zufallszahlen Personennummer Zufallszahlen
1 0,24124007 2 0,04246308
2 0,04246308 8 0,11153661
3 0,27632941 4 0,18420375
4 0,18420375 S 7 _____ O,_24_12ZOO_7 o
5 0,99205507 3 0,27632941
6 0,49371558 6 0,49371558
7 0,61239002 9 0,54799921
8 0,11153661 10 0,60231511
9 0,54799921 7 0,61239002
10 0,60231511 5 0,99205507

In die Stichprobe ausgewahlt wiirden die Personen mit den Personennummern 2, 8
und 4.

Tabelle 6-1: Beispiel des uneingeschrankt zufélligen Auswaéahlens von
drei Personen aus einer Auswahlgesamtheit (zehn Personen)

Die Ziehung einer systematischen Zufallsstichprobe wird realisiert,
indem aus dem alphabetisch nach Nachnamen sortierten Adressregis-
ter mit einem vorher zu bestimmenden festen Schrittmal® jede x-te
Adresse zu ziehen ist. Dabei ergibt sich x aus dem Quotienten von

Anzahl der im Adressregister eingetragenen Personen

Anzahl der Personen in der Auswabhlstichprobe

Die erste Adresse ist durch Erzeugung einer Zufallszahl zuféllig zu be-
stimmen. Erfolgt die Stichprobenziehung getrennt nach raumlichen
Teileinheiten, ist das Schrittmald auf Basis der entsprechenden Ein-
wohnerzahlen fir jeden Stadtteil unabhangig zu ermitteln.

Durch die TU Dresden wurde flr jede teilrdumliche Stichprobenzie-
hung ein Ziehungsplan vorgegeben, welcher die Anzahl zu ziehender
Adressen je Teilraum enthielt. Far die nach Teilrdumen geschichtete
Stichprobenziehung war es notwendig, dass im Einwohnermelderegis-
ter eine entsprechende Zuordnung von Adressen zu Teilrdumen reali-
sierbar ist.

Aus dem Einwohnermelderegister waren flr jede zufallig gezogene
Person die folgenden Merkmale auszuwahlen:

= Nachname

= Vorname

= Akademischer Grad
= Geschlecht

= Stral3e
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=  Hausnummer

= Ort

» Postleitzahl

»  Geburtsjahr

= Nationalitdt oder Staatsangehdrigkeit

» Nummer des jeweiligen Teilraumes entsprechend dem Stich-
probenplan

=  Nummer des statistischen Bezirks

Anhand des Vergleichs gezogener Merkmale mit bekannten Verteilun-
gen konnte eine hinreichende Qualitadtssicherung bei der Stichproben-
ziehung gewabhrleistet werden. Dadurch ist begrindet davon auszuge-
hen, dass Abweichungen der Auswahlstichprobe zur realisierten Net-
tostichprobe nicht auf technische Fehler bei der Stichprobenauswahl
zurtickzufuhren sind.

Das Geburtsjahr wurde fur Kontrollzwecke und zur Steuerung des Ver-
sandes der Befragungsunterlagen bendtigt. Damit sollte insbesondere
vermieden werden, das Anschreiben an Kinder bzw. Jugendliche zu
richten. Bei Personen ab 18 Jahren bestand die Ansprache aus

Herrn/Frau [Akademischer Grad, Vorname, Nachname].

Lag das Alter der gezogenen Person unter 18 Jahren, so wurde das
Schreiben mit

Familie [Nachname]
adressiert.

Die Adressziehung aus dem Einwohnermelderegister wurde im Regel-
fall durch die jeweilige SrV-Stadt oder -Gemeinde selbst durchgefihrt.
Die gezogenen Daten wurden anschliefiend an die TU Dresden Uber-
geben.

In anderen Fallen veranlasste die TU Dresden die Stichprobenziehung
bei der jeweiligen Kommune.

Haufig war ein telefonischer Kontakt mit den Einwohnermeldedamtern
notwendig, um die Qualitat der Adressbereitstellung sicherzustellen.

An der TU Dresden erfolgte eine erste Plausibilitatskontrolle in Bezug
auf die Verteilung nach den beiden Merkmalen Geschlecht und An-
fangsbuchstabe des Nachnamens. Zeigten sich deutliche Abweichun-
gen von den Ublichen Verteilungen, wurden diese mit den jeweiligen
Einwohnermeldeamtern diskutiert und ggf. korrigiert.

Im Anschluss wurden die Adressstichproben dem fir die Feldarbeit
zustandigen Erhebungsinstitut Omnitrend Ubergeben. Dort folgten
weitere Aufbereitungsschritte wie z. B. die Angleichung von Orts- und
StralRenschreibweisen sowie die Telefonnummernrecherche.

Die Entgegennahme, Zwischenaufbewahrung und Weitergabe der
Adressdaten erfolgte sowohl an der TU Dresden als auch beim Erhe-
bungsinstitut auf Grundlage der geltenden Datenschutzbestimmun-
gen.
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6.2 Umfang der Nettostichprobe

Im Vorfeld der Erhebung konnte eine zu realisierende Stichprobengro-
Re unter Zugrundelegung stadtspezifischer Vorgaben und einiger An-
nahmen abgeschéatzt werden. Eine Berechnung der Genauigkeit der
zum Einsatz kommenden Parameterschatzer (z. B. Schatzer fir Mittel-
oder Anteilswerte) erfolgt naturgemal erst a posteriori. Flr die sach-
gerechte Ermittlung eines mindestens notwenigen Stichprobenum-
fangs sind Vorkenntnisse zur Merkmalsauspragung selbst und deren
Varianz notwendig. Diese kdnnen entweder auf Erfahrungen beruhen,
aus vorangegangen ahnlichen Erhebungen naherungsweise Uber-
nommen oder durch gesonderte Vorstudien geschéatzt werden.

Durch die vorangegangenen Befragungsdurchgdnge der Verkehrser-
hebung , Mobilitat in Stadten — SrV" lag eine Datenbasis vor, die fir
eine derartige Schatzung sehr gut geeignet ist. Diese wurde daher der
Nettostichprobenberechnung zugrunde gelegt.

Fir die Berechnung des Stichprobenumfangs waren dabei verschiede-
ne Gesichtspunkte zu beachten:

= Fir Erwartungswerte der Grundgesamtheitsparameter und de-
ren Varianz wurde die Datenbasis des SrV 2008 zugrunde ge-
legt.

= Die Erwartungswerte der Varianz wurden unter Annahme un-
eingeschrankter Zufallsauswahl sowie gesondert unter Berlck-
sichtigung der Effekte des Stichprobenplanes (Schatzmethode
Taylor-Linearisierung) geschatzt.

= Die mittlere Haushaltsgrof3e schwankt von Stadt zu Stadt, wo-
bei diese tendenziell mit zunehmender OrtsgrolRe kleiner wird.

= Bei teilrdumlicher Untergliederung konnten aus finanziellen
Grinden in den meisten Féllen nicht die gleichen Genauigkeits-
anforderungen gestellt werden wie fir die Gesamtstadt.

Der Umfang der Nettostichprobe ergibt sich aus der Art der zu erhe-
benden Verhaltenskennwerte und unter Berlcksichtigung der untersu-
chungsraumspezifischen Genauigkeitsanforderungen. Die Anforderun-
gen der Auftraggeber an die Erhebungsdaten variieren dabei vor allem
aufgrund unterschiedlicher Ziele der strategischen Verkehrsplanung.
Neben der kontinuierlichen Beobachtung der Verkehrsentwicklung und
der Nutzung der Daten fir Modellrechnungen und Wirkungsanalysen
werden die Kenngrofien als Eingangsparameter und zur Kalibrierung
von Verkehrsnachfragemodellen verwendet. Dabei sind die Datenan-
forderungen unmittelbar vom Modellierungsgegenstand abhéngig. Die
Anforderungen mikroskopischer Verkehrsplanungsmodelle unterschei-
den sich von denen einer makroskopischen Herangehensweise zum
Teil. Demnach ist eine generelle Aussage zum erforderlichen Stichpro-
benumfang weder mdglich noch sinnvoll, sondern stattdessen eine
stadtspezifische Beurteilung erforderlich.
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Zur Beobachtung der Verkehrsentwicklung auf gesamtstadtischer
Ebene sind u. a. die zentralen Kennwerte zur Verkehrsteilnahme

= Mobilitatsbeteiligung,

» gpezifisches Verkehrsaufkommen bzw. Mobilitatsrate,
=  Modal Split,

»  mittlere Wegeldnge und -dauer,

»  Aktivitatszwecke der Ortsverdanderungen,

» Tageszeiten der Ortsverdanderungen sowie

» Fahrzeugbesetzung

bedeutsam. Idealerweise ist die Stichprobengrdfie unter BerUcksichti-
gung der geforderten Genauigkeit zu bemessen. Gleichzeitig sind ihr
durch die jeweiligen finanziellen Mdglichkeiten Grenzen gesetzt. Die
Grofe der Stichprobe ist somit stets ein Kompromiss zwischen Genau-
igkeit und Kosten.

Flr den SrV-Standardfall erfolgt die Ermittlung traditionell auf Basis des
spezifischen Verkehrsaufkommens (Mobilitatsrate) und des Modal
Split auf gesamtstadtischer Ebene. Die Festlegung der SrV-
Standardstichprobe basiert auf der Tatsache, dass in grof3eren Stadten
1.000 befragte Personen erforderlich sind, um bei uneingeschrankter
Zufallsauswahl das spezifische Verkehrsaufkommen fir die Gesamt-
stadt mit 95 %iger Sicherheit und einer Genauigkeit von +/- 4 % zu
bestimmen und den Modal Split (MIV-Anteil) mit einer Genauigkeit von
+/- 2 Prozentpunkten zu erheben (ohne Endlichkeitskorrektur bei
N > 100*n). Grundsatzlich lasst sich als Faustregel festhalten, dass
eine Verdoppelung der statistischen Genauigkeit mit einer Vervierfa-
chung des Stichprobenumfanges einhergeht®.

Berlcksichtigt man die Effekte des Stichprobenplans auf die Varianz
der Parameterschatzung, so wurde fir die Erhebung des Jahres 2008
im Mittel ein Designeffektfaktor'® von etwa 1,3 bis 1,5 flr das spezifi-
sche Verkehrsaufkommen und von etwa 2,0 bis 2,5 fir den Modal
Split berechnet.

Die Mehrzahl der am SrV 2013 beteiligten Partner nutzt makroskopi-
sche Verkehrsplanungsmodelle. Die gangigen Modelltypen haben da-
bei ahnliche Anforderungen an das Datenmaterial. Fir die Modellie-
rung des stadtischen Verkehrsgeschehens sollten die KenngréRen
zum Verkehrsverhalten stichprobentechnisch exakt und statistisch
moglichst genau erhoben werden. Aufgrund der Kosten fir die Durch-
fihrung einer Haushaltsbefragung ist jedoch auch hier ein Kompromiss
zwischen hinreichender statistischer Genauigkeit und verfligbaren Fi-
nanzmitteln zu finden.

® Vgl. BORTZ (2004), S. 105.

Der Designeffektfaktor, als Wurzel des Designeffektes, lasst sich als VergrofRRe-
rungsfaktor des Standardfehlers gegentber einer uneingeschrankten Zufallsaus-
wabhl interpretieren, der aufgrund eines komplexen Stichprobendesigns zu erwar-
ten ist.
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Wesentliche KenngréRen fir die Verkehrsmodellierung sind u. a.:
» das spezifische Verkehrsaufkommen (Verkehrserzeugung)
= der Analyse-Modal-Split (Verkehrsaufteilung)
= die Reisezeiten und -weiten (Kalibrierung)

Dabei kann als grober Richtwert die Faustregel gelten, dass fir die
Verkehrserzeugung (spezifisches Verkehrsaufkommen als Mittelwert
in Wegen pro Bezugsperson und Tag) eine relative statistische Genau-
igkeit auf Basis eines 95 %-Konfidenzintervalls zwischen +/- 3 % und
+/- 5 % fUr die wesentlichen Personengruppierungen als hinreichend
angesehen werden kann. In Ausnahmeféallen sollte diese nicht
schlechter als zwischen +/-10 % und +/- 15 % liegen.

Der fUr die Verkehrsaufteilung im Analysefall wesentliche Modal Split
wird Ublicherweise in Prozent angegeben. Da er im Regelfall raumlich
differenziert erforderlich ist, muss bei der Stichprobenplanung eine
hinreichend grof3e Stichprobe auch raumlich differenziert vorgesehen
werden. FUr deren Dimensionierung kann als Anhaltswert gelten, dass
sich die absolute statistische Genauigkeit moglichst zwischen +/- 2
Prozentpunkten und +/- 6 Prozentpunkten bewegen sollte. Fir diffe-
renziertere Angaben (Modal Split nach Quelle-Ziel-Gruppen bzw. Modal
Split nach Quelle-Ziel-Gruppen und rdaumlicher Untergliederung) kon-
nen auch groRere absolute Fehler bis ca. +/- 10 Prozentpunkten in Kauf
genommen werden.

Die Kenngroéfien mittlere Reisezeit und mittlere Reiseweite nach
Hauptverkehrsmittel sollten ohne weitere Differenzierung weitestge-
hend stabil ermittelt werden. Dabei kann als akzeptabler Fehlerbereich
gleiches gelten wie flr das spezifische Verkehrsaufkommen. Statis-
tisch sichere Angaben fir tiefere Differenzierungen (verhaltenshomo-
gene Personengruppen, Aktivitatszwecke bzw. Quelle-Ziel-Gruppen
oder raumliche Teilgebiete) sind winschenswert.

Fir die Berechnung einer notwendigen Stichprobengrofde, die weitge-
hend allen Anforderungen aus Sicht der Verkehrsmodellierung gentigt,
wurden die oben dargestellten modelltheoretischen Anforderungen fir
den SrV-Durchgang in Berlin des Jahres 2008 zugrunde gelegt. Daraus
resultierte seinerzeit ein Stichprobenumfang von etwa 38.000 befrag-
ten Personen.

Fir eine Reihe von SrV-Partnern lagen die Anforderungen und finanzi-
ellen Moglichkeiten zwischen denen einer SrV-Standardstadt und de-
nen Berlins im Jahr 2008. Die Genauigkeiten variieren daher untersu-
chungsraumspezifisch je nach realisierter Nettostichprobe.
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6.3 Umfang der Auswahlstichprobe

Der Umfang der Auswahlstichprobe berechnet sich aus der zu errei-
chenden Netto- bzw. Sollstichprobe S unter Berlcksichtigung ver-
schiedener Faktoren:

=  HG: mittlere HaushaltsgroRRe der Stadt

= UA: Anteil der unechten Ausfélle

» AT: Anteil telefonisch erreichbarer Haushalte

= AS: Anteil zunachst nur postalisch erreichbarer Haushalte
» RT: Anteil der telefonischen Antworter

» RS: Anteil der postalischen Antworter

=  HHNV: Anteil nicht verwertbarer Haushalte

» SF: Sicherheitsfaktor

Um im Rahmen des Feldverlaufes keine Adressen nachtraglich ziehen
zu missen, erfolgt die Berechnung eines Ubersteuerungsfaktors unter
Zugrundelegung ungunstiger Randbedingungen, welche nachstehend
in Tabelle 6-2 aufgefihrt sind.

Berechnungsgrof3e Ergebnis
Sollstichprobe, Personen, Standardfall (S) 1.000
Mittlere Haushaltsgrofie der zu erwartenden Stichprobe (HG) 2,0
Sollstichprobe, Haushalte (SPHH = P / HG) 500
Anteil der unechten Ausféalle (UA) 15 %

Anzahl erforderlicher Haushalte einschl. unechter Ausfélle

(AEHH = SPHH * (1 + UA) °75

Anteil telefonisch erreichbarer Haushalte (AT) 35 %

Erforderliche Anzahl telefonisch erreichbarer Haushalte 201
(HHTel = AEHH * AT)

Anteil der telefonischen Antworter (RT) 40 %

Erforderliche Einsatzstichprobe telefonisch 503
(ESPT = HHTel / RT)

Anteil zundchst nur postalisch erreichbarer Haushalte (AS) 65 %

Erforderliche Anzahl zunédchst nur postalisch erreichbarer

Haushalte (HHSchr = AEHH * AS) 374

Anteil der postalischen Antworter (RS) 15 %

Erforderliche Einsatzstichprobe postalisch

(ESPS = HHSchr / RS) 2.492
Zwischensumme 1 (ZWS1 = ESPT + ESPS) 2.995
Anteil nicht verwertbarer Haushalte (HHNV) 15 %
Zwischensumme 2 (ZWS2 = ZWS1 * (1 + HHNV)) 3.444
Sicherheitsfaktor (SF) 1,4
Auswabhlstichprobe, Haushalte, gesamt 4892
(APHH = ZWS2 * SF)

Ubersteuerungsfaktor (UF = APHH / SPHH) 9,6

Tabelle 6-2: Vereinfachte Rechnung zur Bestimmung des Ubersteue-
rungsfaktors
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Damit ergibt sich insgesamt ein Ubersteuerungsfaktor auf Haushalts-
ebene von 9,6. Durch die Haushaltstransformation wurde daher auf
Basis der Ziehung von Personen(adressen) flr eine Standardstichprobe
von 1.000 Personen das Vorhalten von 5.000 Adressen angestrebt.

Fir die Feldphase verwendete das Erhebungsinstitut zunachst nur
einen Teil der Auswahlstichprobe. Stellte sich wahrend der Feldphase
heraus, dass diese Stichprobe nicht ausreicht, um die Sollstichprobe
zu erreichen, wurden von der TU Dresden stadtspezifisch weitere Ad-
ressen freigegeben. Dieses Vorgehen stellte sicher, dass alle Anstren-
gungen zur Ausschdpfungsoptimierung unternommen werden, jedoch
bei Nichteintreten der prognostizierten Rlckldufe das Erreichen der
vertraglich vereinbarten Nettostichprobenumféange nicht gefahrdet
wird.

6.4 Stichprobensteuerung

Die Stichprobensteuerung erfolgte — soweit moglich — fir jeden Erhe-
bungsmonat getrennt und mit stichtagsproportionaler Aufteilung Uber
alle Erhebungsmonate bzw. Quartale. Der Steuerung nach Quartalen
lagen die Standardquartale eines Kalenderjahres zugrunde. Fir die
Steuerung nach Stichtagen waren in den meisten Fallen mittlere Werk-
tage (Dienstag bis Donnerstag nach SrV-Definition) malRgebend. In
einigen Untersuchungsraumen wurde die Stichprobe Uber alle Wo-
chentage (Montag bis Sonntag) gesteuert.

Um die Nettostichprobenmenge fur teilraumliche Untergliederungen
zu steuern, wurde fir jeden Untersuchungsraum ein Stichprobensteu-
erungsplan entwickelt. Er basierte auf den in Abschnitt 6.1 beschrie-
benen Grundvarianten. Aus den Stichprobensteuerungsplanen ging
hervor, wie viele Personen beispielsweise in einem Stadtbezirk in ei-
nem bestimmten Monat/Quartal erfolgreich befragt werden sollten.
Dieses Vorgehen soll eine reprasentative zeitliche Stichprobenauftei-
lung Uber den gesamten Erhebungszeitraum ermdglichen und damit
die angestrebte Qualitat der zu ermittelnden Kennziffern gewahrleis-
ten.

Die erforderliche Nettorlcklaufsteuerung wurde stadtspezifisch orga-
nisiert und kontrolliert. Dabei waren insbesondere Versand- und Erin-
nerungsfristen sowie Stichtagsverschiebungen bei nicht erreichbaren
Haushalten bzw. Personen zu berlcksichtigen.
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7 Weitere Erhebungsunterlagen

7.1 Begleitschreiben

7.1.1 Briefkopf und Unterzeichner

Das verwendete Briefkopfpapier und die Art der Unterzeichner variier-
te fUr alle Schreiben in Abhangigkeit vom Untersuchungsraum:

TUD-Variante: Im einfachsten Fall trat die TU Dresden mit dem Brief-
kopf der Universitat als Alleinunterzeichner des Ankindigungsschrei-
bens auf. Diese Variante kam in 29 Untersuchungsraumen zum Ein-
satz.

Spezifische Variante: Im Regelfall (insgesamt 89 Untersuchungsraume)
fand jedoch ein untersuchungsraumspezifischer Briefkopf Verwen-
dung. Unterzeichnet wurden die Schreiben — neben der TU Dresden —
zusatzlich von einem oder mehreren Projekt- bzw. weiteren Kooperati-
onspartnern mit einem moglichst lokalen Bezug. Infolgedessen traten
Bevollmachtigte der jeweiligen Stadt (z. B. der Oberblrgermeister oder
Vorgesetzte einer stadtischen Behdrde), aber auch von Landkreisen
und ortlichen bzw. regionalen Nahverkehrsunternehmen als Unter-
zeichner in Erscheinung.

7.1.2 Ankiindigungsschreiben

In Abhangigkeit von den Ergebnissen der Telefonnummernrecherche
erfolgte die erste Kontaktaufnahme mit den Haushalten auf zwei
grundsatzlich verschiedene Arten (vgl. Abschnitt 5.1).

Alle angeschriebenen Haushalte erhielten mit dem Ankindigungs-
schreiben

» [nformationen zum Anliegen der Erhebung,

» die Zugangsdaten fir die Online-Befragung (in , klassischer”
Textform und alternativ als QR-Code),

= die Nummer der kostenlose Telefon-Hotline sowie die Internet-
adresse mit weiterfihrenden Informationen zu , Mobilitdt in
Stadten — SrV 2013" sowie

» einen Dank fur die Mitwirkung bei der Erhebung.

Die Schreiben an Haushalte, zu denen eine Telefonnummer recher-
chiert werden konnte (vgl. Abbildung 7-1), umfassten zusatzlich

» das genaue Datum des vorgegeben Stichtags,
= einen Hinweis auf die beiliegenden Wegemerkblatter und

» die Ankindigung eines Telefonanrufs des Erhebungsinstitutes
nach dem Stichtag.
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Die Schreiben an Haushalte, zu denen keine Telefonnummer recher-
chiert werden konnte (vgl. Abbildung 7-2), erhielten stattdessen

» den Verweis auf den beiliegenden Kurzfragebogen und

= die Bitte um Rickendung bzw. Online-Ubermittelung der An-
gaben.

7.1.3 Erinnerungsschreiben

Erinnerungsschreiben kamen nur bei Haushalten, zu denen keine Tele-
fonnummer recherchiert werden konnte, zum Einsatz. Dabei waren
insgesamt maximal drei Erinnerungsstufen vorgesehen. Diese Haus-
halte erhielten zehn Tage nach dem ersten Erstversand ein erstes
(Abbildung 7-3) und weitere zehn Tage spéater ein zweites Erinne-
rungsschreiben (Abbildung 7-4) mit beigelegtem Kurzfragebogen und
der erneuten Bitte um Teilnahme.

7.1.4 Stichtagsinformation fiir Haushalte ohne
verfiigbare Telefonnummer

Die Haushalte, die postalisch oder online an der ersten Stufe der Erhe-
bung teilgenommen hatten, erhielten im weiteren Verlauf ein Schrei-
ben, in welchem der zugewiesene Stichtag vermerkt war (vgl. Abbil-
dung 7-5). Gegenstand des Schreibens war aufderdem ein Verweis auf
die beiliegenden Wegemerkblatter.
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TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DRESDEN

Verkehrs- und Infrastrukturplanung, Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens

Mobilitat in Stadten — SrV 2013, PF 100154, 04001 Leipzig Kontakt fiir Riickfragen:

P k&

<Anrede>

Erhebungsinstitut Omnitrend

g’;?gﬁj}g”;DREss Tel.: 0800 / 830 1 830
(kostenlos, Mo-So 6-23 Uhr)
INFOPOST / INFOBRIEF E-Mail: kontakt@srv2013.de

<Kunden-ID>

<Vorname> <Nachname>
<Strasse> <Nummer>
<PLZ> <Stadt>

<Versanddatum>

Forschungsprojekt ,,Mobilitit in Stadten — SrV 2013

Liebe Biirgerinnen und Biirger,

die Verbes

serung der Verkehrsverhiltnisse in unserer Stadt ist eine dringende, wenn auch nicht immer

leichte Aufgabe. Damit sich die Verkehrsplanung an den Bediirfnissen der Bevolkerung
orientieren kann, sind aktuelle Daten zum Verkehrsverhalten aller Altersgruppen unerlidsslich. Dazu

fithren wir
dieses Proj

in Zusammenarbeit mit Ihrer Stadt eine Befragung privater Haushalte durch. Fiir den Erfolg
ektes ist Thre Teilnahme sehr wichtig. Wir bitten Sie daher herzlich, uns bei dieser Aufgabe

zu unterstiitzen.

Ihren Haushalt haben wir iiber ein Zufallsverfahren aus dem Einwohnermelderegister ausgewihlt, er

steht somi

t stellvertretend fiir zahlreiche weitere Haushalte. Thre Telefonnummer haben wir dem

Telefonbuch entnommen. Die Teilnahme an der Befragung ist selbstverstindlich freiwillig und Ihre

Angaben b

leiben anonym. Alle Vorschriften des Datenschutzes werden strikt eingehalten.

Im Mittelpunkt der Befragung stehen Informationen zu Ihrem Haushalt und zu den Wegen aller
Haushaltsmitglieder (ab 0 Jahren) an folgendem Stichtag:

Nach dem
und Thre D

<Wochentag>, den <Stichtag>.

Stichtag wird Sie das von der TU Dresden beauftragte Erhebungsinstitut Omnitrend anrufen
aten erfassen.

Die beiliegenden Wegemerkblitter konnen Sie am Stichtag mit sich fithren und darauf wichtige

Informatio:

nen zu allen Wegen notieren.

Sie konnen die Fragen auch online unter www.srv2013.de beantworten. Die Anmeldung erfolgt iiber
Thre Online-ID: <Benutzername> und Ihr Passwort: <Passwort>. Sofern Sie iiber ein geeignetes
Gerit verfiigen, konnen Sie den unten aufgedruckten personlichen QR-Code einlesen, um direkt zu
Threm Online-Fragebogen zu gelangen.

Wir danken Ihnen herzlich fiir Ihre Bereitschaft, uns bei diesem wichtigen Projekt zu unterstiitzen.

Mit freund

lichen Griifien

A —

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens

Lehrstuhlinhaber

PS: Fiir Hinweise, Riickfragen und Kritik nutzen Sie bitte das kostenlose Infotelefon unter
der Nummer 0800 / 830 1 830 (Mo—So, 6-23 Uhr). Weitere Informationen zur Befragung i '

erhalten Si

e auch im Internet unter www.srv2013.de

Abbildung 7-1: Ankiindigungsschreiben (Haushalte mit direkt verfiigba-
rer Telefonnummer, TUD-Variante)
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Mobilitat in Stadten — Srv 2013, PF 100154, 04001 Leipzig Kontakt fiir Riickfragen:

Erhebungsinstitut Omnitrend

Tel.: 0800/ 830 1 830
(kostenlos, Mo-So 6-23 Uhr)
E-Mail: kontakt@srv2013.de

PREMIUMADRESS
RETOURE
INFOPOST / INFOBRIEF

<Kunden-ID>

<Vorname> <Nachname>
<Strasse> <Nummer>
<PLZ> <Stadt>

<Versanddatum>

Forschungsprojekt »Mobilitit in Stadten — Srv 2013«

Liebe Biirgerinnen und Biirger,

die Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in unserer Stadt ist eine dringende, wenn auch nicht immer
leichte Aufgabe. Damit sich die Verkehrsplanung an den Bediirfnissen der Bevilkerung
orientieren kann, sind aktuelle Daten zum Verkehrsverhalten aller Altersgruppen unerldsslich. Dazu
fiihren wir in Zusammenarbeit mit Threr Stadt eine Befragung privater Haushalte durch. Fiir den Erfolg
dieses Projektes ist Ihre Teilnahme sehr wichtig. Wir bitten Sie daher herzlich, uns bei dieser Aufgabe
zu unterstiitzen. Im Mittelpunkt der Befragung stehen Informationen zu Ihrem Haushalt und zu den
Wegen aller Haushaltsmitglieder an einem bestimmten Stichtag.

Thren Haushalt haben wir iiber ein Zufallsverfahren aus dem Einwohnermelderegister ausgewihlt, er
steht stellvertretend filir zahlreiche weitere Haushalte. Ihre Teilnahme an der Befragung ist
selbstverstindlich freiwillig und Thre Angaben bleiben anonym. Alle Vorschriften des Datenschutzes
werden strikt eingehalten.

Bitte fiillen Sie zunichst den beiliegenden Fragebogen aus und notieren Sie darauf auch Ihre
Telefonnummer. Senden Sie den ausgefiillten Fragebogen bitte an das von der TU Dresden beauftragte
Erhebungsinstitut Omnitrend zuriick. Verwenden Sie dafiir den beiliegenden Riickumschlag.

Sie konnen die Fragen auch online unter www.srv2013.de beantworten. Die Anmeldung erfolgt {iber
Ihre Online-ID: <Benutzername> und Ihr Passwort: <Passwort>. Sofern Sie iiber ein geeignetes
Gerit verfiigen, kénnen Sie den unten aufgedruckten persénlichen QR-Code einlesen, um direkt zu
Threm Online-Fragebogen zu gelangen.

Nach Riicksendung des Fragebogens wird sich das Erhebungsinstitut mit Thnen in Verbindung setzen,
um die Erfassung der einzelnen Wege durchzufiihren.

Mochten Sie lieber telefonisch befragt werden? Melden Sie sich einfach unter der kostenlosen
Telefonnummer 0800 / 830 1 830.

Wir danken Thnen herzlich fiir Ihre Bereitschaft, uns bei diesem wichtigen Projekt zu unterstiitzen.
Mit freundlichen Griilen

AL —

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens
Lehrstuhlinhaber

(==

der Nummer 0800 / 830 1 830 (Mo—So, 6-23 Uhr). Weitere Informationen zur Befragung

PS: Fiir Hinweise, Riickfragen und Kritik nutzen Sie bitte das kostenlose Infotelefon unter =
EI H

erhalten Sie auch im Internet unter www.srv2013.de

Abbildung 7-2: Ankiindigungsschreiben (Haushalte ohne direkt verfiig-
bare Telefonnummer, TUD-Variante)
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Verkehrs- und Infrastrukturplanung, Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens

Mobilitat in Stadten — SrV 2013, PF 100154, 04001 Leipzig Kontakt fur Rickfragen:
nHIYe  PREMIUMADRESS Erhebungs'msmm Omnitrend

P @ RETOURE Tel.: 0800 /830 1 830
INFOPOST / INFOBRIEF (kostenlos, Mo-So 6-23 Uhr)

E-Mail: kontakt@srv2013.de
<Anrede> <Kunden-ID>

<Vorname> <Nachname>

<Strasse> <Nummer>

<PLZ> <Stadt>

<Versanddatum>

Forschungsprojekt ,,Mobilitiit in Stidten — SrV 2013

Liebe Biirgerinnen und Biirger,

vor einiger Zeit hatten wir Thnen Unterlagen zum Forschungsprojekt ,Mobilitit in Stidten — SrV
2013* mit der Bitte um Beantwortung und Riicksendung zugeschickt. Leider ist Thre Riicksendung
noch nicht bei uns eingegangen. Die Ergebnisse der Erhebung werden eine wichtige Grundlage fiir
die kommunale Verkehrsplanung sein. Deshalb ist uns Thre Beteiligung ein besonderes Anliegen.

Wir wenden uns daher noch einmal an Sie und bitten um Ihre freiwillige Mitwirkung.

Bitte fiillen Sie, wenn Sie teilnehmen mochten, zunichst den beiliegenden Fragebogen aus und
notieren Sie darauf auch Thre Telefonnummer. Senden Sie den ausgefiillten Fragebogen bitte an das
von der TU Dresden beauftragte Erhebungsinstitut Omnitrend zuriick. Verwenden Sie dafiir den
beiliegenden Riickumschlag.

Nach Riicksendung des Fragebogens wird sich das Erhebungsinstitut mit Ihnen in Verbindung setzen,
um die Erfassung der einzelnen Wege durchzufiihren.

Sie konnen die Fragen auch telefonisch beantworten. Melden Sie sich einfach unter der kostenlosen
Telefonnummer 0800 / 830 1 830. Das Infotelefon steht Thnen auch fiir Riickfragen zur Verfiigung.

Des Weiteren besteht die Moglichkeit, iiber das Internet an der Befragung teilzunehmen. Nutzen Sie
dazu bitte den Online-Fragebogen unter www.srv2013.de. Die Anmeldung erfolgt iiber Ihre
Online ID: <Benutzername> und Ihr Passwort: <Passwort>. Sofern Sie iiber ein geeignetes Gerét
verfiigen, konnen Sie den unten aufgedruckten personlichen QR-Code einlesen, um direkt zu Ihrem
Online-Fragebogen zu gelangen.

Wir bedanken uns sehr herzlich fiir Thre Teilnahme an dieser wichtigen Untersuchung.

Mit freundlichen Griiflen

GAE—

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens

Lehrstuhlinhaber
Of10)
PS: Sollten Sie den Fragebogen bereits zuriickgeschickt haben, dann betrachten Sie bitte @ '

diese Erinnerung als gegenstandslos.

Abbildung 7-3: Erinnerungsschreiben (1. Erinnerung, TUD-Variante)

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung 49



Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013"

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DRESDEN

Verkehrs- und Infrastrukturplanung, Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens

Mobilitat in Stadten — SrV 2013, PF 100154, 04001 Leipzig Kontakt fir Rickfragen:
nAIY:  PREMIUMADRESS Erhebungs.msmut Omnitrend
RETOURE Tel.: 0800 / 830 1 830

ke los, Mo- -23 Uh
INFOPOST / INFOBRIEF (kostenlos, Mo-So 6-23 Uhr)

E-Mail: kontakt@srv2013.de
<Anrede> <Kunden-ID>

<Vorname> <Nachname>

<Strasse> <Nummer>

<PLZ> <Stadt>

<Versanddatum>

Forschungsprojekt ,,Mobilitit in Stidten — SrV 2013¢

Liebe Biirgerinnen und Biirger,

Sie haben vor einiger Zeit Unterlagen zum Forschungsprojekt ,,Mobilitit in Stidten — SrV 2013
erhalten. Leider ist Ihre Antwort noch nicht bei uns eingegangen. Wir erlauben uns daher, Sie
noch einmal um Ihre freiwillige Mitwirkung zu bitten.

Bitte fiillen Sie, wenn Sie teilnehmen mochten, den beiliegenden Fragebogen aus und notieren
Sie darauf auch Thre Telefonnummer. Senden Sie den ausgefiillten Fragebogen bitte an das von
der TU Dresden beauftragte Erhebungsinstitut Omnitrend zuriick. Verwenden Sie dafiir den
beiliegenden Riickumschlag.

Falls Thnen das Ausfiillen zu kompliziert erscheint, besteht jederzeit die Maoglichkeit, Ihre
Angaben telefonisch zu tibermitteln. Tdglich von 6 bis 23 Uhr steht ihnen dazu die kostenlose
Rufnummer 0800 / 830 1 830 zur Verfiigung.

Unter www.srv2013.de konnen Sie auch direkt online antworten. Die Anmeldung erfolgt iiber
Ihre Online ID: <Benutzername> und lhr Passwort: <Passwort>. Sofern Sie iiber ein
geeignetes Gerit verfiigen, konnen Sie den unten aufgedruckten personlichen QR-Code einlesen,
um direkt zu Ihrem Online-Fragebogen zu gelangen.

Wir bedanken uns sehr herzlich fiir Thre Teilnahme an dieser wichtigen Untersuchung und
verbleiben

mit freundlichen Griilen

GAAL—

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens
Lehrstuhlinhaber

PS: Sollten Sie den Fragebogen bereits zuriickgeschickt haben, dann betrachten Sie bitte @ '
diese Erinnerung als gegenstandslos.

[Mubil'nat in]
Stadten 2013

SV

Abbildung 7-4: Erinnerungsschreiben (2. Erinnerung, TUD-Variante)
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Verkehrs- und Infrastrukturplanung, Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens

Mobilitat in Stadten — SrV 2013, PF 100154, 04001 Leipzig Kontakt fiir Riickfragen:
nas  PREMIUMADRESS Erhebungslnstltu1 Omnitrend
RETOURE Tel.: 0800 /830 1 830
(kostenlos, Mo-So 6-23 Uhr)
INFOPOST / INFOBRIEF E-Mail: kontakt@srv2013.de

<Anrede> <Kunden-1D>

<Vorname> <Nachname>
<Strasse> <Nummer>
<PLZ> <Stadt>

<Versanddatum>

Forschungsprojekt ,,Mobilitiit in Stiidten — SrV 2013¢

<Liebe/r> <Herr/Frau/Familie> <Name>,

vielen Dank, dass Sie sich bereiterklért haben, am Forschungsprojekt ,,Mobilitit in Stidten — SrV
2013* teilzunehmen.

Im Rahmen der Untersuchung bendtigen wir nun Angaben zu den einzelnen Wegen aller
Haushaltsmitglieder fiir

<Wochentag>, den <Stichtag>.

Es ist sehr wichtig, dass alle Mitglieder des Haushalts (ab 0 Jahren) teilnehmen, da Ihre Angaben
sonst fiir das Forschungsprojekt nicht verwendet werden kdnnen.

Mit diesem Schreiben erhalten Sie ein Wegemerkblatt fiir jedes Haushaltsmitglied. Diese
Erinnerungshilfe konnen Sie am Stichtag mit sich fithren und darauf wichtige Informationen zu
allen Wegen notieren.

Sofern Sie Thre Telefonnummer angegeben haben, wird Sie das von der TU Dresden beauftragte
Erhebungsinstitut Omnitrend nach dem Stichtag anrufen und Ihre Wegedaten erfragen.

Wenn Sie online teilnehmen mochten, melden Sie sich bitte unter www.srv2013.de mit Threr
Online-ID: <Benutzername> und Threm Passwort: <passwort> an. Sofern Sie iiber ein
geeignetes Gerit verfiigen, konnen Sie den unten aufgedruckten personlichen QR-Code einlesen,
um direkt zu IThrem Online-Fragebogen zu gelangen.

Wir bedanken uns sehr herzlich fiir Thre Unterstiitzung und verbleiben

mit freundlichen Griilen

GEE—

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens
Lehrstuhlinhaber
(]33 [s]
PS: Fiir Hinweise, Riickfragen und Kritik nutzen Sie bitte das kostenlose Infotelefon
unter der Nummer 0800 /830 1 830 (Mo-So, 6-23 Uhr). Weitere Informationen zur [=] !
Befragung erhalten Sie auch im Internet unter www.srv2013.de.

Abbildung 7-5: Schreiben mit Stichtagsinformation (TUD-Variante)
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7.2 Datenschutzerklarung

Die TU Dresden unterliegt den Bestimmungen des Datenschutzes. Flr
das Projekt , Mobilitat in Stadten — SrV 2013 wurde dazu ein entspre-
chendes Datenschutzkonzept entwickelt und dem Sachsischen Daten-
schutzbeauftragten angezeigt. Mit der Omnitrend GmbH wurde ein
entsprechender Vertrag Uber die Auftragsdatenverarbeitung abge-
schlossen. Die Einhaltung der darin getroffenen Vereinbarungen wurde
kontrolliert.

Alle an der Erhebung beteiligten Haushalte wurden mit der ersten Kon-
taktaufnahme auf die Freiwilligkeit ihrer Mitwirkung hingewiesen und
mittels einer Datenschutzerklarung Uber den Umgang mit den erhobe-
nen Daten informiert.

In der Datenschutzerklarung (vgl. Abbildung 7-6 und Abbildung 7-7)
wird zugesichert, dass durch das Erhebungsinstitut und die TU Dres-
den alle bezlglich des Datenschutzes geltenden Bestimmungen strikt
eingehalten werden.

Den angeschriebenen Haushalten wurde mitgeteilt, dass die Fragebo-
gen vollig anonym ausgewertet und zusammengefasst werden, so
dass keinerlei Rickschllsse auf einzelne Personen mehr mdglich sind.
Die schriftlichen Fragebdgen wurden nach Abschluss der Erhebung
vernichtet.

Es erfolgte weiter der Hinweis, dass die Adressdaten nur flr die Dauer
der Erhebung gespeichert und anschlielRend geldscht werden. Keines-
falls erfolgt eine Weitergabe persdnlicher Daten Uber die TU Dresden
oder das Erhebungsinstitut hinaus.

7.3 Merkblatt zur Wegeprotokollierung

Die gemeinsam mit der Bekanntgabe des konkreten Stichtages an die
Haushalte versendeten Wegemerkblatter (vgl. Abbildung 7-8 und Ab-
bildung 7-9) sind als Hilfestellung gedacht. Sie bieten die Mdglichkeit,
das Verkehrsverhalten am Stichtag zu notieren, um das telefonische
Wegeinterview oder die Eintragungen im Online-Fragebogen zu er-
leichtern.
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Erklarung zum Datenschutz und
zur absoluten Vertraulichkeit lhrer Angaben
beim Forschungsprojekt ,,Mobilitat in Stadten — SrV 2013“

,Mobilitdt in Stadten — SrV 2013“ ist ein Forschungsprojekt des Lehrstuhls Verkehrs- und

Infmctmkfurnlqnnnn der Technischen Universitat Dresden. (‘nnnnatqnd ist die | Inmmur‘hunn des

Verkehrsverhaltens der Bevélkerung in Stadten und Gememden

Mit der Durchfiihrung der Befragung hat die Technische Universitat Dresden das Erhebungs-
institut Omnitrend GmbH beauftragt.

Es wird zugesichert, dass sowohl die Technische Universitat Dresden als auch das beauftragte
Erhebungsinstitut die einschldgigen Bestimmungen zum Datenschutz einhalten und dass alle an
der Erhebung beteiligten Personen schriftlich zur Einhaltung dieser Bestimmungen verpflichtet
sind.

Alle erhobenen Daten werden ausschlieBlich fiir das Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten —
SrV 2013" verwendet.

Die Ergebnisse werden ausschlieilich in anonymisierter Form fiir Gruppen zusammengefasst
dargestellt und in wissenschaftlich Gblicher Form verdffentlicht. Das bedeutet: Niemand kann aus
den Ergebnissen erkennen, von welcher Person welche Angaben gemacht worden sind.

Es gibt demnach keine Weitergabe von Daten, die Ihre Person erkennen lassen!
Natiirlich erfahrt auch niemand, ob Sie an der Erhebung teilgenommen haben oder nicht.

Sollten Sie Fragen haben, wenden Sie sich bitte an das Erhebungsinstitut Omnitrend GmbH,
Seeburgstralle 100, 04103 Leipzig. Sie erreichen es auch unter der kostenlosen Telefonnummer
0800 /830 1 830.

Sollten Sie an der Erhebung teilgenommen haben und nachtréglich widersprechen wollen, so
wenden Sie sich bitte an die Technische Universitat Dresden, Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastruk-
turplanung, 01062 Dresden. Im Falle des Widerspruchs werden wir Ihre Daten, sofern sie sich im
Verfahrensablauf noch lhrer Person zuordnen lassen, selbstversténdlich unverziglich l6schen.

Auf der Riickseite dieser Erklarung wird Ihnen die Bearbeitung Ihrer Angaben vom Fragebogen
bis zur véllig anonymen Ergebnisgrafik erlautert.

/%r.-lng. Gerd-Axel Ahrens 7D|p| -Geogr. Jochen Heller

(Technische Universitat Dresden) (Erhebungsinstitut Omnitrend GmbH)

Abbildung 7-6: Datenschutzerklarung (Seite 1)
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Was geschieht mit lhren Angaben?

1. Die Erfassung lhrer Angaben erfolgt durch elektronische Speicherung lhrer Antwort, z. B. so:

Welche VERKEHRSMITTEL haben Fuk O
Sie auf diesem Weg genutzt ? IZ[%
Rad
Pkw [
Bus/Bahn [

2. Nach der Befragung des Haushaltes werden |hre Adresse und lhre Angaben voneinander
getrennt. Beide erhalten eine Code-Nummer. Die Adresse und lhre Telefonnummer bleiben

unter verscniuss. OIU werden gBIUbblll bUUdIU aie HIILWUI en inres l‘ldljblldllcb VUIIbldIIUIU
und fehlerfrei erfasst wurden, spatestens am Ende der Befragung.

3. Ihre Angaben werden in Zahlen umgesetzt und ohne lhren Namen, ohne lhre Adresse und
ohne Zieladressen (also anonymisiert) auf einen Datenspeicher (Bandlaufwerk, Festplatte)
Ubertragen. Die so anonymisierten Daten, mit denen kein Personenbezug mehr hergestellt
werden kann, kdnnen an Projektpartner weiter gegeben werden.

4. Dann werden diese anonymisierten Daten (ohne Namen und Adresse!) elektronisch aus-
gewertet. Der Computer z&hlt z. B. alle Antworten pro Verkehrsmittel und errechnet Prozent-
ergebnisse.

5. Das Gesamtergebnis und die Ergebnisse von b
. " W
Teilgruppen (z. B. Frauen, Manner) werden o 3%
grafisch dargestellt, ohne dass Angaben von _—
Einzelpersonen erkennbar sind:
— 10% Rad
26% 2% Bus/Bahn

o

In jedem Fall gilt also:
* |hre Teilnahme an der Befragung ist freiwillig.

T
Ménner Frauen

® Die Technische Universitat Dresden und das Erhebungsinstitut Omniphon GmbH halten alle
gesetzlichen Vorschriften zum Datenschutz sowie Richtlinien des Berufsverbandes Deutscher
Markt- und Sozialforscher e. V. ein.

* Sie kénnen absolut sicher sein, dass

lhr Name und Ihre Anschrift nicht wieder mit lhren Angaben im Fragebogen zusammen-
gefiihrt werden, so dass niemand erfahrt, welche Angaben Sie gemacht haben.

lhr Name, Ihre Anschrift und lhre Telefonnummer nicht an Dritte weitergeben werden.

Keine Angaben an Dritte weitergegeben werden, die einen Riickschluss auf Ihre Person
zulassen.

Samtliche personenbezogene Daten nach Abschluss des Projektes unwiderruflich
geloscht werden.

Abbildung 7-7: Datenschutzerklarung (Seite 2)
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Personliches Wegemerkblatt

Fiir das Haushaltsmitglied: Fiir den Stichtag:

(bitte Namen eintragen) (bitte aus dem Anschreiben ibernehmen)

Bitte tragen Sie auf der Riickseite dieses Blattes alle Wege ein, die Sie am Stichtag unternehmen bzw. unternommen haben.

Wozu dieses Merkblatt dient

Dieses Merkblatt soll Ihnen als Gedéchtnisstiitze fiir die Wege an Ihrem Stichtag dienen. Nehmen Sie es am besten an
diesem Tag mit und tragen Sie darauf alle Wege ein. Es ist kein schriftlicher Fragebogen, bitte schicken Sie uns das Merk-
blatt deshalb nicht per Post zuriick, sondern geben Sie die Daten in das Onlineformular ein bzw. lassen Sie die Daten von
unseren Mitarbeitern telefonisch erfassen.

Was zu beachten ist

+ Bitte tragen Sie alle Wege des Tages ein, also auch FuRwege, Heimwege, Riickwege, Spaziergénge und kurze Wege
(z.B. Brief zum Postkasten bringen, Brétchen holen). Das gilt auch fiir Wege, die erst nach Mitternacht stattfanden.

+ Ein Weg istimmer mit einem bestimmten Zweck oder Ziel (z. B. Arbeit, Einkauf, Freizeit) verbunden (Beispiel: Von zu
Hause zur Arbeit, dann in die Mittagspause, wieder zuriick zur Arbeit, dann von der Arbeit zum Einkauf und anschlieBend
nach Hause = 5 Wege).

+Hin- und Riickweg sind stets zwei verschiedene Wege.

* Rundwege, also Wege mit gleichem Start- und Zielort (z. B. Spaziergang, Radtour, Hund ausfiihren) sind ebenfalls zwei
verschiedene Wege. Die erste Halfte des Weges (Weg 1) hat den entsprechenden Wegzweck (z. B. Freizeit), die zweite
Halfte des Rundweges (Weg 2) ist der Heimweg.

+ Wenn Sie mehrere Verkehrsmittel nutzen oder umsteigen, so bleibt dies ein Weg (Beispiel: Vom Kino zu FuB zur Bus-
haltestelle, mit dem Bus nach Hause und dann zu FuR zur Wohnung = 1 Weg).

Ausfiillbeispiel

Welche Verkehrs- :
mittel haben Sie | welchen Zweck | Wo lag das Ziel? W&ill’a;’r‘;g;’ar
Weg anaper Wann sind Sie dort genutzt? hatte der Weg? | (Bittenotieren Sie mégichst o
Sie diesen Weg i Strale, Hausnummer und | (Schétzen Sie
Nr. angekommen? (2.B.2uFub, mitdemBus, | - (; g Arpeit, Einkauf, L bitte die Lange des
begonnen? g ( g > | Ortoder einen markanten Nge
Sie alle FL;Bwege e nach Hause) Punkt am Ziel) Weges mog‘;hchst
Verkehrsmittel) genaul)
2 FU/b, BUS tudl . .
! _:}' : £ Uhr _g : @ Uhr S-Bolur Aibei Am@'ﬂgagge 4 (Z km
2 & : @ Uhr @ : ﬁ Uhr 2Lt btk fudtergosse 4 O,_; km
3 A2 . 3S uhr [A2- . NO e 2uFpb Arbeit Arbeitsgosse AS O, 24m
‘ D e Plav als . Bl szevtrin ‘
41 A6, 30 yn | A6.50 yir Hitfolirer Bulott | 5 GrinenWiese! 6 km
5 4 4 v ols v b Howse. Woliati
A8 .00 yn | AL . 30 ype | titfotrer Y A0 km

Abbildung 7-8: Merkblatt zur Wegeprotokollierung (Seite 1)
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Merkblatt zur Wegeprotokollierung (Seite 2)

Abbildung 7-9
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8 Feldarbeit und -verlauf

Die Leistungen fur die Feldarbeit wurden, wie bereits dargestellt,
durch die Omnitrend GmbH im Unterauftrag erbracht.

Die direkten Vorbereitungen der Feldphase durch das Erhebungsinsti-
tut umfassten im Wesentlichen

= die Ubernahme und Priifung der durch die TU Dresden bereit-
gestellten Adressdaten der Auswabhlstichprobe,

» die Recherche von Telefonnummern (vgl. Abschnitt 5.3),

» die Programmierung der Software zur Feldsteuerung und des
Online-Fragebogens, der auch zur Datenerfassung in der tele-
fonischen Befragung genutzt wurde (vgl. Abbildung 8-1),

= die Vorbereitung flur Druck und Versand der Erhebungsunterla-
genl

» die inhaltliche und technische Schulung des Interviewpersonals
mit Unterstltzung durch die TU Dresden sowie

= die Durchfihrung einer umfangreichen Vorstudie zu verschie-
denen Methodenmodifikationen sowie Pretest von Erhe-
bungsmaterialien,  Ablaufen und Software im  Okto-
ber/November 2012 in Abstimmung mit der TU Dresden.

Haushaltsdaten IIm:erwaw - 11479: Max Mustermann; 04102 Leipzig, Magazingasse 3

- — Anrufbereitschaft - achsergebni
Allgemein | egal wann
KundenD  [11479 werktags =
e I — R komplt
Vomame  [Max | Name  n || O nachmittags Wiedervorlage
Stralde/Hnr Magazingasse Zusatz I:l W= noch einmal anrufen
Samstags keine Bereitschaft
PLZIOM [p4109 ] [Leip=ig ] [ vormittags Telefonnummer falsch
Telefon [ 1 [ ] E [ nachmittags kein Privathaushalt
Wobil [ ] [ ] E [ abends nicht befragungsfahig, da alt/krank
- | | versteht kein deutsch
IrES verstorben/verzogen
[ vermittags =
Altersgruppe wvoriibergehend nicht am Wohnort
. - Stichprobe  [Leipzig 1 0 nachmittags Intenview abgebrochen
Ziehung [Hotiine -Test -] stiehe [Leipzia || O abends doppelt
Neuversand
L komplett (ONLINE)
CAWL-Login  |225638 ST E keine Stichtagsverschiebung mehr maglich
Stichtagiakt.) [07.01.2013 Stichtag(ori)  [07.01.2013 besetzt
Unterlagen versendetam [02.01.2013 | 1. Erinnerung | | 2 Erinnerung [ | Anrufbeantworter besprochen
E-Mai:  1Erinnerung | | 2. Erinnerung [ | 3.Erinnerung [ | noch eln.mal anrufen (_O_NLINE_'MQT‘}
Onlineteilnehmer motiviert (mit Rickrufdatum) -
- Einleitung Anzahl der Kontakte: El
Guten Tag. Mein Name ist <Vornam 1e> vom Erl i Omnitrend. letzter Kontakt l:l
Wir filhren im Auftrag der Stadt Leipzig die Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV 2013" durch.
Vor einigen Tagen erhielten Sie bereits ein Ankundigungsschreiben Letzter Agent ]
Bemerlung
Ich wiirde lhnen gerne ein paar Fragen zu lhrem Mobilitatsverhalten stellen: Also welche Wege Sie zu
FuB, mit &ffentiichen Verkehrsmitteln oder dem Auto zuriicklegen. Ihre Angaben werden
;] vertraulich und dienen lich wi i 1 Interesse. Die
Teilnahme ist freiwillig, es ist jedoch sehr wichtig, Angaben zu allen F itgli 7u erhalten,
denn Sie sind nach einem Verfahren q worden. Damit reprasentiert Ihr
Haushalt eine Vielzahl von Personen aus Ihrer Stadt. -
[kontroliiert R+

Abbildung 8-1: CATI-Software des Erhebungsinstituts
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Zu den Aufgaben des Instituts wahrend der Feldphase gehdrten

» die Steuerung des Versands der Erhebungsunterlagen nach
Vorgaben der TU Dresden und unter Bericksichtigung des je-
weils erzielten Ricklaufs,

» die Durchfiihrung von Telefonbefragungen,

» die Erfassung und Kontrolle der Angaben im Online-
Fragebogen,

= Erinnerungsaktivitaten nach Vorgaben der TU Dresden,

= die Betreuung der Telefonhotline und des Webchats, Bearbei-
tung sonstiger Anfragen via (Post, E-Mail usw.) sowie

= die Kodierung von Zieladressen.

Die TU Dresden fungierte gegeniiber dem Erhebungsinstitut als Auf-
traggeber, Uberwachte wahrend der Feldarbeit regelméaRig die Arbeits-
ablaufe vor Ort und erhielt monatlich einen umfangreichen Bericht zum
Feldverlauf. Da die Ubergabe der Rohdaten in mehreren Lieferungen
erfolgte, bestand auf’erdem die Mdglichkeit bereits frihzeitig mit der
Aufbereitung zu beginnen und die Datenqualitat zu Uberprifen. Das
Erhebungsinstitut und die TU Dresden standen in engem Kontakt, um
den Umgang mit unvorhergesehenen Ereignissen (z. B. Hochwasser
im Juni 2013) oder speziellen Anliegen und Hinweisen der Befragten
abzustimmen.

Die stadt- bzw. teilraumspezifisch und monatsweise vorgegebenen
Sollstichproben wurden in der Ubergrof3en Mehrzahl der Falle erreicht
bzw. Ubertroffen.

Der Rucklauf als Quotient aus verwertbarer Antworterstichprobe und
eingesetzter Bruttostichprobe (Auswahlstichprobe abzlglich stichpro-
benneutraler Ausfalle) variierte nach Untersuchungsraum und Typ der
Basisstichprobe (direkte Verfligbarkeit einer Telefonnummer) zum Teil
sehr deutlich. Fir telefonisch direkt erreichbare Haushalte lag dieser
zwischen 18,9 und 49,7 %, flr zunachst nur postalisch erreichbare
Haushalte zwischen 8,5 und 31,8 % (vgl. Abbildung 8-2).

SrV 2013 — Riicklauf nach Untersuchungsrdumen
50 %

Haushalte mit direkt verfugbarer Telefonnummer

M Haushalte ohne direkt verfiighare Telefonnummer
0% 0t HHHHHHH

30% +———— —HHE R R T HHL

20% HHHHH T HHH 1 10

10% -

0%

Abbildung 8-2: Riicklauf (Haushalte mit und ohne verfiigbare Telefon-
nummer, anonymisiert)
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SrV 2013 — Riicklauf nach Untersuchungsrdaumen
50 %

m Alle Haushalte

40 %

30%

20%

10 %

0%

Abbildung 8-3: Riicklauf (alle Haushalte, anonymisiert)

Damit ergab sich ein Gesamtriicklauf je nach Untersuchungsraum von
10,9 bis 40,3 % (vgl. Abbildung 8-3), wodurch sich ein Gesamtwert
Uber alle Untersuchungsraume von 23,1 % ergibt Dieser liegt unter
der erreichten Ausschopfung von 2008 (Gesamtriicklauf 25,6 %) und
blieb erneut hinter den Erwartungen zurick'. Dies hangt sicherlich
einerseits mit einer noch immer wachsenden Befragungsmudigkeit in
Deutschland zusammen'?, ist jedoch andererseits auch das Resultat
der weiter sinkenden Verfligbarkeit von Telefonnummern (SrV 2008:
von 53 % im auf nur noch 34 % im SrV 2013, vgl. Abschnitt 5.3) in
Verbindung mit der besseren Erreichbarkeit und Teilnahmebereitschaft
der Haushalte mit Telefonnummer. In der immer gréfier werdenden
Gruppe von Haushalten ohne verfligbare Telefonnummer ist es durch-
aus als Erfolg zu werten, dass die Antwortquote durch verschiedene
methodische Veranderungen von 9,7 auf 18,7 % (jeweils Uber alle Un-
tersuchungsraume) gegeniber 2008 fast verdoppelt werden konnte.

Abbildung 8-4 zeigt die Verteilung der beiden Befragungsmethoden,
unabhangig von der direkten Verflgbarkeit einer Telefonnummer. Ins-
gesamt nahmen 57 % aller erfolgreich befragten Haushalte telefonisch
teil, 43 % nutzten den Online-Fragebogen. Im SrV 2008 betrug dieser
Anteil lediglich 8 %. Dieser Anstieg ist auch dem Wegfall der Papier-
fragebdgen geschuldet, zeigt aber dennoch, wie gut der weiterentwi-
ckelte Online-Fragebogen durch die Befragten angenommen wurde.

" AHRENS ET AL. (2015a).

2 Vgl. beispielsweise AUST/SCHRODER (2009), S. 195 und SCHNELL (2008), S. 11.
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SrV 2013 — Erfolgreich befragte Haushalte nach Methode

M Telefonische Teilnahme

Online-Teilnahme

Abbildung 8-4: Erfolgreich befragte Haushalte nach Befragungsmethode
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9 Datenaufbereitung

9.1 Notwendigkeit, Ziel und Umfang der
Datenaufbereitung

Stichprobenerhebungen wie ,Mobilitdt in Stadten — SrV 2013" unter-
liegen grundsatzlich verschiedenen Fehlereinfliissen. Aufgabe der Da-
tenaufbereitung ist es, die Auswirkungen von

» Messfehlern (bewusst oder unbewusst falsche Angaben beim
im Telefoninterview bzw. beim Ausflllen des Fragebogens)
und

»  Datenverarbeitungsfehlern (Ein- und Ausgabefehler, Program-
mierungs-, Formel- oder Tabellierungsfehler)

zu minimieren. Mess- und Datenverarbeitungsfehler werden als In-
haltsfehler gruppiert und gehoéren neben Erfassungsfehlern (Non-
response und Fehler im Auswahlrahmen, vgl. Abschnitt 10) zur Gruppe
der Nichtstichprobenfehler. Fehler, die aus der Notwendigkeit zur Zie-
hung einer Stichprobe (statt der Befragung aller Grundgesamtheit-
selemente) entstehen, werden hingegen als Stichprobenfehler be-
zeichnet und sind im Rahmen der Datenaufbereitung nicht relevant.™

Die Datenaufbereitung dient dem Ziel, flr die Auswertung wider-
spruchsfreie und weitgehend plausible Daten zur Verfligung zu stellen.
Sie tragt damit maldgeblich zur Qualitatssicherung der Erhebungser-
gebnisse bei.

Die Stichprobengrofie von insgesamt ca. 123.000 befragten Personen
und etwa 394.000 erhobenen Wegen (ohne Sonderbefragungen
2014/2015) weist auf den erheblichen Prifaufwand hin, dem mehr als
200 PrUfregeln zugrunde lagen.

Nachdem bereits wahrend der Datenerfassung durch das Erhebungs-
institut grundlegende Plausibilitdtsprifungen durchgefiihrt wurden,
begann nach Ubergabe der Rohdaten an die TU Dresden eine mehr-
monatige Phase der Datenaufbereitung und Plausibilisierung™.

9.2 Uberpriifung von Adressangaben

Der erste Schritt der Datenaufbereitung umfasste eine zweistufige,
systematische Uberprifung aller Zieladressen der nicht zur VWohnung
fihrenden Wege bezlglich

= unvollstandiger Angaben und
= deren Lage zum Wohnort.

Durch die erstmalige Einbindung einer GIS-Oberflache (Google Maps)
sowohl im Telefoninterview als auch im Online-Fragebogen konnte die

'® Die Einteilung der Fehlerarten orientiert sich an STRECKER/WIEGERT (1994).

' Die folgenden Unterabschnitte geben nur einen knappen Uberblick zur Datenauf-
bereitung. Ausfihrlich beschrieben ist diese in AHRENS ET AL. (2015b).
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Qualitat bei der Erfassung von Zieladressen gegeniber 2008 deutlich
erhdht werden. In einigen tausend Fallen war dennoch keine korrekte
raumliche Kodierung der Angaben mdglich. Dies konnte verschiedene
Grinde haben: Unwissen der Befragten, Verstandigungsschwierigkei-
ten bei telefonischer Befragung oder technische Schwierigkeiten bei
der Nutzung des Online-Fragebogens und nicht zuletzt Fehler in der
Google-Datenbank.

Um die fehlenden Adressen zumindest um den Ortsnamen und ggf.
die Postleitzahl zu erganzen, wurden die Zeichenketten, die von den
Interviewern bzw. den Befragten eingegeben wurden, nachtraglich
analysiert. Diese enthielten haufig einen verwertbaren Hinweis auf die
genaue (oder zumindest ungefahre) Lage eines Ziels. Die Auswertung
dieser Angaben war allerdings sehr zeitaufwéandig, da sie sich im Re-
gelfall nicht automatisiert durchflihren lief3.

Um die raumlichen Verkehrsarten korrekt abgrenzen zu kénnen, muss-
te die Lage jedes Ziels nach ,liegt am Wohnort” bzw. ,liegt nicht am
Wohnort" (entscheidend ist die verwaltungsrechtliche Zugehérigkeit)
spezifiziert werden. Aus Unwissenheit oder anderen Griinden konnten
auch hierbei Fehler auftreten, die durch systematische Prifung aller
Adressen ggf. korrigiert werden mussten. War die Lage zum Wohnort
nicht eindeutig (z. B. bei fehlender Adressangabe), wurde fir die ent-
sprechenden Wege die Variable zur Abgrenzung der raumlichen Ver-
kehrsart als fehlend kodiert.

9.3 Einzelfallprifung unplausibler Angaben

Den Schwerpunkt der Datenaufbereitung bildete die Einzelfallprifung
aller Haushalte, in denen ,mdglicherweise unplausible” (d. h. wider-
sprichliche, ungewdhnliche oder fehlende) Angaben identifiziert wer-
den konnten.

Die Markierung derartiger Datensatze erfolgte zunachst automatisiert
mit Hilfe umfangreicher Prifalgorithmen. Dabei fanden einerseits
Plausibilititsabfragen, wie beispielsweise

= Alter vs. Fahrerlaubnisbesitz,
= Alter vs. Tatigkeit/Erwerbstatigkeit,

» Besitz vs. Verfligbarkeit am Stichtag vs. tatsachliche Nutzung
eines Haushalts-Pkw,

» Anzahl der begleitenden Haushaltsmitglieder vs. Anzahl der im
Haushalt lebenden Personen,

» Reisegeschwindigkeit vs. genutzte Verkehrsmittel oder
= Ankunftszeit vs. Beginn des Folgeweges,

andererseits der Vergleich verschiedener Merkmale mit vorgegebenen
Grenzwerten (z. B. Anzahl der begleitenden Personen, Entfernung zur
Haltestelle des offentlichen Verkehrs) Anwendung.

5 Vgl. AHRENS ET AL. (2010), S. 9.
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Die Prifung ergab insgesamt mehr als 10.000 Haushalte, die im An-
schluss einzeln plausibilisiert wurden. Dazu wurde eine spezielle Da-
tenbankanwendung unter Microsoft Access entwickelt (vgl. Abbildung
9-1).
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Abbildung 9-1: Benutzeroberflache der Datenbank zur Einzelfallprifung

Flr die Bearbeitung von Widerspriichen standen grundsatzlich die fol-
genden vier Optionen zur Verflgung:

= Korrektur einzelner Merkmale,
= Loschen, Hinzufligen und Verschieben von Wegen,
= Kennzeichnung der jeweiligen Merkmale als ,,unplausibel” oder

= Akzeptanz und Markierung als ungewohnliche, aber zulassige
Angabe.

Die Korrektur von Merkmalen und das Loschen, Hinzufligen oder Ver-
schieben von Wegen erfolgte dann (und nur dann), wenn sich die ent-
sprechenden Anderungen aus dem Personen- bzw. Haushaltskontext
eindeutig ableiten lieRen.

Traten Widerspriche bezlglich Entfernung, Dauer und Geschwindig-
keit von Wegen auf, erfolgte im Einzelfall ein Abgleich mit den aus
Google Maps zugespielten berechneten Wegelangen (vgl. auch Ab-
schnitt 9.5).

Die Kennzeichnung einzelner Angaben als ,unplausibel” dient dazu,
diese Stichprobeneinheit bei der Berechnung der entsprechenden
Kennwerte auszuschlieRen. Ungewdhnliche, aber zuldssige Angaben
sind beispielsweise eine grofde Anzahl begleitender Personen bei einer
Fahrt mit dem Reisebus oder eine verhaltnismallig hohe Gehge-
schwindigkeit beim Joggen.
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9.4 Priufung und Zuordnung der Informationen aus
offenen Textfeldern

In einem weiteren Schritt wurden alle mit offenen Textfeldern erfass-
ten Angaben, die den Befragten zur weiteren Spezifizierung der Ant-
wortkategorie ,,Sonstiges” (beispielsweise flr den Zweck eines Weg-
es oder genutzte Verkehrsmittel) dienten, noch einmal gesondert in
Augenschein genommen. Die Notwendigkeit fiir diese Uberpriifung
ergab sich daraus, dass in den offenen Kategorien eine Vielzahl von
Eintragen identifiziert wurde, die entweder anderen Kategorien (Zwe-
cken, Verkehrsmitteln usw.) zugeordnet werden konnte oder gehauft
auftrat und daher als eigene Unterkategorie definiert wurde.

Der groRte Prifaufwand ergab sich fir die sonstigen Zwecke (ein-
schliellich Startzweck des ersten Weges und Unterzweck Brin-
gen/Holen von Personen). Hier waren insgesamt knapp 10.000 Eintra-
ge zu analysieren.

9.5 Uberpriifung geschéatzter Wegelangen

Durch die im SrV erstmalige Einbindung einer GIS-Oberflache (Google
Maps) war es mdglich, (nahezu) allen Wegen bereits wahrend der Er-
fassung — ergénzend zu der durch die Befragten geschatzten Lange —
eine berechnete Lange zuzuspielen.

Einzelfallbezogen fanden die berechneten Angaben bei der Uberpri-
fung von Widerspriichen bezlglich Entfernung, Dauer und Geschwin-
digkeit von Wegen Verwendung. Dabei wurden allerdings keine ge-
schatzten Werte durch die berechneten Entfernungen aus Google
Maps ersetzt. Stattdessen wurden die Schatzwerte der Befragten,
sofern sie sich, auch im Hinblick auf die angegebene Wegedauer bzw.
im Haushaltskontext, als unglaubwdtrdig erwiesen, als unplausibel
markiert.

Im Hinblick auf alle erfassten Wege zeigten systematische Vergleiche
zwischen geschatzten und berechneten Langenangaben, dass pau-
schal weder von einem nichtzufélligen Uber- bzw. Unterschatzen der
Wegelange ausgegangen werden kann, noch beziglich der mittleren
Wegelange flr einen Untersuchungsraum erhebliche Differenzen zwi-
schen geschatzten und berechneten Werten auftreten.
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10 Analyse des Nonresponse und
Gewichtung

10.1 Erfordernis und Zielstellung

Niedrige Antwortraten in Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhal-
ten und damit ein bedeutender Anteil von Haushalten, der nicht an der
Erhebung teilnimmt, sind kein neues Phanomen. Die letzten beiden
Jahrzehnte sind durch eine stetig sinkende Teilnahmebereitschaft bei
Bevolkerungsumfragen gekennzeichnet. Jedoch beeinflussen auch
erhebungsspezifische Faktoren sowie die Komplexitat der Fragestel-
lungen die Hohe des Ricklaufs und die Starke der Auswirkung von
Teilnahmeeffekten auf die Erhebungsergebnisse. Der Rlcklauf fir den
aktuellen Erhebungsdurchgang des SrV 2013 blieb hinter den Erwar-
tungen zurlck, wenngleich zumindest eine Stabilisierung der Antwort-
rate auf relativ niedrigem Niveau verzeichnet werden konnte.

Um Reliabilitat und Validitat der Erhebungsergebnisse sicherzustellen,
gewinnt die fundierte Auseinandersetzung mit den Nichtantwortern
einer Befragung immer starker an Bedeutung. Die Analyse des Non-
response hat dabei in einem ersten Schritt das Ziel, zu untersuchen,
inwieweit und in welchem Umfang Selektivitdten auftreten.

Tritt Selektivitat in einem nicht zu vernachlassigenden MaRe auf, ist
die Stichprobenstruktur verzerrt. Schatzfunktionen ohne Berlicksichti-
gung von Gewichtungsfaktoren fiihren dann zu einer Abweichung zwi-
schen dem Erwartungswert des Schéatzers und der zu schatzenden
Grofie (sogenannter Bias). FUr diesen Fall ist eine Gewichtung unum-
ganglich. Die Wirksamkeit der Gewichtung hangt von mehreren Fakto-
ren ab. Eine Gewichtung auf Ebene des Auswahlprozesses zum Aus-
gleich unterschiedlicher Auswahlwahrscheinlichkeiten ist bei ord-
nungsgemalder Stichprobenziehung wirksam. Fir die Wirksamkeit der
Gewichte zur Korrektur des Ausfallprozesses ist eine notwendige Vo-
raussetzung, dass die Gruppe der Nichtantworter innerhalb der zur
Anwendung kommenden Gewichtungsschichten kein anderes Ver-
kehrsverhalten zeigt, als die (Sub-)Gruppe der Teilnehmenden in der
Hauptstudie. Zur Prifung dieser Voraussetzung sind eine eigenstandi-
ge Befragung der Nichtantworter und die Erhebung zentraler Ver-
kehrsverhaltensindikatoren unumganglich.

Kénnen Unterschiede im Verkehrsverhalten der Nichtantworter gegen-
Uber den Antwortern ausgeschlossen bzw. vernachldssigt werden, ist
die Aussagekraft der Ergebnisse weitgehend gesichert, da die Ausfall-
gewichtung die durch Selektivitat auftretende Verzerrung der Stichpro-
benstruktur auszugleichen vermag. Tritt jedoch ein statistisch be-
grindbarer Unterschied im Verkehrsverhalten zwischen Nichtantwor-
tern und Antwortern auf, so ist selbst bei Berlcksichtigung der Aus-
fallgewichtung ein Bias fUr die Auspragung der Zielgréfien in der Erhe-
bung (Merkmale des Verkehrsverhaltens) zu erwarten. Fir diesen Fall
waren Uberlegungen zur Ermittlung von Korrekturfaktoren anzustellen
oder (modellbasierte) Gewichtungsverfahren anzuwenden, die versu-
chen, originare Nonresponse-Effekte explizit bei der Bildung von Ge-
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wichtungsfaktoren zu berUcksichtigen. FUr einen solchen Fall ware
darUber hinaus zu prifen, inwieweit die Veranderung des Gewich-
tungsverfahrens die Vergleichbarkeit der Ergebnisse negativ beein-
flusst.

10.2 Selektivitatsanalyse

Im Rahmen der Analyse von Stichprobenausfallen wird von Selektivitat
gesprochen, wenn bedingt durch den Auswahl- und Ausfallprozess die
Teilnahmewahrscheinlichkeit (d. h. die Wahrscheinlichkeit, dass ver-
schiedene, nach soziologischen Merkmalen gegliederte Bevolkerungs-
gruppen der Grundgesamtheit in die Stichprobe gelangen) nicht fiir alle
Elemente gleich grof3 ist. Fir den Auswahlprozess ist dies bereits
dadurch gegeben, dass durch Auswahl einer Person aus dem Einwoh-
nermelderegister und vollstandige Befragung aller Mitglieder des zu-
gehorigen Haushalts die Auswahlwahrscheinlichkeit von Haushalten
proportional zur Haushaltsgréfie steigt. Diese grofdenproportionale
Auswahl der Stichprobenelemente flihrt dazu, dass ein Selektivitatsef-
fekt allein schon bedingt durch den Auswahlprozess auftritt, der durch
Transformationsgewichtung auszugleichen ist®.

Gibt es zusatzlich Antwortausfalle, ist von Bedeutung, ob diese syste-
matisch oder unsystematisch auftreten. Verteilen sich die Antwortaus-
falle unsystematisch, ist im Regelfall keine weitere Strukturanpassung
notwendig. Durch unterschiedliches Antwortverhalten und damit sys-
tematische Antwortausfalle treten die Auswahlwahrscheinlichkeiten
jedoch nicht ein. Unterschiedliche Teilnahmewahrscheinlichkeiten las-
sen sich fur diesen Fall nicht durch Transformationsgewichte ausglei-
chen. Dadurch sind weitere Gewichtungsschritte zu prifen. Somit ist
zu untersuchen, inwieweit sich Antwortwahrscheinlichkeiten unter-
scheiden.

Die Antwortwahrscheinlichkeit ist von vielen Faktoren abhangig. Ne-
ben individuellen personenbezogenen Faktoren, welche die Antwort-
bereitschaft determinieren (wie beispielsweise grundsatzliche Einstel-
lung zu Befragungen, Bewertung von Zeit und Aufwand fir die Be-
antwortung, Interesse am Thema, Datenschutzbedenken u. v. m.),
sind auch erhebungsorganisatorische Faktoren ausschlaggebend. Bei-
spielsweise steigt bei telefonischen Kontaktversuchen die Erfolgsquo-
te des Antreffens einer Person mit der Haushaltsgrof3e. Dem wiede-
rum steht entgegen, dass aufgrund der Forderung, alle Haushaltsmit-
glieder zu befragen, es bei erfolgreichem Kontakt schwieriger ist,
Mehrpersonenhaushalte vollstandig zu erheben. Die Komplexitat die-
ser Zusammenhange ermaoglicht es nicht, den Ausfallprozess und des-
sen Ursachen exakt nachzuzeichnen. Jedoch kann das Resultat aller
Faktoren als Teilnahmewahrscheinlichkeit quantifiziert werden.

Die Einfdhrung von Transformationsgewichten zum Ausgleich bekannter, aber
unterschiedlicher Auswahlwahrscheinlichkeiten ist ein statistisches Konzept, wel-
ches flir komplexe Stichprobendesigns mathematisch begriindet und in der klassi-
schen Stichprobentheorie verankert ist.
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Im Rahmen der Selektivitatsanalyse wurden die gruppenspezifischen
Teilnahmewahrscheinlichkeiten untersucht. Anhand des Antwortver-
haltens lief3en sich im Anschluss die sozialgruppenspezifischen Selek-
tivitdten beurteilen. Dazu war es hilfreich, Quotenverhéltnisse (soge-
nannte Odds Ratios) zu bilden.

Das Antwortverhalten in der Hauptstudie stellt sich unterschiedlich
dar. Demnach tritt die geringste Teilnahmewahrscheinlichkeit bei Per-
sonen im Alter von 15 bis 24 Jahren auf. Weiterhin sind 25- bis
64-jahrige Personen unterproportional vertreten. Demgegenuber er-
hoht sich mit steigender HaushaltsgroRe die Wahrscheinlichkeit an der
Studie teilzunehmen. Dies hat auch zur Folge, dass Uberproportional
viele Kinder (0 bis 14 Jahre) an der Studie teilnehmen. Geschlechts-
spezifische Selektivitaten lassen sich hingegen nicht feststellen.

GegenUlber der Selektivitatsanalyse des letzten Erhebungsdurchgan-
ges (SrV 2008) sind spulrbar geringere Selektivitdten festzustellen. Da
Selektivitatseffekte dennoch auftreten, ist eine Uber die Transformati-
onsgewichtung hinausgehende Ausfallgewichtung einzuflhren, well
sonst Verzerrungen der Schatzfunktionen zu erwarten sind"’.

10.3 Befragung der Nichtantworter des SrV 2013

Nachdem im Erhebungsdurchgang 2008 erstmals eine grofRraumig
angelegte Nonresponse-Studie stattfand, konnte auch flr den zehnten
Erhebungsdurchgang eine Befragung der Nichtantworter realisiert
werden. Das Design der Nonresponse-Befragung ist auf den Vergleich
einer bereits bekannten Merkmalsverteilung der Antworterstichprobe
mit einer noch zu erhebenden Merkmalsverteilung einer Nichtantwor-
terstichprobe angelegt. Dabei ist zu erwarten, dass auch bei der Befra-
gung von Nichtantwortern Stichprobenausfélle auftreten und demnach
nicht von allen Nichtantworten Informationen Uber die Merkmalsaus-
pragung von Verhaltensparametern gewonnen werden (Abbildung
10-1).

7" Eine ausfiihrliche Darstellung dieses Vorgehens und der Ergebnisse sind enthalten
in AHRENS ET AL. (2015a).
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Abbildung 10-1: Erhebungsanlage der Nonresponse-Studie

Bei der Stichprobenanlage der Befragung von Nichtantwortern wurde
darauf geachtet, dass moglichst viele SrV-Stadte, die einen wesentli-
chen Beitrag zur SrV-Stichprobe der Hauptstudie leisten, in die Unter-
suchung integriert sind und diese zugleich raumlich Uber das gesamte
Bundesgebiet verteilt werden. Daher erfolgte flr 14 ausgewahlte Un-
tersuchungsraume der Hauptstudie eine zufallige Ziehung von Perso-
nen aus dem Pool der Nichtantworter der Hauptstudie.

Insgesamt sollten ca. 4.500 Nichtantworter befragt werden. Wichtiger
als die realisierte Nettofallzahl war eine Maximierung des Rucklaufs
der kontaktierten Haushalte, um das Nonresponse-Problem n-ter Ord-
nung zu minimieren.

Die Befragung richtete sich an die gezogene Person. Fir diese wurden
sowohl generelle Personen- als auch stichtagsbezogene Mobilitats-
merkmale erhoben. Weiterhin waren Personenmerkmale flr die Ubri-
gen Haushaltsmitglieder zu erfassen. Die Fragestellung orientierte sich
an der Hauptstudie, um eine bestmogliche Vergleichbarkeit sicherzu-
stellen. Aus Akzeptanzgrinden musste jedoch der Nonresponse-
Fragebogen maoglichst kurz gehalten werden. Daher erfolgte fir einige
Merkmale eine vereinfachte Abfrage. In einem Pretest zur Nichtant-
worterbefragung mit 277 Personen (netto) wurden verschiedene Vari-
anten einer vereinfachten Abfrage gepruft.

Abbildung 10-2 enthalt den auf Basis der gewonnen Erkenntnisse
entwickelten und in der Nonresponse-Befragung verwendeten Frage-
bogen.

Die Erhebung zentraler Merkmale der Nichtantworter des SrV 2013
verlief methodisch in enger Anlehnung an das Feldkonzept der Haupt-
studie. Die Befragung wurde mit einem speziellen Schreiben schriftlich
angekundigt. Allen Ankindigungen wurde ein schriftlicher Kurzfrage-
bogen beigelegt. Personen mit Telefonnummer wurden telefonisch
kontaktiert (mindestens 30 Kontaktversuche an verschiedenen Wo-
chentagen und zu verschiedenen Tageszeiten). Flr Personen ohne
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Telefonnummer wurde eine Erinnerungsstufe vorgesehen. Die zur
Teilnahme ausgewahlten Personen hatten die Maglichkeit telefonisch,
online oder durch Ricksendung des schriftlichen Fragebogens zu ant-
worten. Die Befragungen fanden im Zeitraum von Marz bis April 2014
statt.

Der Rucklauf in der Nonresponse-Studie lag mit 22,9 % auf dem Ni-
veau der Hauptstudie. Dabei wurde flr Personen mit vorliegender Te-
lefonnummer ein Rlcklauf von 43,5 % erreicht. Die Antwortquote fir
Personen ohne Telefonnummer betrug 16,4 %. Die Antworterstich-
probe (netto) umfasste insgesamt 4.802 Personen.

Die Altersstruktur der Antworterstichprobe zeigt Uberproportional viele
altere Menschen. Dabei erhoht sich die Antwortwahrscheinlichkeit mit
steigendem Alter. Wahrend fir Personen im Alter von 0 bis 14 Jahren
lediglich ein Rucklauf von 14,1 % erzielt wurde, lag dieser fur Uber
65-jahrige bei 37,9 %. Weiterhin lag die Antwortquote der Frauen
(24,8 %) Uber dem Wert der Manner (20,7 %).

Wie zu erwarten, ist demnach auch das Antwortverhalten in der Non-
responsebefragung selektiv. Diesem Sachverhalt wurde durch Post-
stratifikation und Annahme unsystematischer Ausfalle innerhalb der
nachtraglich geschichteten Nonresponse-Stichprobe Rechnung getra-
gen. Die entsprechenden Poststratifikationsgewichte waren im An-
schluss sowohl im Rahmen der deskriptiven Analysen als auch bei
Bildung eines multivariaten statistischen Erklarungsmodells zu ver-
wenden. Die Modellierung der Teilnahmewahrscheinlichkeit erfolgte
Uber binare logistische Regression und die Ermittlung sogenannter
Propensity Scores. Dieses Verfahren ermaoglicht die Beurteilung origi-
narer Nonresponseeffekte einzelner Merkmale aus Soziodemografie
und Verkehrsverhalten bezlglich ihrer Einflussrichtung und -starke.
Dadurch wird auch ein Vergleich zwischen unterschiedlichen Erkla-
rungsvariablen moglich.

'8 Die zum Einsatz kommende Analysetechnik ist naher erldutert in AHRENS ET AL.
(2015a).
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Kurzfragebogen FORSCHUNGSPROJEKT ,,Mobilitat in Stadten — SrV 2013*

1. Sind Sie am <Stichtag> in lhrer Stadt oder Gemeinde gewesen? [dJa [ Nein

2. Waren Sie am <Stichtag> auBer Haus unterwegs? OJa [ Nein

(Wenn nein, bitte mit Frage 4 fortfahren)

3. Welche Wege haben Sie am <Stichtag> zurtickgelegt?
(Bitte geben Sie auch kurze Wege, z. B. zum Postkasten, mit an. Hin- und Rlickweg gelten als zwei Wege.)

Weg1 Weg2 Weg3 Weg4 Weg5 Weg6 Weg7 Weg8

Zu welchem Zweck haben Sie den Weg unternommen?

Arbeit/Dienstweg ] O O O O O | (|
Kinderkrippe/-garten, Schule/Bildung O O O O | O O O
Einkauf, Dienstleistung [ O O O O O Od O
Freizeit, Besuch, Sonstiges O O O O O O | O
Eigene Wohnung O | O O O O O O
Welche Verkehrsmittel haben Sie auf diesem Weg genutzt?
(Bitte geben Sie alle genutzten Verkehrsmittel an.)
ZuFuB O O O O O O O
Fahmad [ O O O O O O O
Pkw, Moped/Motorrad/Motorroller (| O O O O | a O
Offentliches Verkehrsmittel
(Bus, StraBenbahn, Zug, Taxi o. a.) o t O U O . O U
4. Besitzen Sie einen zurzeit gliltigen Pkw-Flihrerschein? [dJa I Nein

5. Wie viele Pkw (Privat- und Dienst-Pkw) gibt es insgesamt in Ihrem Haushalt?

6. Konnten Sie am <Stichtag> Uber einen Pkw lhres Haushaltes als Fahrer oder Mitfahrer verfiigen?
[1Ja, uneingeschrankt [JJa, nach Absprache I Nein

7. Wir bitten nun um die folgenden Angaben zu allen Haushaltsmitgliedern (Sie selbst eingeschlossen).

Angaben zu Angaben zu weiteren Personen lhres Haushalts

lhrer Person Person 2 Person 3 Person 4 Person 5
Alter: I:I Jahre Alter: I:I Jahre | Alter: I:I Jahre | Alter: I:I Jahre | Alter: I:l Jahre
1 Mannlich [J Mannlich [ Mannlich [ Mannlich [ Mannlich
O Weiblich 0 Weiblich [ Weiblich [ Weiblich [ Weiblich

[ Erwerbstatig
O In Ausbildung

O Nicht
erwerbstatig

[0 Erwerbstatig
0 In Ausbildung

[ Nicht
erwerbstatig

[ Erwerbstatig
[ In Ausbildung

[ Nicht
erwerbstatig

[ Erwerbstatig
[ In Ausbildung

[ Nicht
erwerbstatig

[0 Erwerbstatig
[ In Ausbildung

[ Nicht
erwerbstétig

8. Sie haben an der Befragung ,.Mobilitat in Stadten” nicht teilgenommen. Wir méchten gerne erfahren, wie
wir die Studie verbessern kénnen. Bitte teilen Sie uns mit, warum Sie damals nicht teilgenommen haben.

Herzlichen Dank fiir Ihre Unterstiitzung!

<Adressnummers>

Abbildung 10-2: Kurzfragebogen der Nonresponse-Erhebung
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10.4 Erkenntnisse aus der Analyse von
Nichtantwortern

Die Nonresponse-Analyse ging vordergrindig der Frage nach, ob und
in welchem Malde sogenannte origindre Nonresponse-Effekte auftre-
ten, d. h. inwieweit die zu erhebenden Merkmale (z. B. Mobilitatsbetei-
ligung, Wegeanzahl der Person pro Tag, Verkehrsmittelnutzung am
Stichtag) unterschiedliche Auspragungen fir Antworter der Haupt- und
der Nonresponse-Studie zeigen.

Erste aggregierte Vergleiche deuteten wie bereits in der Erhebungs-
welle 2008 auf ndher zu untersuchende Unterschiede hin'. Soziode-
mografische Merkmale wie Alter, Berufstatigkeit und HaushaltsgroRe
unterscheiden sich relativ deutlich zwischen den Stichproben der
Haupt- und Nonrespone-Studie. Sowohl bei den verkehrsverhaltensre-
levanten Merkmalen (Fahrerlaubnisbesitz, Zugang zum Haushalts-Pkw)
als auch bei stichtagsbezogenen Merkmalen wie Mobilitdtsrate,
Zweckverteilung und Verkehrsmittelwahl zeigen sich bei voneinander
unabhéangiger Betrachtung ebenso geringfligige Unterschiede.

Die simultane Betrachtung von EinflussgréfRen im Rahmen eines Non-
response-Modells (logistische Regression), welches die Schatzung der
Teilnahmewahrscheinlichkeiten ermdglicht und den Einfluss unter-
schiedlicher Variablen gleichzeitig modelliert, erlaubt eine sachgerech-
te Beurteilung originarer Nonresponse-Effekte.

Im Ergebnis der Untersuchung liegt der Schluss nahe, dass ein origina-
rer Nonresponse-Effekt trotz des erheblichen Anteils an Nichtantwor-
tern und den auftretenden Selektivitaten nur in sehr begrenztem Mal3e
auftritt. Die Untersuchung (Haupteffektmodell) zeigt, dass Teilnahme-
wahrscheinlichkeiten vor allem durch die Variablen Alter und Haus-
haltsgrofle erklart werden. Deren Einflussstarke (Odds Ratios) ist ge-
genlber anderen im Modell als signifikant in Erscheinung tretenden
Variablen vergleichsweise hoch. Erwerbstatige haben eine signifikant
héhere Wahrscheinlichkeit, nicht an der Hauptstudie teilzunehmen.
Demgegeniber steigt die Teilnahmebereitschaft an der Hauptstudie
bei Personen mit Pkw-FlUhrerscheinbesitz, was auf einen leicht the-
menspezifischen Teilnahmeeffekt hindeuten konnte. Die Effektstarken
dieser Unterschiede erscheinen, auch im Vergleich zu anderen Stu-
dien, relativ gering und werden durch soziodemografische Zusam-
menhange wie das Alter zum Teil bereits miterklart. Keine signifikan-
ten Teilnahmeeffekte (Antworter vs. Nichtantworter) zeigen die
Merkmale Geschlecht, Ausbildung, Anzahl Pkw pro Person und Zu-
gang zum Haushalts-Pkw.

Flr verkehrsverhaltensbezogene Merkmale leisten weder die Mobili-
tatsbeteiligung noch das Verkehrsmittelwahlverhalten einen Erkla-
rungsbeitrag unterschiedlicher Teilnahmewahrscheinlichkeiten. Eben-
so zeigen Wege zu Pflichtaktivtaten keinerlei Auffalligkeiten. Demge-
genlber steigt die Wahrscheinlichkeit, nicht an der Hauptstudie teilzu-

' Die Erkenntnisse der Nonresponse-Studie zum Erhebungsdurchgang des SrV 2008
sind in AHRENS ET AL. (2009b) dokumentiert.
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nehmen, mit steigender Aktivitatshaufigkeit zum Einkauf und zur Frei-
zeit leicht. Weiterhin zeigen sich im Modell die Anwesenheit am Stich-
tag am Wohnort und die Anzahl der Nach-Hause-Wege als signifikant.
Dabei ist jedoch anzumerken, dass durch die vereinfachte \Wegeerfas-
sung im Nonresponse-Teil nicht dieselbe Prazision wie in der Haupt-
studie zu erwarten war. Daher wurden insbesondere Nach-Hause-
Wege tendenziell weniger haufig berichtet, wodurch sie in der Non-
response-Stichprobe unterreprasentiert sind. Aus diesem Grunde soll-
te dieser Effekt nicht Gberbewertet werden.

Insgesamt sind die originaren Nonresponse-Effekte vergleichsweise
gering, wodurch diese nach Einschatzung der Autoren nur einen mar-
ginalen Einfluss auf die Ergebnisse auslben. Es kann somit davon
ausgegangen werden, dass die Gewichtung die durch Antwortausfalle
auftretenden Selektivitdten weitgehend auszugleichen vermag. Fir die
Gewichtung der Hauptstudie wurde daher eine Transformations- und
Ausfallgewichtung eingefihrt. Weitere Korrekturfaktoren erscheinen
im Hinblick auf die Ergebnisse der Nonresponse-Analyse weder not-
wendig noch sinnvoll.

Da nicht fur alle Nichtantworter ausgefullte Fragebdgen vorliegen, ent-
steht flr die verbleibenden Personen wiederum ein Nonresponse-
Problem. Schwierig wird dieser Sachverhalt insbesondere dann, wenn
die Antworter der Nonresponse-Studie in Struktur und Verhalten den
Personen der Hauptstudie dhneln, jedoch zu den verbleibenden Nicht-
antwortern kaum Gemeinsamkeiten bestehen. Dieser Restunsicher-
heit konnte jedoch erhebungspraktisch nicht begegnet werden.

10.5 Gewichtung

Die oben dargestellten Sachverhalte zu Antwortausfallen und Selektivi-
tat sowie deren Effekte auf die Kennwertbildung veranlassen dazu, die
Stichprobe des SrV 2013 raumlich, zeitlich und sachlich zu gewichten.
Das Gewichtungsverfahren hat zum Ziel, die systematische Verzerrung
der Stichprobe zu korrigieren bzw. zu minimieren.

Dazu waren Faktoren zu entwickeln, die prinzipiell bei allen Auswer-
tungen in Bezug auf die Gesamtstadt sowie ggf. fir Teilraum- und
Quartalsauswertungen Verwendung finden sollten. Werden weitere
Untergruppen gebildet, ist fallbezogen zu entscheiden, ob und wie die
Gewichtungsfaktoren sinnvoll interpretiert werden kénnen.

Entsprechend der Stichprobenanlage und den Erkenntnissen zum Aus-
fallprozess war ein geeignetes Verfahren einzusetzen. Der Algorithmus
orientiert sich an dem bereits in vorangegangenen Erhebungen einge-
setzten Verfahren.

Gewichte kénnen nach ihrer Art unterschieden werden in
=  Design- bzw. Transformationsgewichte (Typ 1) und
» Anpassungs- bzw. Ausfallgewichte (Typ 2).

Formal erfolgt zunachst eine Transformationsgewichtung (Typ1), um
die unterschiedlichen Auswahlwahrscheinlichkeiten der Haushalte bei
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Ziehung aus dem Einwohnermelderegister auszugleichen. Dadurch
wird die urspringliche Personenstichprobe in eine Haushaltsstichpro-
be transformiert. Da fir das SrV alle Personen mit Haupt- und Neben-
wohnsitz ab null Jahren aus dem Einwohnermelderegister als Zie-
hungsgesamtheit galten, erfolgt dieser Gewichtungsschritt anhand der
Reziproken bzw. Inversen der Haushaltsgrofie (Hansen-Hurwitz-
Schatzer).

Das Standardvorgehen fir die Gewichtung auf Personenebene sieht
nach der Transformationsgewichtung vor, HaushaltsgroRe, Alter, Ge-
schlecht, Teilraum und Erhebungszeitraum mehrdimensional iterativ zu
gewichten (Typ 2). Dazu war es von Seiten der Stadte erforderlich, die
entsprechenden Grundgesamtheitsdaten in Form von Alters- und
HaushaltsgroRenverteilungen fir die stadtischen Teilrdume bereitzu-
stellen.

Alter und Geschlecht wurden zu Alters-Geschlechts-Gruppen zusam-
mengefasst (10 Kategorien). Weiterhin wurden Haushaltsgréfdengrup-
pen (4 Kategorien) gebildet. Die Gewichtung des Erhebungszeitraumes
erfolgte quartalsfein (4 Kategorien).

Lagen flr einen Untersuchungsraum in sich konsistente, plausible
Grundgesamtheitsdaten auf der Ebene von stadtischen Teilrdumen
vor, wurde ein zweidimensionales iteratives Gewichtungsverfahren
eingesetzt. Dabei ergibt sich fir jede Kombination aus Teilraum und
Quartal eine zweidimensionale 10 x 4-Matrix aus Alter/Geschlecht x
HaushaltsgroRe. Die Randsummen dieser Matrizen sind bekannt, de-
ren innere Struktur jedoch noch weitgehend unbekannt. Die bilinearen
Gleichungssysteme wurden anschlieRend iterativ geldst. Als Zielfunk-
tion fand der Informationsgewinn I Anwendung, den es zu minimieren
galt.

Im Anschluss daran wurden Teilraum-Quartals-Gewichte bestimmt und
mit den Faktoren der vorangegangenen Gewichtungsschritte multipli-
kativ verknUpft. Daraufhin wurden die Gewichte ggf. auf den Netto-
stichprobenumfang skaliert. Die dadurch berechneten Faktoren wer-
den sowohl auf Personen- als auch auf Wegeebene bereitgestellt.

Abschlielend erfolgte die Bestimmung der Haushaltsgewichte fir
Auswertungen auf Haushaltsebene. Dazu wurden die skalierten Per-
sonengewichte mit den Stichprobenelementen multipliziert und auf
Haushaltsebene aggregiert. Diese Werte stellen die Personen-Soll-
Verteilung nach HaushaltsgroRe dar. Da die Haushaltsgrofie bekannt
ist und in allen Haushalten alle Personen befragt wurden, ist demnach
auch die Haushalts-Soll-Verteilung differenziert nach Teilrdumen und
Quartalen bekannt. Durch Division mit der Haushalts-Ist-Verteilung
ergeben sich die Haushaltsgewichte, die dem Haushaltsdatensatz bei-
geflgt sind®.

Flr Untersuchungsradume, zu denen keine teilraumliche Grundgesamt-
heitsinformation zur HaushaltsgroRe geliefert werden konnten oder

20 Ausfiihrliche Informationen zum Gewichtungsverfahren finden sich in AHRENS ET AL.
(2015a).
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deren Verteilungen unplausibel waren, kam ein dreidimensionales ite-
ratives Gewichtungsverfahren zum Einsatz. Dabei wurden als Randver-
teilung die Teilraume als dritte Dimension hinzugefigt. Da die innere
Matrixverteilung nach Alter/Geschlecht x HaushaltsgroRe x Teilraum
fur diesen Fall unbekannt ist, wird aus dem bilinearen Ansatz ein trili-
neares Gleichungssystem. Die Gewichtung erfolgt fir diesen Fall quar-
talsweise. Im Anschluss wurden Quartals-Gewichte bestimmt und mit
den Faktoren der vorangegangenen Gewichtungsschritte multiplikativ
verknupft. Daraufhin wurden die Gewichte ggf. auf den Nettostichpro-
benumfang skaliert. Die dadurch berechneten Faktoren werden so-
wohl auf Personen- als auch auf Wegeebene bereitgestellt. Die Be-
stimmung des Haushaltsgewichtes erfolgt analog zum bilinearen An-
satz.

Das eingesetzte mehrdimensionale Gewichtungsverfahren mit Merk-
malen, die in starker Korrelation mit den AuswertungskenngrofRen ste-
hen, ermdglicht es nach Einschatzung der Autoren, die Selektivitaten
weitgehend auszugleichen und die Verzerrung der Merkmalsschatzer
in hohem Male zu mindern. Es wird davon ausgegangen, dass mit
den benannten Malinahmen die Reprasentativitat der Daten in Bezug
auf die entsprechende Grundgesamtheit weitgehend sichergestellt ist.
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11 Fazit

Auch der zehnte Durchgang der Zeitreihe ,, Mobilitat in Stadten — Srv”
war mit zahlreichen neuen Anforderungen konfrontiert, die aus veran-
derten Randbedingungen im Umfeld der Erhebung resultierten.

Unter Berlcksichtigung des weiter gewachsenen Informationsbedarfs
wurde der Standardfragekatalog weiterentwickelt, ohne die Vergleich-
barkeit innerhalb der SrV-Zeitreihe zu gefahrden. So wurde auf jingste
Entwicklungen des Verkehrsangebots reagiert und beispielsweise die
Nutzung neuer Mobilitdtsformen wie Carsharing und Leihfahrrader in
den Fragekatalog integriert. Die gegenlber 2008 erneute VergrofRe-
rung des Teilnehmerkreises flhrte zur weiteren Differenzierung des
Fragekatalogs. Infolgedessen kamen insgesamt sechs auftraggeber-
spezifische Varianten des Personenfragebogens zur Anwendung.

Auch die rdumlich-zeitlichen Elemente des Erhebungskonzeptes erfor-
derten Flexibilitat. Die Zahl der Untersuchungsraume, die durch Kern-
stadt-Umland-Beziehungen miteinander verbunden sind, hat sich ge-
genlber 2008 erneut vergroRert. Erstmals war ein spezielles Stichpro-
benkonzept fur die Analyse von landlichen Untersuchungsraumen zu
entwickeln, die sich mehrfach und unterschiedlich Uberschneiden (Kie-
ler Umland).

Das auf den mittleren Werktag aulRerhalb von Ferien und Feiertagen
ausgerichtete Stichtagskonzept des SrV-Standards wurde in einigen
Untersuchungsraumen auf alle Tage und auch auf Ferienzeiten aus-
geweitet, um speziell die Vergleichbarkeit mit der Vorgangererhebung
.Mobilitédt in Deutschland (MiD) 2008" zu gewahrleisten. Hierbei kam
die in den vergangenen Jahren durch regelmaflige Abstimmungen
erreichte methodische Nahe zwischen beiden Erhebungsstandards
vorteilhaft zum Tragen.

Die Erhebungsmethodik des SrV-Instrumentes war auch 2013 wiede-
rum auf den Prifstand zu stellen, da sich wichtige duf3ere Randbedin-
gungen wie beispielsweise die telefonische Erreichbarkeit seit 2008
weiter verschlechtert hatten. Nach umfangreichen methodischen Vor-
untersuchungen wurde erstmals auf den , klassischen” schriftlichen
Fragebogen komplett verzichtet. Die 2008 eingesetzte Online-Variante
wurde unter Berlicksichtigung neuer technischer Standards in ihrer
Benutzerfreundlichkeit und bezlglich der Qualitatssicherung ausge-
baut. Die Passfahigkeit zu den in den Telefoninterviews eingesetzten
Befragungsmasken und Prifalgorithmen war ein weiteres wesentli-
ches Kriterium.

Dank dieser methodischen Verfeinerungen gelang es, die Antwortbe-
reitschaft nahezu auf dem Niveau des Vorgangerdurchganges zu hal-
ten, obwohl sich wichtige Randbedingungen gegenlber 2008 weiter
verschlechtert hatten.

Als besondere Herausforderung erwies sich erstmals in der langjahri-
gen SrV-Zeitreihe die Bereitstellung statistischer Grunddaten fir alle
Untersuchungsraume. Die von der TU Dresden erarbeiteten Mindest-
vorgaben flr die erforderlichen Alters- und HaushaltsgroRenverteilun-
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gen konnten in einigen Stadten und Gemeinden durch die Kommunal-
statistik nur begrenzt erflllt werden. Insbesondere zeigte sich, dass
ein grofer Teil der Kommunen keine HaushaltsgroRenstatistik zur Ver-
flgung hat bzw. diese durch Widerspriiche gepragt ist. Die vom Statis-
tischen Bundesamt bzw. den statistischen Landesdmtern im Zensus
2011 herausgegebenen HaushaltsgroRenverteilungen waren im Regel-
fall infolge abweichender Abgrenzungen und Definitionen des Haus-
haltsbegriffs flr die SrV-Erhebung nicht geeignet. Dadurch musste
teilweise auf Daten aus dem Mikrozensus zurlckgegriffen werden.

Der Umgang mit dieser differenzierten Statistiksituation ist bereits jetzt
als neues Aufgabenfeld erkennbar, das im Vorfeld des 11. Erhebungs-
durchganges zu bearbeiten sein wird. Dieser ist bezlglich der Feldzeit
fir 2018 vorgesehen. Die Technische Universitat Dresden wird mit
den entsprechenden Vorbereitungen voraussichtlich im Herbst 2016
beginnen.
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| S

.Feiertage Feiertag BL .Fenen

Bundeslénder / zugeord. Stadte
Baden-Wiirttemberg

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung

eise

teilweise

Anzahl
Wochentag Mo Di  Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi Sa_So [Mo Di Do Fr Sa So |Mo Di Stichtage
Januar| 12
Februar| 12
Marz| 9
April 9
Mai 4
Juni 28 29 30| 12
Juli 10
August| 0
September| 27 28 29 9
Oktober| [l 2-4 10
November| 29 30 12
Dezember| 9
108
Bayern
Anzahl
Wochentag Mo Di M Do Fr Mo Di_Mi Sa_So |Mo Di Do Fr Sa So |Mo_ Stichtage
Januar| 28] 12
Februar| 9
Marz| 9
April 9
Mai 4
Juni 22 23&! 28 29 30 12
Juli 26 27 28| 12
August] 0
September| 27 28 29 6
Oktober| [l 2-4 10
November| 29 30 12
Dezember| 9
104
Berlin
Anzahl
Wochentag Mo Di Mi Do Fr Do Fr Sa So [Mo Di Stichtage
Januar| 12
Februar| 9
Mérz, 9
April 9
Mai 8
Juni 6
Juli 0
August| 12
September| 12
Oktober| 9
November| 12
Dezember| 9
107
Brandenburg
Anzahl
Wochentag Mo Di_Mi Do Fr Sa So Mo DiMi Sa Do Fr Sa So |Mo Di Stichtage
Januar| 12
9
9
9
9
7
0
12
12
7
November| 12
Dezember| 9
107
Bremen
Anzahl
Wochentag Mo Di  Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi Sa Do Fr _Sa So |Mo Di Stichtage
Januar| 11 12 13| 10
8 9 10 12
8 9 10 6
12 13 14 1
10 11 12 8
8 9 10
0
30 31 9
September| 27 28 29 12
oktober| [l 2 7
November| 29 30 12
Dezember| 9
106
Hamburg
Anzahl
Wochentag Mo DiMi Do Fr Sa So Mo Di  Mi Sa Do Fr Sa So [Mo Di Stichtage
Januar| 31 n
Februar| 12
28 5
1
8
8
0
13
September| 12
Oktober| 7
November 12
Dezember| 7
106
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. Feiertage

B-- | S

Feiertag BL
Bundeslander / zugeord. Stadte eise teilweise
Hessen
Anzahl
Wochentag Mo Di Mi Do Fr Sa So |Mo Di Mi Do Fr Sa So [Mo Di Mi Do Fr Sa So [Mo Di Mi Mo Di Mi Do Fr Sa So |Mo Di Stichtage
Januar| 28, 9
Februar| 25, 12
Mérz 9
April 9
Mai 7
Juni 12
Juli 3
August| 6
September| 12
Oktober| 7
November| 12
Dezember| 9
107
Mecklenburg-Vorpommern
Anzahl
Wochentag Mo Di Mi Do Fr Sa Di Mi Do Fr Sa So [Mo Di Mi Do Fr Sa So Di_ Mi Do Fr Sa Mo Di_Mi Do Fr Sa So |Mo Di Stichtage
Januar 18 19 20| 12
Februar| 16 17| 6
Mérz 15 16 17 9
April 19 20 21 9
Mai | 16) 7
Juni 9
Juli 0
August| 4 30 31 12
September| 1 27 28 29 12
oktober] [l 2B : 5 6 8
November| 1 2 3 29 30 12
Dezember| 1 9
105
Niedersachsen
Anzahl
Wochentag Mo Di Mi Do Fr Sa So Di Mi Do Fr Sa So [Mo Di Mi Do Fr Sa So Di Mi Do Fr Sa So [Mo Di Mi Do Fr Sa So Stichtage
Januar| 6 25 26 27 10
Februar| 2 3 22 23 24 12
Marz| 2 3 6
April 6 7 10
Mai 4 5 8
Juni 1 2 10
Juli 0
August| 9
September| 1 12
oktober] [l 2 7
November| 12
Dezember| 9
105
Nordrhein-Westfalen
Anzahl
Wochentag Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo Di Stichtage
Januar| 5 12
Februar| 102 12
Mérz 1 2 9
Apri\* 9
Mai 2 3 4 6
Juni 1 12
Julif 1 5 6 9
August| 0
September| 10
Oktober| [l 2! 4 5 7
November| 12
Dezember| 9
107
Rheinland-Pfalz
Anzahl
Wochentag Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi_Do Fr Mi Do Fr Sa So |Mo Di Stichtage
Januar| 5 12
Februar| 12 3 12
Mérz 1 2 3 6
Apri\* 6 7 9
Mai 2 3 4 b5 7
Juni 12 12
Julil 1 5 6 7 3
August| 6
September| 12
Oktober| 6
November| 12
Dezember| 9
106
Saarland
Anzahl
Wochentag Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi_Do Fr Mo Di  Mi Do Fr Mo Di_Mi Do Fr Sa So Stichtage
Januar| 12
Februar| 9
Mérz 9
April 9
Mai 7
Juni 12
Juli 3
August| 6
September| 12
Oktober| 7
November| 12
Dezember| 8
106
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Bundeslénder / zugeord. Stadte

Sachsen

Wochentag Mo Di_Mi

. Feiertage

Feiertag BL

eise

Mo Di_Mi_Do Fr Sa_ So

Januar|
Februar|
Mérz

Juni

Juli
August|
September|
Oktober|
November|
Dezember]|

Sachsen-Anhalt

Wochentag Mo DiMi
Januar
Februar|
Mérz

April

Mai

Juni

Juli
August|
September|
Oktober
November|
Dezember

Schleswia:} .

Wochentag Mo Di Mi
Januar|
Februar|

September]|

Oktober]| - 2| 4
November|

Dezember|

Thiringen

Wochentag Mo Di_Mi
Januar
Februar|
Mérz

April

Mai

Juni

Juli
August|
September|
Oktober|
November|
Dezember

April
Mai 2 3 4

So [Mo Di_Mi_Do Fr Sa So

Di_Mi_Do Fr Sa So

Mo Di_Mi Do Fr Sa So

.Femen

teilweise

Mi_Do Fr _Sa So |[Mo Di_Mi

Di_Mi Do Fr Sa So [Mo Di_Mi Do Fr Sa So [Mo Di

Di_Mi Do Fr Sa So [Mo Di_Mi Do Fr Sa So [Mo Di
8

23 24 25
20 21 22| 23

Di_Mi_ Do Fr Sa So [Mo Di_Mi Do Fr Sa So [Mo Di
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Do Fr Sa

Do_Fr

Do Fr Sa

30 31
27 28

29 30

Do Fr_Sa
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. bevorzugte SrV-Stichtage

Anzahl
So Stichtage
12
6
mn
9
7
12
6
3
12

Anzahl
Stichtage
12

9

9

n

6

12

6

0

12

7

12

9

105

Anzahl
So Stichtage
12
12
9
7

29

Anzahl
So Stichtage
12
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1 Haushaltsmerkmale

Mobilitat in

Stadten 2013

1. Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt, Sie selbst
eingeschlossen?

Anzahl der Personen insgesamt

2. Wie lange wohnen Sie schon in lhrer derzeitigen Wohnung?

D Seit weniger als einem Jahr

D Seit einem bis unter zwei Jahren
D Seit zwei bis unter finf Jahren
D Seit finf Jahren oder langer

Fur die Verkehrsmittel, die im Untersuchungsraum vorhanden sind:

3. In welcher Zeit sind die von lhrer Wohnung aus
nachstgelegenen Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs zu
FuR erreichbar?
Hier ist die Gehzeit zu den Haltestellen anzugeben, die eine
erwachsene Person von Ihrer Wohnung zu Ful’ bendtigt,
unabhangig davon, ob die Haltestelle von Haushaltsmitgliedern
tatsachlich genutzt wird.

Gehzeit zum Bus
Gehzeit zur StraRenbahn
Gehzeit zur S-Bahn
Gehzeit zur U-Bahn
Gehzeit zur Fahre

Gehzeit zum Nahverkehrs- oder Fernzug

min
min
min
min
min

min

NI

Existiert nicht,
Existiert nicht,
Existiert nicht,
Existiert nicht,
Existiert nicht,

Existiert nicht,

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung

nicht erreichbar oder nicht bekannt
nicht erreichbar oder nicht bekannt
nicht erreichbar oder nicht bekannt
nicht erreichbar oder nicht bekannt
nicht erreichbar oder nicht bekannt

nicht erreichbar oder nicht bekannt
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4. Wie viele der folgenden Fahrzeuge gibt es in lhrem
Haushalt?

Privat-Pkw

Dienst-Pkw

Motorrad/Motorroller groRer 125 ccm
Moped/Motorroller bis 125 ccm
Betriebsbereite Fahrrader
Betriebsbereite Elektrofahrrader

Sonstige Fahrzeuge

Falls ,, Sonstige Fahrzeuge”
5. Und zwar:

Fragen fiir ,Am haufigsten genutzter Pkw"

Falls Privat-Pkw oder Dienst-Pkw vorhanden
6. Wie hoch ist die geschatzte Fahrleistung fiir diesen Pkw im
Jahr 2012 gewesen?

000km [ ] WeiR nicht

Falls Privat-Pkw oder Dienst-Pkw vorhanden
7. An welchem Ort ist dieser Pkw zurzeit zugelassen?

D Wohnort
D Anderer Ort
D Zurzeit abgemeldet

Falls Privat-Pkw oder Dienst-Pkw vorhanden
8. Wo parken Sie diesen Pkw an lhrer Wohnung uiblicherweise?

D Garage/Carport/privater Stellplatz
D Im 6ffentlichen Straldenraum
D Unterschiedlich

Fragen fiir ,Am zweithaufigsten genutzter Pkw"”

Falls Summe Privat-Pkw und Dienst-Pkw gréfSer 1
9. Wie hoch ist die geschatzte Fahrleistung fiir diesen Pkw im
Jahr 2012 gewesen?

000km [ ] WeiB nicht
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Falls Summe Privat-Pkw und Dienst-Pkw gréfSer 1
10. An welchem Ort ist dieser Pkw zurzeit zugelassen?

D Wohnort
D Anderer Ort
D Zurzeit abgemeldet

Falls Summe Privat-Pkw und Dienst-Pkw gréfSer 1
11.  Wo parken Sie diesen Pkw an lhrer Wohnung uiblicherweise?

D Garage/Carport/privater Stellplatz
D Im 6ffentlichen Straldenraum
D Unterschiedlich

Fragen fiir ,Am dritthaufigsten genutzter Pkw"

Falls Summe Privat-Pkw und Dienst-Pkw gréf3er 2
12. Wie hoch ist die geschatzte Fahrleistung fiir diesen Pkw im
Jahr 2012 gewesen?

000km [ ] WeiB nicht

Falls Summe Privat-Pkw und Dienst-Pkw grél3er 2
13. An welchem Ort ist dieser Pkw zurzeit zugelassen?

D Wohnort
D Anderer Ort
D Zurzeit abgemeldet

Falls Summe Privat-Pkw und Dienst-Pkw gréf3er 2
14. Wo parken Sie diesen Pkw an lhrer Wohnung uiblicherweise?

D Garage/Carport/privater Stellplatz
D Im 6ffentlichen Stralenraum
D Unterschiedlich
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15. Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen lhres
Haushalts etwa?

(nach Abzug von Steuern und Sozialversicherungsbeitragen
einschliellich Leistungen wie Kinder-/WWohn-/Arbeitslosengeld
und sonstigen Einklnften, wie z. B. Mieteinnahmen.)

Diese Frage dient nur der Analyse des Einflusses des
Einkommens auf das Mobilitatsverhalten.

D Unter 500 € pro Monat

D 500 bis unter 900 € pro Monat
D 900 bis unter 1.500 € pro Monat
D 1.500 bis unter 2.000 € pro Monat
[ ] 2.000 bis unter 2.600 € pro Monat
[ ] 2.600 bis unter 3.000 € pro Monat
[ ] 3.000 bis unter 3.600 € pro Monat
[ ] 3.600 bis unter 4.600 € pro Monat
D 4.600 bis unter 5.600 € pro Monat
D 5.600 € und mehr pro Monat

[ ] WeiR nicht

D Keine Angabe
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16.

17.

18.

19.

Mobilitat in

Stadten 2013

Personenmerkmale

Haben Sie selbst oder eine andere Person die Angaben zum
Haushalt gemacht?

D Ich selbst

D Andere Person des Haushalts
D Eine nicht zum Haushalt gehoérende Person

Wie alt sind Sie am <Originalstichtag> (gewesen)?

Jahre

Bitte geben Sie lhr Geschlecht an.

[ ] Mannlich
[ ] wWeiblich

Sind Sie aus gesundheitlichen Griinden in lhrer Mobilitat
dauerhaft eingeschrankt?

(Mehrfachnennungen maglich)

D Ja, durch Gehbehinderung

D Ja, durch Sehbehinderung

D Ja, durch andere Einschrénkung
D Nein

D Keine Angabe

Falls dauerhafte Mobilitdtseinschrénkung

20.

Besitzen Sie einen Schwerbehindertenausweis?

D Ja
D Nein
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21.

Mobilitat in

Stadten 2013

Welche Tatigkeit tiben Sie aus?
Ich bin...

D Kind (noch nicht eingeschult)

D Hausfrau/-mann

D Rentner(in), Pensionér(in), im Vorruhestand

D Freiwilligendienstleistende(r) (Wehrdienst, Bundesfreiwilligendienst, FSJ usw.)
D Zurzeit arbeitslos, Null-Kurzarbeit

[ ] schiler(in)

[ ] Studentfin)

D Auszubildende(r), Lehrling, Umschuler(in)

D Vollzeit (wdchentlich 35 Stunden und mehr) beschaftigt

D Woaochentlich zwischen 18 und 34 Stunden beschéftigt

D Wadchentlich weniger als 18 Stunden beschéftigt

D VorUbergehend freigestellt/beurlaubt (z. B. in Elternzeit oder in sonst Beurlaubung)

D Sonstiges

Falls ,,Sonstiges”

22.

23.

24,

Und zwar:

Welchen hochsten Schulabschluss haben Sie?

D Haupt-/Volksschulabschluss, POS 8. Klasse

D Realschulabschluss/Mittlere Reife, POS 10. Klasse

D Allgemeine oder fachgebundene Hochschulreife (Abitur)
D (Noch) ohne Schulabschluss

D Keine Angabe

Welche héchste Berufsausbildung haben Sie?

D Lehre, Berufsfachschule, Handelsschule

D Meister-/Technikerschule, Fachschule, Berufs-/Fachakademie
D Hoch- oder Fachhochschulabschluss

D (Noch) ohne Berufsausbildung

D Keine Angabe
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Stadten 2013

25. Besitzen Sie fiir die angegebenen Kraftfahrzeugarten zurzeit
einen giiltigen Fiithrerschein?

Falls Alter >16 Jahre
Pkw (Klasse 3 bzw. B) [ JJa [ ] Nein
Falls Alter >17 Jahre
Motorrad (Klasse 1/1a bzw. A) D Ja D Nein

Falls Alter >15 Jahre und kein anderer Flihrerschein vorhanden
Moped/Motorroller (Klasse 4, 1b bzw. M, A1) [Jua [ ] Nein

Falls Alter >9 Jahre

26. Uber welche der folgenden technischen Gerate kénnen Sie
personlich regelméaRig verfiigen?

(Mehrfachnennungen maglich)

D Handy

D Smartphone

D Computer mit Internetzugang

D Navigationssystem

D Keines der genannten Gerate verfligbar

Falls nicht Stadt Frankfurt am Main

27. Haben Sie in den vergangenen 12 Monaten o6ffentliche
Nahverkehrsmittel genutzt?

D Ja
D Nein

Falls Nahverkehr in den letzten 12 Monaten genutzt und nicht Grofsraum Dresden,
Stadt Frankfurt am Main, GroRraum Leipzig oder Grolsraum Rhein-Main

28. Wenn Sie mit 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln fahren,
welche Fahrkartenart nutzen Sie dabei normalerweise?

(Falls Sie normalerweise elektronische Fahrkarten nutzen,
ordnen Sie diese bitte moglichst den angegebenen Kategorien
zul)

[ ] Einzelfahrkarte

D Tagesfahrkarte

D Mehrfachkarte

D Wochenkarte

D Monatskarte

D Jahreskarte

D Jobticket, Semesterticket o. &.

D Freifahrtberechtigung (z. B. Kinder, Schwerbehinderte o. &.)
D Sonstige Fahrkarte
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Stadten 2013

Falls ,,Sonstige Fahrkarte”
29. Und zwar:

Falls Nahverkehr in den letzten 12 Monaten genutzt und nur fiir die Verkehrsmittel, die

im Untersuchungsraum vorhanden sind:

30. In welcher Zeit sind die von lhnen meistgenutzten
Haltestellen des offentlichen Verkehrs zu Fu® von lhrer
Wohnung aus erreichbar?

Hier ist die Gehzeit zu den Haltestellen anzugeben, die eine
erwachsene Person von Ihrer Wohnung zu Ful’ bendtigt,
unabhangig davon, ob die Haltestelle von Haushaltsmitgliedern
tatsachlich genutzt wird.

Gehzeit zum Bus min D Existiert nicht, nicht erreichbar oder nicht bekannt

Gehzeit zur Stralsenbahn min D Existiert nicht, nicht erreichbar oder nicht bekannt

Gehzeit zur S-Bahn min D Existiert nicht, nicht erreichbar oder nicht bekannt

Gehzeit zur U-Bahn min D Existiert nicht, nicht erreichbar oder nicht bekannt

Gehzeit zur Fahre min D Existiert nicht, nicht erreichbar oder nicht bekannt

Gehzeit zum Nahverkehrs- oder Fernzug min D Existiert nicht, nicht erreichbar oder nicht bekannt
Falls Alter >13 Jahre

31. Nutzen Sie Leih-/Mietfahrrader?

D Ja
D Nein

32. Nutzen Sie Carsharing-Fahrzeuge (als Fahrer oder
Mitfahrer)?

D Ja
D Nein

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung An hang [1-9



Mebilitat in
Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013" [@W]

Stadten 2013

3 Proxy Personen

Falls Anzahl Personen gréf3er 1
33. Wurden die Fragen fiir diese Person von ihr selbst oder von
einer anderen Person des Haushalts beantwortet?

D Von ihr selbst
D Von einer anderen Person des Haushalts
D Eine nicht zum Haushalt gehoérende Person

Falls , Von einer anderen Person des Haushalts”
34. Welches Haushaltsmitglied hat die Angaben zur Person
stellvertretend gemacht?

[ ] Atteste Person

D Zweitélteste Person
D Drittalteste Person
D Viertalteste Person
D Flnftalteste Person
D Sechstélteste Person
D Siebtélteste Person
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Stadten 2013

4 Stichtag

35. Die nachfolgenden Fragen beziehen sich alle auf <Stichtag>.
Bitte bestatigen Sie, dass sich lhre Angaben auf diesen Tag
beziehen!

D Ich bestétige, dass die Angaben zur Mobilitat sich auf diesen Tag beziehen
D Nein, ich kann mich an diesen Tag nicht erinnern

Falls keine Bestétigung und wenn mdglicher Alternativ-Stichtag in der Zukunft
36. lhr nachstmaoglicher Stichtag ist <Alternativ-Stichtag>. Wir
werden Sie noch mal rechtzeitig daran erinnern.

Falls keine Bestatigung und wenn Alternativ-Stichtag nicht in der Zukunft

37. Ihr alternativer Stichtag fiir die Erfassung der Mobilitét ist
<Alternativ-Stichtag>. Bitte bestatigen Sie, dass die Daten
fiir diesen Tag erfasst werden!

D Ich bestétige, dass die Angaben zur Mobilitat sich auf diesen Tag beziehen
D Nein, ich kann mich an diesen Tag nicht erinnern

38. Entspricht der Ablauf des Stichtages (<Stichtag>) lhren
normalen Ablaufen wie zu anderen Tagen des gleichen
Wochentages?

D Ja
D Nein

Falls Pkw im Haushalt vorhanden

39. Konnten Sie am <Stichtag> Giber einen Pkw lhres Haushaltes
(als Fahrer oder Mitfahrer) verfiigen?

D Ja, uneingeschrankte Verfligbarkeit
D Ja, nach Absprache
D Nein, kein Zugang zum Pkw
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Falls Fahrrad vorhanden und Alter >5 Jahre

40. Konnten Sie am <Stichtag> liber ein betriebsbereites
Fahrrad lhres Haushaltes verfliigen?

D Ja, uneingeschrankte Verfligbarkeit
D Ja, nach Absprache
D Nein, kein Zugang zum Fahrrad

Falls Elektrofahrrad vorhanden und Alter >5 Jahre

41. Konnten Sie am <Stichtag> liber ein betriebsbereites
Elektrofahrrad lhres Haushaltes verfiigen?

D Ja, uneingeschrankte Verfligbarkeit
D Ja, nach Absprache
D Nein, kein Zugang zum Elektrofahrrad

Falls Alter >5 Jahre

42. Konnten Sie am <Stichtag> iiber eine Zeitkarte (Wochen-,
Monats- oder Jahreskarte) verfiigen?

Einzel-, Tages- und Mehrfachfahrkarten zahlen nicht zu der
Kategorie , Zeitkarte”.

D Ja, uneingeschrankte Verfligbarkeit
D Ja, nach Absprache
D Nein, kein Zugang zu einer Zeitkarte
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5 Mobilitat am Stichtag

43. Wie war das Wetter am <Stichtag>?

Bitte geben Sie bei wechselnden Wetterbedingungen alle
zutreffenden an!

D Sonnig

[ ] wolkig
D Bedeckt
D Regen
D Schneefall
[ ] WeiR nicht

44. Sind Sie am <Stichtag> in lhrer Stadt/lhrer Gemeinde
gewesen? Haben Sie sich also (unter anderem) in
<Untersuchungsraum> aufgehalten?

D Ja
D Nein

45. Waren Sie am <Stichtag> auRer Haus unterwegs?

D Ja
D Nein

Falls nicht aulBer Haus unterwegs
46. Bitte geben Sie dazu auch den Grund an.

D Gesundheitliche Grinde/Alter
D Kein Bedarf/keine Lust

D Schlechtes Wetter

D Sonstiger Grund

D Keine Angabe

Falls ,,Sonstiger Grund”
47. Und zwar:
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Falls Status , Freiwilligendienstleistende(r)”, , Vollzeit beschéftigt”, ,,Wdchentlich
zwischen 18 und 34 Stunden beschéftigt” oder ,,\WWéchentlich weniger als 18 Stunden
beschéftigt”

48. Sind Sie beruflich regelmaR3ig unterwegs, z. B. im Kurier-,
Pflege- oder AuRendienst oder bei einer anderen Tatigkeit
mit haufig wechselnden Orten, und haben Sie im Rahmen
Ihrer Tatigkeit solche Wege auch an lhrem Stichtag
(<Stichtag>) unternommen?

D Ja
D Nein

Falls Anzahl Personen im Haushalt >1

49. Werden die Fragen zur Mobilitat und zu den Wegen am
Stichtag fiir diese Person von ihr selbst oder von einer
anderen Person des Haushalts beantwortet?

D Von ihr selbst
D Von einer anderen Person des Haushalts
D Eine nicht zum Haushalt gehoérende Person

Falls , Von einer anderen Person des Haushalts”

50. Welches Haushaltsmitglied macht die Angaben zu den
Wegen am Stichtag (<Stichtag>) stellvertretend?

[ ] Alteste Person

D Zweitélteste Person
D Drittélteste Person
D Viertalteste Person
D Flnftalteste Person
D Sechstélteste Person
D Siebtalteste Person

51. Wo befand sich der Ausgangspunkt lhres ersten Weges?

D Eigene Wohnung

D Wohnumfeld (ca. 5 min zu FuR)
D Am Wohnort

D Aulerhalb des Wohnortes

D Ausland
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Stadten 2013

Falls nicht , Eigene Wohnung”

52. Welche der folgenden Kategorien beschreibt den
Ausgangspunkt lhres ersten Weges am ehesten?

D Eigener Arbeitsplatz

D Anderer Dienstort/-weg

D Kultur, Theater, Kino

D Gaststatte/Kneipe

D Privater Besuch (fremde Wohnung)
D Andere Freizeitaktivitét

D Sonstiges

Falls ,,Sonstiges”
53. Und zwar:

54. Bitte geben Sie die Adresse des Ausgangsortes an
(Eingabe in Google-Maps-Oberflache)

Falls Punkt nicht gefunden/keine gliltige Adresse
55. Bitte geben Sie die Adresse lhres Ausgangsortes ein
(Eingabe in Textfelder)

Bitte geben Sie den Punkt so genau wie moglich an, wobei
mindestens Ort und Stral3e oder Ort und markanter Punkt
angegeben sein muissen.

Stralde
Hausnummer Hausnummernzusatz
Postleitzahl Ort

Land (falls Ausland)

Markanter Punkt
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6 Wegemerkmale

56. Um wie viel Uhr haben Sie diesen Weg begonnen?

Bitte tragen Sie auch die Wege ein, die am Folgetag Ihres
Stichtags beginnen oder enden. In dem Fall tragen Sie bitte
24+Uhrzeit ein.

Beispiel: Wenn ein Weg um 2:00 Uhr des Folgetages beginnt
oder endet, tragen Sie bitte ,, 26" ein.

Uhr

57. Um wie viel Uhr haben Sie diesen Weg beendet?

Uhr

58. Mit welchen Ziel/zu welchem Zweck haben Sie diesen Weg
unternommen?

D Eigener Arbeitsplatz

D Anderer Dienstort/-weg

D Kinderkrippe/-garten

D Grundschule

D Mittel-/Realschule, Gymnasium

D Berufs-, Fach-, Hochschule

D Andere Bildungseinrichtung

[ ] Einkauf téglicher Bedarf

D Sonstiger Einkauf

Dienstleistungseinrichtung (z.B. Behdrde, Arzt, Post, Bank, Friseur)
Bringen oder Holen von Personen

Kultur, Theater, Kino

Gaststatte/Kneipe

Privater Besuch (fremde Wohnung)

Erholung/Sport im Freien (auch Wandern/Hund ausfihren o. &.)

N ¢

Sportstéatte (allgemein)
D Andere Freizeitaktivitat
D Eigene Wohnung

D Sonstiges

Falls ,,Sonstiges”
59. Und zwar:
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Falls Zweck ,,Bringen oder Holen von Personen”

60. Wohin haben Sie diese Person(en) gebracht bzw. woher
haben Sie diese geholt?

Fir den Fall, dass Sie ein Haushaltsmitglied zu lhrer Wohnung
gebracht bzw. von dort abgeholt haben, wahlen Sie bitte , Eigene
Wohnung” (und nicht ,,Bringen oder Holen von Personen”).

D Arbeitsplatz

D Anderer Dienstort/-weg

D Kinderkrippe/-garten

D Grundschule

D Mittel-/Realschule, Gymnasium

D Berufs-, Fach-, Hochschule

D Andere Bildungseinrichtung

[ ] Einkauf téglicher Bedarf

D Sonstiger Einkauf

D Dienstleistungseinrichtung (z.B. Behdrde, Arzt, Post, Bank, Friseur)
D Kultur, Theater, Kino

D Gaststatte/Kneipe

D Privater Besuch (fremde Wohnung)

D Erholung/Sport im Freien (auch Wandern/Hund ausfihren o. a.)
D Sportstéatte (allgemein)

D Andere Freizeitaktivitat

D Sonstiges

Falls ,,Sonstiges”
61. Und zwar:

62. Waren Sie auf dem Weg in Begleitung unterwegs?

D Ja
D Nein

Falls mit Begleitung
63. Anzahl begleitender Haushaltsmitglieder

Falls mit Begleitung
64. Anzahl begleitender anderer Personen
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65.

Mobilitat in

Stadten 2013

Welche Verkehrsmittel haben Sie auf diesem Weg genutzt?
(Bitte geben Sie alle genutzten Verkehrsmittel an.)

NN v v [ [ A

[]
[]
[]
[]

Zu FuR

Fahrrad

Elektrofahrrad

Leih-/Mietfahrrad
Moped/Motorrad/Motorroller

Pkw als Fahrer im Haushalts-Pkw
Pkw als Fahrer im Carsharing-Pkw
Pkw als Fahrer im anderen Pkw
Pkw als Mitfahrer im Haushalts-Pkw
Pkw als Mitfahrer im Carsharing-PKW
Pkw als Mitfahrer im anderen Pkw
Bus

StraRenbahn/Tram

U-Bahn

S-Bahn

Nahverkehrszug

Fernverkehrszug

[ ] Taxi

[]

Anderes

Falls ,,Anderes”
Und zwar:

66.

Falls Pkw-Fahrer und in Begleitung

67.
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Mobilitat in

Stadten 2013

Falls mehrere Verkehrsmittel genutzt
Mit welchem der genutzten Verkehrsmittel haben Sie den
langsten Teilweg zuriickgelegt?

68.

N v [ o [

[]
[]
[]
[]
[]
[]

Zu FuR

Fahrrad
Moped/Motorrad/Motorroller

Pkw als Fahrer im Haushalts-Pkw
Pkw als Fahrer im Carsharing-Pkw
Pkw als Fahrer im anderen Pkw
Pkw als Mitfahrer im Haushalts-Pkw
Pkw als Mitfahrer im Carsharing-PKW
Pkw als Mitfahrer im anderen Pkw
Bus

StraRenbahn/Tram

U-Bahn

S-Bahn

Nahverkehrszug

Fernverkehrszug

Taxi

Anderes

Falls mehrere Verkehrsmittel genutzt (Abfrage flir das erste bis maximal achte genutzte
Verkehrsmittel)

In welcher Reihenfolge haben Sie die Verkehrsmittel
genutzt?

69.

N v [ O [

[]
[]
[]
[]
[]
[]

Zu FuR

Fahrrad
Moped/Motorrad/Motorroller

Pkw als Fahrer im Haushalts-Pkw
Pkw als Fahrer im Carsharing-Pkw
Pkw als Fahrer im anderen Pkw
Pkw als Mitfahrer im Haushalts-Pkw
Pkw als Mitfahrer im Carsharing-PKW
Pkw als Mitfahrer im anderen Pkw
Bus

StraRenbahn/Tram

U-Bahn

S-Bahn

Nahverkehrszug

Fernverkehrszug

Taxi

Anderes
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Stadten 2013

7 Zielpunkt

70. Wo befand sich die Zieladresse lhres Weges?

D Eigene Wohnung

D Wohnumfeld (ca. 5 min zu Fuf3)
D Am Wohnort

D AuRerhalb des Wohnortes

D Ausland

71. Bitte geben Sie die Adresse des Zielortes an
(Eingabe in Google-Maps-Oberflache)

Falls Punkt nicht gefunden/keine gliltige Adresse

72. Bitte geben Sie die Adresse lhres Zielortes an
(Eingabe in Textfelder)
Bitte geben Sie den Punkt so genau wie moglich an, wobei
mindestens Ort und Stral3e oder Ort und markanter Punkt
angegeben sein muissen.

Stralde
Hausnummer Hausnummernzusatz
Postleitzahl Ort

Land (falls Ausland)

Markanter Punkt

73. Schatzen Sie bitte die Lange des Weges mdglichst genau.

km [ ] WeiR nicht
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8 Sonderfragen nach Untersuchungsraum

8.1 GrolRraum Dresden

Falls Nahverkehr in den letzten 12 Monaten genutzt
D1. Wie oft haben Sie diesen im Allgemeinen genutzt?

D Taglich oder fast taglich

D An 3 bis 4 Tagen pro Woche
D An 1 bis 2 Tagen pro Woche
D An 1 bis 3 Tagen pro Monat
D An 1 bis 2 Tagen pro Vierteljahr

D Seltener

Falls Nahverkehr in den letzten 12 Monaten genutzt
D2. Waenn Sie mit 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln fahren,
welche Fahrkartenart nutzen Sie dabei normalerweise?

Falls Sie normalerweise elektronische Fahrkarten nutzen, ordnen
Sie diese bitte mdglichst den angegebenen Kategorien zu!

D Kurz-, Einzel- bzw. 4er-Karte zum Normalfahrpreis

D Einzel- bzw. 4er-Karte zum erméaRigten Fahrpreis

D Tages-/Familientageskarte

D Wochen-, Monats- bzw. 9-Uhr-Monatskarte (ohne Abo) zum Normalfahrpreis
D Wochen- bzw. Monatskarte (ohne Abo) zum ermaliigten Fahrpreis
D Abo-, 9-Uhr-Abomonats- bzw. Jahreskarte zum Normalfahrpreis
D Abomonats- bzw. Jahreskarte zum erméaRigten Fahrpreis

[ ] Jobticket

D Semesterticket

D Freifahrtberechtigung (z.B. Kinder, Schwerbehinderte o. &.)

D Sonstige Fahrkarte

Falls ,,Sonstige Fahrkarte”
D3. Und zwar:
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D4. Wie oft haben Sie in den vergangenen 12 Monaten das Auto
(als Fahrer oder als Mitfahrer) im Allgemeinen genutzt?

D Taglich oder fast taglich

D An 3 bis 4 Tagen pro Woche
D An 1 bis 2 Tagen pro Woche
D An 1 bis 3 Tagen pro Monat
D An 1 bis 2 Tagen pro Vierteljahr

D Seltener
[ ] Nie

D5. Wie oft haben Sie in den vergangenen 12 Monaten ein
Fahrrad im Allgemeinen genutzt?

D Taglich oder fast taglich

D An 3 bis 4 Tagen pro Woche
D An 1 bis 2 Tagen pro Woche
D An 1 bis 3 Tagen pro Monat
D An 1 bis 2 Tagen pro Vierteljahr

D Seltener
[ ] Nie
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8.2 Stadt Frankfurt am Main

F1. Wie oft nutzen Sie normalerweise Busse und Bahnen?

D Taglich oder fast taglich

D An 1 bis 3 Tagen pro Woche
D An 1 bis 3 Tagen pro Monat
D Seltener als monatlich

[ ] Nie

F2. Wie oft nutzen Sie normalerweise Busse und Bahnen auf
langeren Strecken (iiber 100 km)?

D Taglich oder fast taglich

D An 1 bis 3 Tagen pro Woche
D An 1 bis 3 Tagen pro Monat
D Seltener als monatlich

[ ] Nie

F3. Wenn Sie mit 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln fahren,
welche Fahrkartenart nutzen Sie dabei normalerweise?

Falls Sie normalerweise elektronische Fahrkarten nutzen, ordnen
Sie diese bitte mdglichst den angegebenen Kategorien zu!

D Einzelkarte (Kurzstrecke)

[ ] Einzelkarte

D (Gruppen-)Tageskarte

Wochenkarte

Monatskarte

ErméaRigte Monatskarte mit Frankfurt-Pass
9-Uhr-Monatskarte

65-plus-Jahreskarte

Personliche Jahreskarte

Ubertragbare Jahreskarte

Ermaligte Jahreskarte mit Frankfurt-Pass
9-Uhr-Jahreskarte

[ ] Jobticket

D Semesterticket

D Freifahrtberechtigung (z. B. Kinder, Schwerbehinderte o. &.)
D Sonstige Fahrkarte

NN

Falls ,,Sonstige Fahrkarte”
F4. Und zwar:
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F5. Wie oft nutzen Sie in der Regel das Auto?

D Taglich oder fast taglich

D An 1 bis 3 Tagen pro Woche
D An 1 bis 3 Tagen pro Monat
D Seltener als monatlich

[ ] Nie

F6. Wie oft nutzen Sie in der Regel das Fahrrad?

D Taglich oder fast taglich

D An 1 bis 3 Tagen pro Woche
D An 1 bis 3 Tagen pro Monat
D Seltener als monatlich

[ ] Nie

Mobilitat in

SiV]

Stadten 2013

Nicht an Personen mit dem Status ,,Kind (noch nicht eingeschult)”

F7. Wie gut konnen Sie von lhrer Wohnung aus mit folgenden
Verkehrsmitteln lhren Arbeits- oder Ausbildungsplatz bzw.
lhre Schule erreichen?

Zu FuBB D Gut
Fahrrad D Gut
Auto D Gut

Mit Bussen und Bahnen D Gut

Falls >13 Jahre

D Einigermal3en
D Einigermalen
D Einigermal3en
D Einigermal3en

D Schlecht

D Schlecht

D Schlecht
D Schlecht

[ ] weiB nicht
[ ] WeiR nicht
[ ] weiB nicht
[ ] weiB nicht

F8. Wie gut konnen Sie von lhrer Wohnung aus mit folgenden
Verkehrsmitteln Einkaufseinrichtungen fiir lhre taglichen
und regelmaRigen Einkaufe erreichen?

Zu FuBB D Gut
Fahrrad D Gut
Auto D Gut

Mit Bussen und Bahnen D Gut

D Einigermal3en
D Einigermal3en
D Einigermal3en
D Einigermal3en
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D Schlecht
D Schlecht
D Schlecht
D Schlecht

D Weil3 nicht
D Weil3 nicht
D Weil3 nicht
D Weil3 nicht
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8.3 Grolraum Leipzig

Falls Nahverkehr in den letzten 12 Monaten genutzt
L1. Wie oft haben Sie diesen im Allgemeinen genutzt?

D Téglich oder fast taglich

D An 3 bis 4 Tagen pro Woche
D An 1 bis 2 Tagen pro Woche
D An 1 bis 3 Tagen pro Monat
D An 1 bis 2 Tagen pro Vierteljahr

D Seltener

Falls Nahverkehr in den letzten 12 Monaten genutzt
L2. Wenn Sie mit 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln fahren,
welche Fahrkartenart nutzen Sie dabei normalerweise?

Falls Sie normalerweise elektronische Fahrkarten nutzen, ordnen
Sie diese bitte mdglichst den angegebenen Kategorien zu!

D Kurz-, Einzel- bzw. 4-er-Karte normal

D Einzel- bzw. 4er-Karte Kind

|| DB-Einzelkarte mit Bahncard

D (Kinder-/Gruppen-) Tageskarte

D Wochen-, (9-Uhr-)Monatskarte normal

D Wochen-, Monatskarte Azubi

[ ] ABO Light

[ ] (9, 10-Uhr)ABO Basis

D ABO Premium

D ABO Senior, ABO Senior Partner

D Monatskarte Abo Azubi

[ ] Jobticket

D Semesterticket

D Schulerzeit-/Schilerregional-, Schilerkarten
D Freifahrtberechtigung (z. B. Kinder, Schwerbehinderte o. &.)
D Sonstige Fahrkarte

Falls ,,Sonstige Fahrkarte”
L3. Und zwar:

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung An hang [1-25



Mebilitat in
Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013" [@W}

Stadten 2013

Falls Nahverkehr in den letzten 12 Monaten genutzt und keine Freifahrtberechtigung

L4. Ist diese meistgenutzte Fahrkarte eine Fahrkarte des
Mitteldeutschen Verkehrsverbundes (MDV)?

D Ja
D Nein

L5. Wie oft haben Sie in den vergangenen 12 Monaten das Auto
(als Fahrer oder als Mitfahrer) im Allgemeinen genutzt?

D Taglich oder fast taglich

D An 3 bis 4 Tagen pro Woche
D An 1 bis 2 Tagen pro Woche
D An 1 bis 3 Tagen pro Monat
D An 1 bis 2 Tagen pro Vierteljahr

D Seltener
[ ] Nie
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8.4 Stadt Monheim am Rhein

Falls Alter >13 Jahre
M1. Wie haufig nutzen Sie in der Regel den Bus in Monheim?
Zum Arbeitsplatz?

D Taglich oder fast taglich
D An 1 bis 3 Tagen pro Woche

D Seltener
[ ] Nie

Falls Status ,, Kind (noch nicht eingeschult)”, ,,Schdiler(in)”, ,,Student(in)”,
L, Auszubildende(r), Lehrling, Umschdiler(in)”

M2. Zur Schule/Ausbildung/Kindereinrichtung?

D Taglich oder fast taglich
D An 1 bis 3 Tagen pro Woche

D Seltener
[ ] Nie

M3. Fir Einkauf/Versorgung?

D Taglich oder fast taglich
D An 1 bis 3 Tagen pro Woche

D Seltener
[ ] Nie

M4. In der Freizeit?

D Taglich oder fast taglich
D An 1 bis 3 Tagen pro Woche

D Seltener
[ ] Nie

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung An hang [1-27



Mebilitat in
Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,, Mobilitat in Stadten — SrV 2013" [@W]

Stadten 2013

M5. Welche Informationsangebote nutzen Sie zum Einholen von
Informationen zum Bus- und Nahverkehrsangebot in
Monheim?

(Mehrfachnennungen maglich)

BSM-Internetseite

BSM-Facebook - Seite
BSM-Telefonhotline
BSM-Kundencenter am Busbahnhof
BSM-Verkaufsstellen
BSM-Haltestellen
BSM-Fahrplanbuch
Verwandte/Bekannte

D Keine Nutzung dieser Medien

N

Falls Alter >13 Jahre

M6. Welche MaRnahmen miissten in Monheim getroffen
werden, damit Sie das Busangebot in Monheim ofter
nutzen? Bitte geben Sie an, ob lhnen die folgenden
Aussagen wichtig sind

Die Busse sollten haufiger fahren. D Wichtig D Nicht wichtig
Die Haltestellen sollten nédher an der Wohnung liegen. D Wichtig D Nicht wichtig
Die Haltestellen sollten ndher am Ziel liegen. D Wichtig D Nicht wichtig
Die Busse sollten besser aufeinander abgestimmt sein. D Wichtig D Nicht wichtig
Die Busse sollten besser auf die S-Bahn abgestimmt sein. D Wichtig D Nicht wichtig
Die Busse sollten pUnktlicher fahren. D Wichtig D Nicht wichtig
Die Haltestellen sollten sauberer sein. D Wichtig D Nicht wichtig
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8.5 Stadt Osnabriick

Falls Fahrrad oder Elektrofahrrad im Haushalt

01. Wo stellen Sie Ihr Fahrrad am Wohnort Giber Nacht
gewohnlich ab? (Wenn Sie mehrere Fahrrader besitzen,
antworten Sie bitte fiir das meistgenutzte Fahrrad.)

D Gemeinsam genutzter Fahrradkeller

D Personlicher Keller

D Wohnung

D Anderer Ort in einem Gebaude

D Auf dem Gehweg, Straltenflache

D Abstellanlage auf Privatgrund aufierhalb eines Gebdudes
D Anderer Ort auferhalb eines Gebdudes

8.6 GrofRraum Rhein-Main (aufder Stadt Frankfurt am
Main)

R1. Waenn Sie mit 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln fahren,
welche Fahrkartenart nutzen Sie dabei normalerweise?

Falls Sie normalerweise elektronische Fahrkarten nutzen, ordnen
Sie diese bitte mdglichst den angegebenen Kategorien zu!

D Einzelkarte (Kurzstrecke)
[ ] Einzelkarte

D (Gruppen-)Tageskarte
D Mehrfachkarte

D Wochenkarte

D Monatskarte

D 9-Uhr-Monatskarte

D 65-plus-Jahreskarte

D Personliche Jahreskarte
D Ubertragbare Jahreskarte
D 9-Uhr-Jahreskarte

[ ] Jobticket

D Semesterticket

D Freifahrtberechtigung (z. B. Kinder, Schwerbehinderte o. &.)
D Sonstige Fahrkarte

Falls ,,Sonstige Fahrkarte”
R2. Und zwar:
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Falls Alter >13 Jahre

Mobilitat in
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S1. Wie beurteilen Sie das Busangebot von lhrem Wohnort zur

Hansestadt Rostock?

Haufigkeit der Fahrten

Reisezeit

Kenntnis Uber das Angebot

Entfernung von der Wohnung zur Haltestelle

Abstimmung zum Angebot der RSAG

TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung

D Gut
D Gut
D Gut
D Gut
D Gut

D Weniger gut
D Weniger gut
D Weniger gut
D Weniger gut
D Weniger gut
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