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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Mit April 2017 startete der FSV-Arbeitsausschuss
LAutomatisiertes Fahren®. Der Stellenwert die-
ses Themas ist so grof3, dass sich der Vorsitzen-
de der FSV, Herr Univ.-Prof. Dr.-Ing. Martin Fellen-
dorf, selbst dieses Ausschusses annahm und als
international anerkannter Experte die Ausschuss-
leitung tbernahm. Die FSV mochte mit diesem
Expertenkreis, der in der Arbeitsgruppe Grund-
lagen des Verkehrswesen angesiedelt wird, sich
auf bauliche Aspekte aus Sicht der Verkehrsin-
frastruktur konzentrieren, die sich aufgrund der
mit dem automatisierten Fahren zusammenhan-
genden Notwendigkeit ergibt. Als Ziel wird eine
nachhaltige Betrachtung des Themas mit einer
daraus folgenden Standardisierung vorgesehen.
Selbstverstandlich werden dabei die schon exis-
tierenden, aber sich mit anderen Bereichen des
automatisierten Fahrens beschaftigenden, Ar-

beitskreise berticksichtigt und eine Zusammen-
arbeit angestrebt.

Zeitgleich wurde seitens des Bundesministeri-
um fir Verkehr, Innovation und Technologie (BM-
VIT) ein Expertinnenrat hochkaratiger Vertreter
fir den Themenbereich automatisiertes Fahren
eingerichtet. Dieser Expertinnenrat besteht aus
Vertretern der Wissenschaft, der Verkehrsorga-
nisationen, Verkehrsinfrastrukturbetreibern und
weitern Expertinnen und Experten. Am 20. April
2017 wurde Univ.-Prof. Dr.-Ing. Martin Fellendorf
in seiner Funktion als FSV-Vorsitzender als Spre-
cher dieses Experten Gremiums bestétigt.

Fellendorf gilt Gber die Landesgrenzen hinweg
als international anerkannter Experte, der sich
schon lange wissenschaftlich mit dem Thema
beschéftigt. Gemeinsam mit dem neu gegriinde-
ten Ausschuss zur Elektromobilitdt ist damit eine
weitere Ausweitung der Themenverfolgung in der
FSV durchgefiihrt worden.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Daten aus Social Media in
Verkehrsplanung und Verkehrs-
management

Steigendes Verkehrsaufkommen fiihrt zu immer
mehr infrastrukturellen Engpassen und Uberlastun-
gen im Verkehrsnetz. Die flachendeckende und ver-
kehrsmitteliibergreifende Kenntnis der Verkehrsla-
ge durch Verkehrsdatenerhebungen ist Grundvor-
rausetzung fir die Planung, Gestaltung und weitere
Optimierung der Verkehrsinfrastruktur. Der finan-
zielle Aufwand fir eine vollstandige Detektion von
Verkehrszustanden ist jedoch hoch und besonders
flr offentliche Verwaltungseinheitennicht tragfahig.
Um die vorhandenen Kapazitaten dennoch effek-
tiv und situationsbezogen zu nutzen und aus den
qualitativen Kenngrofien des Verkehrsflusses Stra-

tegien fiir eine Verbesserung und Optimierung des
Verkehrsnetzes zu entwickeln, bedarf es neuer in-
novativer Losungsansétze in der Generierung von
Verkehrsinformationen.

Ein enormes Potential bieten von Nutzern auf ver-
schiedenen, interaktiven Web 2.0 Plattformen
(Flickr, Twitter, Blogs, OpenStreetMap etc.) freiwillig
zur Verfiigung gestellte Inhalte. Die von der Menge
(Crowd) erhobenen Daten konnten direkt bzw. indi-
rekt genutzt werden um aus raumzeitlichen Bewe-
gungsdaten, verkehrsrelevante Informationen ab-
zuleiten und dadurch einen wichtigen Mehrwert zur
nachtraglichen Verbesserung der Mobilitat und des
Verkehrsmanagements fir alle Verkehrsteilnehmer
zu leisten.

Zielsetzung ist es aus nutzergenerierten Bewe-
gungsdaten Wissen Uber potentielle infrastruktu-
rellen Engpésse oder verkehrstragerspezifischen
Storquellen im Verkehrsnetz zu generieren. Aus
nutzergenerierten Inhalten im Kontext von "Citizen
as Sensors” sollen historischen- bzw. Echtzeitver-
kehrsinformationen priméar bei nicht verkehrlich
planbaren Ereignissen ("Events*) als Entscheidungs-
grundlage fiir Reisezeitvorhersagen Reisezeitvor-
hersagen bzw. Alternativfindung in den Routenpla-
nungsprozess zuriickgefiihrt werden.
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Problemstellung

Durch steigende Mobilitatsanspriiche der Bevol-
kerung werden sich, trotz Ausbau der Infrastruk-
tur, die Reisezeiten weiter erhéhen und der Faktor
Zeit wird in der Reise- und Verkehrsplanung auch
im o6konomischen Kontext zunehmender Globali-
sierung eine immer wichtigere Rolle spielen. Rea-
listische Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten
sind ein zentraler Bestandteil jeder Routenplanung.
Neue Routenplaner korrigieren die Reisezeitdaten
im motorisierten Individualverkehr auf Basis von
Tagesganglinien, die zum Beispiel aus fahrzeugge-
nerierten Datenerhebungen stammen. Allerdings
werden zentral gesteuerte, durch Planungsinstan-
zen initiierte Projekte nur mit erheblichem, finan-
ziellem Aufwand die benotigten Durchdringungs-
raten flir reprdsentative Ergebnisse erreichen.
Auerhalb stark frequentierter Verkehrsnetze wer-
den die knoten- und kantenspezifischen Widerstan-
de nur aus der modellhaften Berechnung heraus
gewonnen. Zudem fehlt es bisher an Vorhersage-
modellen zur ndheren Beschreibung und Entwick-
lung von auflerplanmafigen Verkehrssituationen.

Forschungsstand

Neben lokalen und streckenbezogenen Detektor-
daten, wird zur flachendeckenden Erfassung der
Verkehrszustande seit vielen Jahren der Ansatz
der der Einbindung von Floating Phone bzw. (ex-
tended) FloatingCarData (FCD) verfolgt. Priméar zur
Abbildung einer zeitlich, wetter- und situationsab-
hédngigen Echtzeitverkehrslage verwendet, werden
die gewonnen Bewegungsdaten auch zur Rekali-
brierung mikroskopischer und makroskopischer
Verkehrsmodelle bzw. zur Datenfusion mit anderen
Detektorquellen genutzt. Mit Hilfe aktiver und dy-
namischer Verkehrsmanagementsysteme werden
friihzeitig auf bestehende und prognostizierte Ver-
kehrszustande reagiert und unterschiedliche Maf-
nahmen der Verkehrssteuerung eingeleitet um das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer zu beeinflussen.

In ausgewahlten europdischen Verflechtungsrau-
men wurden dabei bereits Machbarkeitsstudien
und Demonstratorprojekte (Dmotion, Orinoko, Do
-It, TrafficOnline, ITS Vienna Region, FCD Modellre-
gion Salzburg, Taxi FCD Dresden etc.) durchgefiihrt,
die zu einem umfangreichen Forschungsbestand
im Umfeld der Generierung von Verkehrsla gen aus
mobilen und fahrzeugseitig verbauten Bewegungs-
sensoren gefiihrt haben.

Generell ist das Thema Crowdsourcing von Mobili-
tatsdaten noch als wenig verbreitet zu bezeichnen.
Hinsichtlich der gemeinschaftlichen Erfassung von
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dynamischen Daten sind die Dienste von TomTom,
NAVTEQ, INRIX und Google Live Traffic (inklusive
Waze) zu nennen. Bei allen Verkehrslagediensten
werden die Daten zwar gemeinschaftlich durch die
Dienstnutzer erfasst, die Benutzer treten aber samt-
liche Rechte an ihren Daten bei der Ubermittlung
an die jeweiligen Dienstanbieter ab. Zusatzlich sind
die Anzahl der im Verkehr ,mitschwimmenden®
Sensoren, weitere Datenquellen und die jeweili-
gen Datenaktualisierungsraten fiir die Verkehrs-
lageberechnung nicht bekannt, da die Daten nicht
frei zugdnglich sind. Waze verfolgt als einziger
Dienste einen Crowd-sourcing-Ansatz bei der Nut-
zer aktiv Echtzeit-Verkehrsinformationen sowie wei-
tere verkehrsrelevante Informationen tbermitteln.

Social Media Daten

Heutzutage wird eine zunehmende Anzahl von di-
gitalen Aufzeichnungen des taglichen Lebens (z. B.
Blogeintrage, Textnachrichten, Bilder etc.) von ein-
zelnen Nutzern generiert. Dabei werden vor allem
standortbezogene Informationen durch mobile
Smartphones erzeugt. Die breite Verfligharkeit die-
ser ortsbezogenen Sensortechnologien bietet eine
einzigartige Gelegenheit digitale FuBabdriicke zu
analysieren, um ein besseres Verstandnis hinsicht-
lich des individuellen und kollektiven menschlichen
Mobilitatsverhaltens zu erhalten. Fiir eine Reihe von
Disziplinen ertffnet diese Entwicklung ein enor-
mes Potenzial fiir verschiedene Anwendungen, ein-
schlieBlich Stadt- und Verkehrsplanung, sowie dem
Katastrophen- und Notfallmanagement. Insbeson-
dere Social Media Plattformen wie Twitter, Flickr,
Foursquare etc. konnen zu neuen Einsichten in
menschliche Mobilitat- und Aktivitatsmuster fiihren.

Im Rahmen des Microblogging Dienstes Twitter, mit
derzeit rund 288 Millionen Nutzer weltweit, wer-
den beispielsweise taglich mehr als 5oo Millionen
Statusmeldungen generiert'. Als erweiterte Option
konnen Benutzer ihre Tweets mit einer Geokoordi-
nate versehen, so dass mit dem Zeitstempel und
dem Inhalt einer Nachricht raum-zeitliche und se-
mantische Informationen zur Verfiigung stehen. Da
georeferenzierte Tweets zu einem gewissen Grad
ein Proxy von realen Beobachtungen darstellen,
konnen haufig wiederkehrende Muster mit kontex-
tuell ahnlichen Tweets (iber einen geografischen
Raum als Indikator fur die Ableitung von mensch-
liche Aktivitaten und mobilitatsbezogenen Ereignis-
sen dienen. Aufgrund ihrer hohen raum-zeitlichen
Auflésung konnen sie im Vergleich zu bestehenden
Verkehrsdatenquellen daher erganzende, verkehr-
lich relevante Informationen liefern. Allerdings stellt
die Reprasentativitat und Zuverldssigkeit dieser
neuen Geodaten fur die Extraktion von Mobilitats-
mustern eine groRe Herausforderung dar und erfor-
dert neue Ansatze, die die Unsicherheit und Hetero-
genitdt von nutzergenerierten Mobilitatsdaten aus
Social Media und ihrer Charakteristika mit einbezie-
hen. Wesentliche Herausforderungen bei der Analy-
se von Social Media Daten sind:

! https://about.twitter.com/company
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Positionsgenauigkeit: Ortsbezogene Standortin-
formation von integrierten GPS-Empfanger unter-
liegen intrinsischen Effekten, z. B. die Konfiguration
der mobilen Endgerdte, aber auch duferen Fakto-
ren wie die Bebauungsdichte oder die generelle
GPS-Abweichung. Dariiber hinaus kénnen Anwen-
der individuell wahlen, ob sie ihre genaue Position
mitteilen oder nur eine ungenaue Positionsangabe
angeben.

Reprdsentativitdt der Stichprobe: Die rdumliche
Verteilung von Social Media Daten in ortshasierten
sozialen Online-Netzwerken raumlich-zeitlich hete-
rogen. Insbesondere die rdumliche Verteilung vari-
jert stark von verschiedenen realen MaBstabsebe-
nen (Land, Stadt, Stadtteil, etc.) und ist in einigen
geografischen Gebieten nicht ausreichend. Dari-
ber hinaus gibt es ein Missverhaltnis der in Social
Media aktiven Nutzer und der Gesamtbevolkerung.
Dieser Effekt fiihrt letztendlich zum Ausschluss oder
einer Uber-/Unterreprasentation bestimmter Bevél-
kerungsgruppen.

Meldungszuverldssigkeit: Die Extraktion von ver-
kehrlich relevanten Informationen aus Social Me-
dia Daten ist mit einer Reihe von Unsicherheiten
behaftet. Benutzer teilen ihre Informationen mogli-
cherweise nicht ad hoc mit, das heif’t, sie konnen
sich auch auf vergangene oder zukiinftige Ereignis-
se beziehen. Die textlichen Komponenten aus So-
cial Media sind semantisch vage, so dass sie nur
ein schwacher Indikator fiir eine reale verkehrliche
Beobachtung sein kénnen. Nutzer von Social Me-
dia haben zudem verschiedene individuelle Moti-
vationen und identifizieren bzw. interpretieren ihre
Umgebung unterschiedlich. Der Nutzer entschei-
det letztendlich welche Informationen relevant sind
und in sozialen Netzwerken disseminiert werden.

Analysemethodik: Die Extraktion von rdumlichen,
zeitlichen und semantischen Informationen von
georeferenzierten Social Media Daten erfordert
Methoden der rdumlichen Statistik, der Zeitrei-
henanalysen sowie die Einbindung linguistischer
Analysekonzepte. Dies fiihrt zu Unsicherheiten in
der Anwendung von explorativen Analysemetho-
den, da Parameterabschatzungen z. B. zur Detekti-
on von raumlichen Clustern und die Verteilung der
spezifischen verkehrlichen Phanomene vorab nicht
bekannt sind.

Potenziale

Es gibt bereits viele Forschungsansatze und Ana-
lysemethoden fiir die Exploration raumzeitlicher
und semantischer Muster von sozialen Aktivitaten
aus nutzergenerierten Social Media Daten? . Durch-
gefiihrte empirische Fallstudien zeigen eine starke
Assoziation zwischen extrahierten menschlichen
Aktivitatsmuster aus Social Media Daten und den
zugrunde liegende urbanen Strukturen. Die Charak-
terisierung von raumlichen Aktivitdtsmustern (Ar-
beiten, Einkaufen, Freizeit etc.) und der Einfluss auf

" An advanced systematic literature review on spatiotemporal
analyses of Twitter data: http://dx.doi.org/10.1111/tgis.12132

die stadtischen Strukturen kénnen den Verkehrs-
planungsprozess erleichtern und wertvolle Infor-
mationen liefern. RegelmaRiges Pendeln von den
Arbeitsplatzen zu den Wohnorten beispielsweise,
sind tagliche Routinen die die Mobilitat der Men-
schen nachhaltig beeinflusst. Die Erfassung von
Wegzwecken bzw. die Bestimmung von Quell- und
Zielverkehr werden derzeit vor allem qualitativ in
statistischen Mobilitatserhebungen durchgefiihrt.
Sie sind jedoch in Bezug auf den erforderlichen Ar-
beitsaufwand teuer und in der Regel nur begrenzt
aussagefahig, sodass Social Media Daten hier eine
wichtige Erganzung liefern kdnnten um das indivi-
duelle Mobilitdtsverhalten (Pendlerbewegungen)
der Menschen zu erfassen.

Dariiber hinaus wurde in Vielzahl von Studien die
Ntzlichkeit von Social Media Daten fiir die Detek-
tion von Mobilitatsmustern auch im Vergleich zu
autoritativen Verkehrsdaten demonstriert. Beson-
ders hervorzuheben ist die Menge an verfiigbaren
Social Media Beitragen fiir die Detektion von nicht
oder nur schwer planbaren Ereignissen, wie Ver-
anstaltungen (Konzerte, Demonstrationen, Sport-
ereignisse, Events etc.). Hier zeigen Studien starke
raumliche Korrelationen von georeferenzierte Soci-
al Media Daten, die zu einem gewissen Grad, das
zugrunde liegende kollektive menschliche Mobili-
tatsmuster fiir diese nicht planbaren Ereignisse er-
klaren. Gerade diese komplexen Events sind schwer
mit klassischen Detektoren zu prognostizieren und
Social Media kdénnte verwendet werden um vor-
handene Verkehrsinformationen anzureichern. Aus
Sicht der Verkehrsplanung und des Verkehrsma-
nagements ergeben sich aus Social Media Analy-
sen zusammenfassen somit folgende Anwendungs-
potenziale:

— Moglichkeit der Charakterisierung von kollekti-
ven raumlichen Aktivitatsstrukturen und Identifi-
kation der zugrunde liegenden Mobilitatsmuster

— Detektion von nicht oder nur schwer planbaren
Ereignissen (Events) und deren Auswirkungen
auf das Mobilitatsverhalten um bestimme Ver-
kehrssituationen und -zustande zu plausibilisie-
ren

— Identifizierung von HotSpots, also die rdumlich
zeitlich wiederkehrende Konzentration von Be-
wegungsstromen in  bestimmten raumlichen
Pattern und Informationen zu einhergehenden
Aktivitatsstrukturen (Wegzwecke)

Informationen aus Social Media Daten konnen so-
mit als Indikator ftr Riickschlisse auf reale verkehr-
liche Ereignisse dienen und zu weiteren Einblicke in
komplexe, menschliche Mobilitatsprozesse fiihren.
Damit ergibt sich auch das vielversprechende Po-
tenzial bestimmtes Mobilitatsverhalten basierend
auf der Untersuchung bestehender Social Media
Daten und ihrer Charakteristika vorherzusagen, um
generelle Mobilitdtsmuster abzuleiten.

Dr. Enrico Steiger
enrico.steiger@isb-ag.de
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Methode der Osterreichischen
Mobilitatserhebung ,,Osterreich
unterwegs*“

Das Ziel der Mobilititserhebung, Osterreich unter-
wegs” besteht darin, die tagliche Verkehrsmittel-
nutzung der osterreichischen Bevélkerung abzu-
bilden. Dadurch wird wiederum eine zukunftsori-
entierte Datengrundlage fiir die Verkehrsplanung
und Mobilitdtsforschung in Osterreich geschaf-
fen. Um dieses Ziel zu erreichen, wurden tber
ein ganzes Jahr zufallig ausgewdhlte Haushal-
te in allen Bundeslandern Osterreichs zu ihrem
Verkehrsverhalten an zwei vorgegebenen Stich-
tagen befragt. Zusatzlich wurde um die Angabe
weiterer verkehrsrelevanter Informationen zum
Haushalt sowie zu den einzelnen Mitgliedern des
Haushalts gebeten. Die Erhebung wurde deswe-
gen im Haushaltskontext durchgefiihrt, da die
Haushaltsstruktur (z. B. Verpflichtungen gegen-
Uber anderen Haushaltsmitgliedern, Verkehrs-
mittelverfiigharkeit) einen wesentlichen Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten hat.

Das Erhebungsdesign und der Ablauf der Befra-
gung basieren auf den Vorgaben aus dem KO-
MOD-Handbuch (Sammer et al. 2011), welches
in Abstimmung mit dem bmvit und unter Einbe-
ziehung der im Auftrag vorgesehenen externen
Qualitatssicherung in einzelnen Teilen adaptiert
wurde.

STICHPROBENZIEHUNG UND
STICHTAGSVERTEILUNG

Im Rahmen von ,Osterreich unterwegs* wurden
insgesamt 65.080 Haushalte kontaktiert. Diese
Haushalte wurden vom Bundesministerium fir
Inneres per Zufallsauswahl und unter Vermei-
dung von Adressdubletten aus dem Melderegis-
ter gezogen. Die Ziehung erfolgte nach genau-
en Vorgaben, die von den qualitatssichernden
Stellen in Ricksprache mit dem bmvit festge-
legt wurden. Dabei erfolgte je nach gewiinschter
Aussagegenauigkeit eine Schichtung nach Bun-
deslandern und weiteren Teilregionen bis hin zu
einzelnen Gemeinden. Pro Haushalt waren zwei
aufeinanderfolgende, tber ein ganzes Jahr ver-
teilte Berichtstage (inklusive Wochenend- und
Feiertage) vorgegeben, wodurch die Stichprobe
wahrend der Erhebung zeitlich gesteuert werden
konnte. Die Feldphase der Erhebung erstreckte
sich tiber einen Zeitraum von 14 Monaten, im Ok-
tober 2013 beginnend.

ERHEBUNGSDESIGN UND ERHEBUNGSINHALT

Als Teil des ,,KOMOD-konformen Erhebungsdes-
igns“ (Sammer et al. 2011) wurde in einem mehr-
stufigen Rickkopplungsprozess ein Methoden-
mix aus schriftlich-postalischer (PAPI), telefoni-
scher (CATI) und web-basierter (CAWI) Befra-
gung entwickelt, welcher eine moglichst gute
Qualitat der Erhebung sichern soll. Fir Kinder
zwischen 6 und 14 Jahren wurde fir die telefoni-
sche Befragung eigens ein spezieller Kinderfrage-
bogen konzipiert, in dem Erwachsene die Anga-

Telefonnummern
recherchierbar
L]

L4
Telefonische
Kontaktaufnahme

v

Erhebung CATI -+ * Erhebung online -

Bruttostichprobe aus dem Melderegister

Telefonnummern nicht
recherchierbar

Ankiindigungsschreiben ink, Hinweis auf die Maglichieit des Methodenwechsels

Bild 1: Erhebungsab-
lauf mit Schema der
Stichprobenziehung
aus dem Melderegister
mit Kontaktaufnahme
und Methodenaus-
wahl durch die Haus-
halte

L4

v
* Erhebung PAPI

ben stellvertretend fir Kinder machen konnten.
Allen Haushalten stand die Wahl der Befragungs-
methode frei, wobei die Entscheidung fir eine
der drei Befragungsoptionen jeweils fir den ge-
samten Haushalt galt, so dass alle Haushaltsmit-
glieder ab sechs Jahre auf dem gewahlten Weg
an der Befragung teilnehmen sollten.

Der Inhalt der Erhebung setzt sich aus zwei Be-
standteilen zusammen, die unabhdngig von der
Befragungsmethode abgefragt wurden:

— Zum einen sollten alle Haushaltsmitglieder ab
6 Jahren all ihre Wege an zwei aufeinanderfol-
genden Stichtagen berichten.

— Zum anderen wurden Angaben zum Haushalt
und fir alle in einem Haushalt lebenden Per-
sonen gesammelt. Dazu zdhlen (1) soziode-
mografische Merkmale (z. B. Alter, Geschlecht,
Berufstatigkeit, Bildungsstand), (2) die Ver-
kehrsmittelverfiigbarkeit je Person (z. B.
Besitz von OV-Zeitkarten, Pkw-Verfigbar-
keit) und (3) Ubergreifende Haushaltsmerk-
male wie etwa die HaushaltsgroBer und den
verfligharen Fahrzeugen. Darliber hinaus be-
schaftigt sich ein weiterer Teil der Erhebung
mit Betreuungspflichten gegeniber anderen
Personen und mit der Nutzung von elektroni-
schen Routenplanern.

ERHEBUNGSABLAUF

Mit der eigentlichen Erhebung, der Feldarbeit,
wurde die Burogemeinschaft um infas (Insti-
tut fur angewandte Sozialwissenschaft) und TRI-
CONSULT  Wirtschaftsanalytische  Forschung
Ges.m.b.H. beauftragt. Nach der Ubergabe der
Adresslisten der zu kontaktierenden Haushal-
te inklusive vorgesehener Berichtstage wurden
fur alle Adressen der Stichprobe mit gangigen
Telefondatenbanken die dazugehorenden Te-
lefonnummern (alle Festnetz- und Handynum-
mern), soweit verflgbar, recherchiert und in die
Adressliste eingearbeitet. Fiir mehr als die Halfte

der Zielhaushalte konnte zumindest eine Telefon-
nummer eines Haushaltsmitgliedes recherchiert
werden, fur die andere Halfte war keine Telefon-
nummer eruierbar.

Alle fiir die Befragung ausgewahlten Haushalte er-
hielten in einem ersten Schritt ein einseitiges An-
kiindigungsschreiben des Auftraggebers und eine
Woche spater die vollstandigen Erhebungsun-
terlagen (Unterstiitzungsschreiben des Auf-trag-
gebers, Begleitschreiben vom Erhebungsbiiro,
Beiblatt als Ausfullhilfe, Haushaltsbogen, Per-
sonenbdgen, Riicksendekuvert). Nach Versand
derschriftlichen Erhebungsunterlagenwurden die
Haushalte mit bekannter Telefonnummer noch
vor dem Erststichtag telefonisch kontaktiert und
an das Aufzeichnen ihrer Wege an diesen bei-
den Tagen erinnert. In diesem Erinnerungsan-
ruf wurden bei Bedarf auch Fragen zum Hinter-
grund der Studie beantwortet und die Haushalte
zur Teilnahme motiviert. Auch wenn diese Haus-
halte telefonisch kontaktiert wurden, stand ihnen
dennoch die Wahl der Erhebungsmethode voll-
kommen frei (Bild 1).

Mit dem ersten Berichtstag beginnend wurde
fir einen Zeitraum von sechs Wochen versucht,
den jeweiligen Haushalt zur Teilnahme zu be-
wegen. Die Kontaktierung eines Haushalts wur-
de nur dann vorzeitig beendet, wenn dieser die
Teilnahme ausdriicklich verweigerte oder fiir alle
Personen ab 6 Jahren aus diesem Haushalt In-
formation zur Mobilitat an beiden Berichtstagen
vorlagen. Trafen bis zu bestimmten Zeitpunk-
ten jedoch keine Antworten ein, erfolgten bis zu
drei Erinnerungen per Postkarte bzw. Telefonan-
rufe. Jede Erinnerung war jeweils — unter Beibe-
haltung der urspriinglichen Wochentage — mit
neuen Berichtstagen verbunden. Fihrten auch
diese Erinnerungen nicht zu einer Antwort, er-
folgte abschliefend ein einmaliger Neuversand
der kompletten Erhebungsunterlagen mit neu-
erlichen Ersatzstichtagen (Bild 2). Wahrend des

Erstberichtstag Ersatzstichlage Bild 2: .
Schematische
s a: Darstellung
Erinner- Y m e i Erinnerung + des Befra-
o v / Erhebungs- gungsablaufs
aragen fur die dster-
reichische
| ~ Riicklauf | Haushalts-
Ot cder: lafonecy] befragung
Methodenindifferant
<eveees Nur wenn Telefonnummer bekannt Kontaktveraul
[Tage in Relation zum 1. Barichistag]
| ] L 1 ! I I ] ! >
I I 1 I 1 T 1 I I .
=12 -6 -1 0 +14 +21 +28 +35 +42
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Haushalte mit bekann-| Haushalte ohne bekann-
Gesamt
ter Telefonnummer ter Telefonnummer
Bereinigte Bruttostichprobe [Haushalte] 37.096 27984 65.080
Verwertbare Nettostichprobe [Haushalte] 11.034 6.036 17.070
— davon PAPI [%)] 73 % 77 % 75 %
— davon CAWI [%] 13 % 23% 16 %
— davon CATI [%] 14 % 0% 9%
Verwertbarer Riicklauf [%] 30 % 22 % 26 %

Tabelle 1: Verwertbarer Ricklauf und Anteil der einzelnen Befragungsmethoden an den verwertbaren

Haushaltsinterviews

Befragungsprozesses standen eine kostenlose
telefonische Hotline sowie eine Internetseite fiir
Ruckfragen bzw. weiterfiihrende Informationen
zur Verfligung.

RUCKLAUF

Mit einem Riicklauf von 28 % nahm mehr als je-
der vierte der 65.080 kontaktierten Haushalte an
der Befragung teil. Basierend auf den Empfehlun-
gen des KOMOD-Handbuchs wurden erstmals bei
einer so grof angelegten Erhebung in Osterreich
klare und strenge Kriterien angewandt, welche
Mindesterfordernisse ein realisiertes Interview
erfilllen muss, um als verwertbares Interview fir
die weiteren Auswertungen berilcksichtigt zu
werden (u. a. Angaben zur Mobilitat an beiden
Stichtagen, Alter und Geschlecht der Person).
Etwa jeder dreizehnte teilnehmende Haushalt er-
flllte diese Kriterien nicht. Deswegen belduft sich
der verwertbare Ricklauf mit 17.070 verwertbaren
Haushaltsinterviews auf knapp 26 %. Der mit 75 %
Grofdteil dieser Haushalte wahlte die schriftlich-
postalische Befragungsmethode, gefolgtvon web-
basierten (16 %) und telefonischen Interviews
(9 %). Zwar ist der Anteil an telefonisch generier-
ten Interviews am geringsten, doch aus der ho-
heren Ausschopfung der Haushalte mit bekann-
ter Telefonnummer lasst sich schliefien, dass der
telefonische Kontakt durchaus dazu gedient hat,
im Dialog den Zweck der Befragung zu erlautern
und kontaktierte Haushalte zur Teilnahme zu mo-
tivieren (Tabelle 2).

Die Digitalisierung und Kodierung der postalisch
eingelangten Fragebtdgen sowie die Kodierung
der Angaben bei CATI- und CAWI-Interviews wur-
de entsprechend den Vorgaben des KOMOD-Pro-
jekts umgesetzt (Sammer et al. 2011). Dies dient
einer grofitmoglichen Vergleichbarkeit sowohl
mit der letzten Osterreichischen als auch mit in-
ternationalen Mobilitatserhebungen.

PROZESSBEGLEITENDE QUALITATSSICHERUNG

Parallel zur eigentlichen Erhebung wurde seitens
BOKU-IVe und ZIS+P eine umfassende Qualitats-
sicherung betrieben. Deren Ziel als unabhéangi-
ge Institutionen bestand darin, die Einhaltung
der Vorgaben an die Erhebung zu kontrollieren,
MaBBnahmen zur Ricklaufsteigerung zu empfeh-
len und die Datenqualitat zu beurteilen. Dies um-
fasst Aktivitaten wie

— die regelmafige Teilnahme an Meetings vor
und wahrend der Erhebung, um die Wahrung
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der KOMOD-Vorgaben zu gewahrleisten;

— einen Vor-Ort-Besuch im Telefonstudio, bei
dem den Telefonistinnen unmittelbares Feed-
back zum Gesprachsleitfaden und zur Inter-
viewfithrung gegeben wurde;

— den Einsatz von sog. ,Mystery Shoppern®, d. h.
von gezielt in die Stichprobe eingestreu-
ten Zielpersonen, die die Einhaltung des vor-
geschriebenen Befragungsablauf kontrollier-
ten;

— die Analyse der Rohdaten mit Plausibilitatskon-
trollen zur Kontrolle der Einhaltung des Codie-
rungsschemas und Identifikation von Auffallig-
keiten;

— die Vor-Ort-Kontrolle der Dateneingabe der
schriftlich eingelangten Fragebdgen zur Pri-
fung der Datenqualitat;

— die Erarbeitung eines Konzepts zur weiterfiih-
renden Datenaufbereitung und -bereinigung.

RESUMEE

Mit der &sterreichweiten Mobilitatserhebung
,Osterreich unterwegs® liegen erstmals seit rund
20 Jahren reprdsentative Daten zur Mobilitat der
osterreichischen Bevolkerung vor, die im Sin-
ne des "Open Data“-Gedankens der Offentlich-
keit zuganglich sein werden. Im Rahmen der Er-
hebung wurde versucht, den State of the Art der
klassischen Erhebung von Mobilitatsdaten best-
moglich umzusetzen. Dabei hat sich insbesonde-
re der Methodenmix aus einer schriftlichen, tele-
fonischen und web-basierten Erhebung bewéhrt,
der den teilnehmenden Haushalten eine Wahl-
freiheit einrdumt. Durch mehrmalige Erinnerun-
gen wurde versucht, den Ricklauf zu maximieren,
auch wenn diesbeziiglich nach wie vor Verbesse-
rungspotenzial besteht.

Dank der standardisierten Codierung sind die Da-
ten sowohl mit der letzten Osterreichischen als
auch mit internationalen Erhebungen vergleich-
bar. Erstmalig ist es auch moglich, den jahreszeit-
lichen Verlauf des Mobilitatsverhaltens nachzu-
zeichnen und die Mobilitat im Haushaltskontext
zu analysieren. Dartiber hinaus lassen sich durch
das zweitatige Stichtagskonzept profundere Aus-
sagen Uber die Multimodalitat der Osterreichi-
schen Bevolkerung treffen als bei klassischen
Querschnittserhebungen.
DI Sebastian Riegler
sebastian.riegler@boku.ac.at
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