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Kurzfassung — Abstract

Methodenstudie zur Konzeption der Fahrleistungserhebung 2026

Zentrales Ziel der Methodenstudie war die Erarbeitung eines Konzepts zur Ermittlung der Fahrleistung von
Kraftfahrzeugen fir das Jahr 2026 nach dem Inlands- und Inlanderkonzept im Rahmen eines Systems von
aufeinander abgestimmten Erhebungen und Sekundéardaten. Dariiber hinaus sollten die Moglichkeiten gepruft
werden, neue Entwicklungen im Bereich der Verkehrsdaten in das Erhebungskonzept einzubeziehen. Wichtige
Rahmenbedingungen bei der Erstellung des Konzepts waren dessen Wirtschaftlichkeit bei gleichzeitiger
Belastbarkeit der Ergebnisse sowie die Datenschutzkonformitat.

Auf Basis der Anforderungen und Winsche der Nutzenden der letzten Fahrleistungserhebung (FLE), den in den
Expertengespriachen gewonnenen Erkenntnissen, umfangreichen Recherchen zu neuen methodischen und
technischen Entwicklungen und nicht zuletzt mit den in der letzten Fahrleistungserhebung gewonnenen
Erfahrungen konnte die Thematik aus verschiedenen Blickwinkeln untersucht und beleuchtet werden, welche
dann in der Entwicklung eines Konzepts fiir die Fahrleistungserhebung 2026 mindeten. Thematische
Schwerpunkte waren hier u.a. die Fahrleistungserhebungen in anderen Landern, die Aufarbeitung des aktuellen
Stands der Technik im Hinblick auf automatisierte Verkehrszahlungen bzw. Nationalitdtenerkennung und die
Eignung von HU-Daten, Mautdaten und Floating Car Data (FCD) fir Zwecke der Fahrleistungsschatzung.

Basierend auf den in der Methodenstudie durchgefiihrten Analysen wurde vorgeschlagen, sowohl die Inldnder-
als auch die Inlandsfahrleistung 2026 erneut Uber eigenstindige Primarerhebungen (Halterbefragung,
Verkehrszahlung) abzubilden. In methodischer Hinsicht konnen dabei die Erhebungen im Rahmen der FLE 2014
als Basis dienen. Bei der Inlandserhebung ist dies damit begriindet, dass die vorhandenen diesbeziiglichen
Datenquellen (z.B. SVZ, Daten der Mautstatistik) immer nur bestimmte Teilbereiche des Verkehrs abdecken
(bestimmte Kombinationen aus StralRenklasse, Fahrzeugart und Nationalitat). Eine vollstandige Abdeckung aller
Kombinationen kann nur durch eine spezielle Erhebung erreicht werden. Ahnliches gilt auch fir die
Inlanderfahrleistung. Hier stehen zwar entsprechende Schatzungen aus den HU-Daten zur Verfiigung, dabei
fehlen allerdings Informationen zu Kfz mit Versicherungskennzeichen, zudem sind die Méglichkeiten zur
Aufgliederung der Ergebnisse im Vergleich zur Halterbefragung deutlich eingeschrdnkt und Aussagen zu der von
inlandischen Kfz im Ausland erbrachten Fahrleistung sind nicht moglich. Fir die Durchfihrung der
Fahrleistungserhebung 2026 wurden dariber hinaus detaillierte Empfehlungen ausgesprochen.

Sowohl fir die Halterbefragung als auch fiir die Verkehrszahlung sind Datenschutzkonzepte zu erstellen, wobei
die Erstellung von den Forschungsnehmenden der Haupterhebung vorgenommen werden sollte, da diese im
Einklang mit dem jeweiligen Erhebungskonzept stehen muss. In dieser Methodenstudie wurden hierfir bereits
die Rahmenbedingungen auf Basis des Datenschutzkonzepts der vorausgegangen FLE aufgezeigt und auch auf
die Erfahrungen bei der Erstellung und dessen Umsetzung eingegangen. Ergdnzend wurden Aspekte von
zentraler Bedeutung bei der Erstellung eines Datenschutzkonzepts sowie die Anforderungen durch die aktuelle
DSGVO dargestellt.
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Method study for the design of the 2026 mileage survey

The central objective of the method study was to develop a concept for determining the vehicle kilometres
travelled (VKT) of motor vehicles for the year 2026 according to the domestic and national concept within the
framework of a system of coordinated surveys and secondary data. In addition, the possibilities of incorporating
new developments in the area of traffic data into the survey concept should be examined. Important framework
conditions in the creation of the concept were its cost-effectiveness with simultaneous resilience of the results
as well as data protection conformity.

On the basis of the requirements and wishes of the users of the last mileage survey, the insights gained in the
expert discussions, extensive research into new methodological and technical developments and, last but not
least, the experience gained in the last mileage survey, it was possible to examine and illuminate the topic from
various angles, which then led to the development of a concept for the 2026 mileage survey. Thematic focal
points here included the mileage surveys in other countries, the review of the current state of the art with regard
to automated traffic counting and nationality recognition, and the suitability of main inspection data, toll data
and floating car data (FCD) for VKT estimation purposes.

Based on the preceding analyses, it was proposed that both the national and the domestic mileage in 2026 should
again be represented by independent primary surveys (owner survey, traffic counts). From a methodological
point of view, the surveys conducted as part of the 2014 mileage survey can serve as a basis. In the case of the
domestic survey, this is justified by the fact that the existing data sources in this regard (e.g. SVZ, toll statistics
data) always cover only certain subsections of traffic (certain combinations of road class, vehicle type and
nationality). Complete coverage of all combinations can only be achieved by a special survey. The same applies
to the national mileage. Although corresponding estimates are available from the main inspection data,
information on vehicles with insurance license plates is missing. In addition, the possibilities for breaking down
the results are significantly limited compared to the owner survey, and it is not possible to make statements
about the VKT performed by domestic vehicles abroad. Furthermore, detailed recommendations were made for
the implementation of the 2026 mileage survey.

Data protection concepts must be drawn up for both the owner survey and the traffic counts, whereby the
research participants of the main survey should draw them up, as they must be in line with the respective survey
concept. In this methodological study, the framework conditions based on the data protection concept of the
previous mileage survey have already been outlined, and the experience gained in its preparation and
implementation has also been discussed. In addition, aspects of central importance in the creation of a data
protection concept and the requirements of the current GDPR were presented.
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Summary

Method study for the design of the 2026 mileage survey

1 Objective

The central objective of the method study is to develop a concept for determining the vehicle kilometres travelled
(VKT) of motor vehicles for the year 2026 according to the domestic and national concept within the framework
of a system of coordinated surveys and secondary data. In the case of the BASt's last mileage survey in 2014, the
actual survey was also preceded by a detailed methodological study; in addition, a number of pretests were
commissioned by the BASt in advance.

In addition, the possibilities of incorporating new developments in the area of traffic data into the survey concept
are to be examined.

Important framework conditions in the creation of the concept are its cost-effectiveness with simultaneous
resilience of the results as well as data protection conformity.

2 Methodology

In a first step, the use of the 2014 mileage survey was analysed and the advantages and disadvantages of the
data from the users' point of view were determined. In addition, the requirements and wishes for the new
mileage survey were determined on the basis of discussions with experts. Three methods of analysis were
applied: (1) evaluation of the retrieval figures of the micro data of the mileage survey 2014 at the Clearing House
Transport of the DLR as well as the reports of the mileage survey 2014 on the websites of the BASt, (2) a literature
analysis on the purposes of use of the mileage survey 2014, and (3) conducting interviews with users of the
mileage survey 2014.

Subsequently, in addition to developing a general overview of the different methods and data sources used to
obtain statistical information on VKT, the experiences from BASt's previous mileage surveys (especially 2014)
were processed and presented.

Finally, literature analyses were conducted and expert interviews were held. Topics included mileage surveys in
other countries, the review of the current state of the art in automated traffic counting and nationality
recognition, and the suitability of main inspection data, toll data, and floating car data (FCD) for VKT estimation
purposes.

3 Study Results

On the basis of the requirements and wishes of the users of the last mileage survey, the insights gained in the
expert discussions, extensive research into new methodological and technical developments and, last but not
least, with the experience gained in the last mileage survey, it was possible to examine and illuminate the topic
from various angles, which then resulted in the development of a concept for the 2026 mileage survey.

With regard to the determination of the national VKT, the application of the tested methodology (from the
mileage surveys 1990, 1993, 2002 and 2014) with an owner survey and the survey implementation by the KBA
(incl. official cover letter with file number and a clearly structured questionnaire reduced to the essentials,
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consisting of a double-sided DIN A4 sheet for the initial and final survey) for the determination of the national
VKT is still considered reasonable. Although the survey would again be very time-consuming to conduct by the
KBA, the concept for generating the required data basis can be implemented with the appropriate lead time,
even under the current boundary conditions, and cannot currently be adequately replaced by any approach,
especially with regard to determining more detailed information on the owner or user of the vehicle, on the
purposes of use, and on determining the kilometres driven with the vehicle abroad. By incorporating a mixed-
mode design (participation also possible with PC, laptop or smartphone), above-average overall response rates
can still be expected. In addition, data sources available in the meantime could be integrated to improve data
quality or cost efficiency. For national VKT, this applies in particular to the ZFZR and main inspection data from
the KBA.

The data basis for domestic VKT has improved considerably since the last mileage survey in 2014. Not only has
the permanent counting station network been further expanded and traffic monitoring introduced in additional
federal states. VKT were also recorded nationwide for the federal trunk road network as part of the 2021 road
traffic census (SVZ). The problem with these surveys is that they do not provide any information on the countries
of origin of the vehicles. According to the current status, this information is also missing when using floating car
data. Therefore, the use of these data sources for the mileage survey 2026 is only recommended as a secondary
source, especially since the penetration of five to ten percent of the total traffic volume is still too low. However,
as connected cars and floating phone data become more widespread, it can be assumed that an increasingly
dense data set will be available in the future.

As part of BALM's toll statistics, data on trucks subject to tolls are published. Part of this publication is also
information on the nationalities of the trucks. The problem with using this basis for the mileage survey 2026 is
that only a small part of the motor vehicles are covered by these statistics. Complete compatibility with other
data sources is currently not given, since the trucks subject to tolls are differentiated in the toll statistics
according to weight or axle class and are not sorted into the vehicle types according to TLS 2012, as is the case
with other traffic surveys.

Therefore, to determine the VKT of domestic and foreign motor vehicles on the German road network, a traffic
count based on a camera-based survey methodology is necessary, since the license plate number is still the only
reliable characteristic of the nationality of all road users. The concept from the 2014 mileage survey for
determining domestic VKT is also currently the only way to ensure coverage of the entire road network (road
classes, locations) in spatial and temporal terms via a self-contained, methodologically validated overall concept.

When considering the methods and data for determining VKT, an overview of systems currently on the market
for automated counting of (classified) traffic volumes and for recording nationalities was carried out here, among
other things. Basically, it can be said that a combination of several systems consisting of the use of a camera
system and a side radar device can still be used. Additionally, the research has shown that a fully tested single-
system solution that can provide results analogous to the mileage survey 2014 cannot currently be found on the
market. However, advances in recognizing vehicle classes directly in the camera (in addition to recognizing
nationality based on license plate number) offer numerous opportunities to be able to implement significant
effort reductions for the survey design by making certain simplifications in the classification of vehicles. Reducing
the systems to a single system could avoid difficulties such as reconciliation of different data sets, in addition to
reducing installation and operational effort. In the event that the survey is conducted with only one survey
instrument, this should be tested in advance for all purposes.

In addition, research was carried out into the methods used to determine VKT in selected other countries (France,
Canada, the Netherlands, Sweden, USA). This showed that, depending on the country-specific framework
conditions for the provision and determination of data, in some cases very different methods were or are used
to determine national or domestic VKT. In addition to the use of data from the main vehicle inspections and from
counting stations, data from vehicle insurers or even the use of data loggers are used to determine vehicle
mileage.
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With regard to Germany, the experience gained from the 2014 mileage survey conducted by the Federal Highway
Research and Transport Institute (BASt) with regard to the estimation of national VKT based on a survey of vehicle
owners shows that the selected concept made it possible to determine reliable and deeply structured VKT figures
for 2014 from the survey data and, for the first time, also for vehicles with alternative drives and energy sources
(electric, hybrid, etc.). The estimation of the domestic VKT for all road classes, subdivided according to the
nationality of the motor vehicles, could be carried out using an innovative, self-contained and methodologically
validated overall concept. These were based on a nationwide count of German and foreign motor vehicles that
covered the entire year 2014. At 520 randomly selected survey locations on highways, country roads and city
streets throughout Germany, all passing motor vehicles were recorded for 24 hours at a time, differentiated by
vehicle group (8+1 vehicle types) and vehicle nationality using automatic recording systems. Because this was
the first survey of its kind, a great deal of experience was gained during preparation, implementation, and
evaluation in the areas of organization (e.g., data protection; provision of survey information; testing,
documentation, and approval of count locations), survey technique (e.g. conditions for mounting the recording
devices; recording accuracy; device failure; safety for technicians and road users during mounting), sampling
(e.g., relocation or replacement of randomly selected but unsuitable sites), and evaluation (e.g., matching of data
sets from different, independent recording devices; plausibility checks; outlier investigations). As a further
development, various approaches, some of which build on each other, were developed as part of the method
study for the 2026 domestic survey.

With regard to the requirements of the users of the mileage survey, it can be stated that the mileage survey is
assessed as a very important data source. It has a very high value in providing benchmarks that serve as
calibration variables and for classifying other statistics. The data is used for a wide range of topics. Especially with
regard to topics that will be important in the future, it is evident that a differentiated recording of e-vehicles, for
example, is of high importance. There is no fundamental change to the design or the survey method. If necessary,
consideration should be given to a larger sample in some areas for motor vehicles, which are likely to play a
greater role in the future.

The main issue for the new mileage survey is comparability with previous surveys so that it can be used in the
time series. It is also desirable to classify other statistics in relation to the mileage survey results.

Based on these findings, a system consisting of several complementary components is again considered to be
appropriate for the 2026 mileage survey.

4 Conclusions

Based on the preceding analyses, it is recommended that both the national and the domestic mileage in
2026 should again be represented by independent primary surveys. From a methodological point of view, the
surveys conducted as part of the mileage survey 2014 can serve as a basis. In the case of the domestic
survey, this is justified by the fact that the existing data sources in this regard (e.g. SVZ, toll statistics data)
always cover only certain subsections of traffic (certain combinations of road class, vehicle type and
nationality). Complete coverage of all combinations can only be achieved by a special survey. The same
applies to the national VKT. Although estimates are available from the main inspection data, there is a lack
of information on vehicles with insurance license plates. In addition, the possibilities for breaking down
the results are significantly limited compared to the owner survey, and it is not possible to make
statements about the VKT of domestic vehicles abroad.

The following recommendations were made for conducting the 2026 mileage survey:

* The data of the mileage survey have been used to determine the basic values or as a modelling and
calibration parameter for a number of other surveys/ transport statistics. At present, this goal can only be
achieved by conducting primary surveys.
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* A breakdown into the two parts, i.e. determination of the national VKT by means of an owner survey and
determination of the domestic VKT by means of a traffic count, continues to be considered expedient for
this purpose.

* In addition, data sources that are available in the meantime could be integrated to improve data quality or
cost efficiency. For national VKT, this applies in particular to the ZFZR and main inspection data from the
KBA. The concept of a simple questionnaire in combination with a mixed-mode design should also be
retained or further optimized (for example, for smartphones).

*  For the domestic VKT, a traffic count is again appropriate, especially for recording nationalities. By using the
results of the road traffic census (SVZ) and data from the permanent counting stations of the BASt as well as
the toll data, an optimization of the survey locations is conceivable. A test integration of new data sources
from the field of "big data", e.g. floating car data (FCD), could be considered on a pilot basis, especially with
a view to updating the mileage survey data. However, this would have to be weighed under cost-benefit
aspects. At present, the data quality, which is difficult to assess, as well as some methodological and practical
aspects speak against a full-scale integration.

e Anintegration of survey data from other sources into the estimation of national VKT, which in turn partly
rely on further secondary data or use the mileage survey data in some form as a calibration variable, is not
considered to be expedient from a statistical-methodological point of view ("danger of circular reasoning").

¢ |n order to ensure that the results of the national and domestic VKT are interlinked and can be collected,
processed and evaluated according to a coordinated concept, a separate module similar to "Monitoring and
Evaluation" in the mileage survey 2014 is again considered useful for this purpose.

* In addition to presenting the results of the mileage survey 2026 in reports, the associated data should be
made easily accessible and user-friendly. This should include the provision of the individual data (national
VKT, taking into account data protection) as well as the core results of both surveys (e.g., as Excel
documents).

* In addition, it would be desirable if the project could again be supervised over the entire duration by a
research committee, covering both regulatory and scientific aspects.

* Asufficient lead time in the tendering of the projects for the design and implementation of both the owner
survey and the traffic count is considered mandatory in this context.

Data protection concepts must be drawn up for both the owner survey and the traffic count, whereby the
research participants of the main survey should draw them up, as they must be in line with the respective survey
concept. In this methodological study, the framework conditions based on the data protection concept of the
preceding mileage survey have already been pointed out and the experience gained in its preparation and
implementation has also been discussed. In addition, aspects of central importance in the creation of a data
protection concept and the requirements of the current GDPR were presented.

With regard to the future, both the research committee and the users of the mileage survey 2014 and the experts
suggested that the mileage surveys should not be conducted at intervals of 10 years, but in future on a rotational
basis at significantly shorter intervals.
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1 Ausgangslage und
Zielsetzung

1.1 Methodologische Grundlagen

1.1.1 Begriff Fahrleistung

Der Begriff ,Fahrleistung” wird im Projektgruppenbericht! der BASt aus dem Jahr 1978, der
ersten Gesamtdarstellung der Fahrleistungsstatistik, wie folgt definiert:

,Fahrleistungen sind die Summen aller im Straenverkehr je Zeitraum von den Fahrern der
Fahrzeuge? (Fahrer-Fahrleistungen) oder von den Fahrzeugen selbst (fahrzeugbezogene
Fahrleistungen) zurlickgelegten Wegstrecken”.

Da unter Wegstrecke die Lange der Fahrt eines Fahrzeugs zu verstehen ist, bezeichnet der
Begriff Fahrleistung aus statistischer Sicht also den Totalwert des Merkmals Fahrtlange in
der Gesamtheit aller Fahrzeugbewegungen in einem definierten Gebiet und Zeitraum.

Mit dem Markteintritt und einer zukiinftig wachsenden Verbreitung autonomer Fahrzeuge
gewinnt die Zerlegung der fahrzeugbezogenen Fahrleistung in die Komponenten ,mit Fah-
rer/in“ und ,,ohne Fahrer/in“ an Bedeutung. So durfte man sich in der Zukunft auch fur die
,Autonomiequote”, d.h. fir den Anteil der autonom (ohne Fahrer/in) zuriickgelegten Weg-
strecken an der gesamten fahrzeugbezogenen Fahrleistung, interessieren. Gegenstand des
vorliegenden Forschungsvorhabens ist entsprechend der derzeitigen Gegebenheiten die
fahrzeugbezogene Fahrleistung als solche.

1.1.2 Untergliederung der Fahrleistung nach dem Bezugsgebiet der Fahrzeuge
und der Fahrten

Sowohl Fahrzeuge als auch ihre Fahrten bzw. die damit verbundenen Wegstrecken kénnen
einem Bezugsgebiet zugeordnet werden. Bezugsgebiet des Fahrzeugs ist das Gebiet, in dem
das Fahrzeug zugelassen/ registriert ist, Bezugsgebiet der Fahrt ist das Gebiet, in welchem
die betreffende Fahrzeugbewegung (liberwiegend) stattfindet. Als Bezugsgebiete kommen
z.B. die Verkehrszellen eines Planungsraums infrage. Besonders gebrauchlich ist es aber,
nur grob zwischen den Bezugsgebieten ,Inland” und ,,Ausland” zu unterscheiden. Letzteres
entspricht einer Untergliederung der Fahrzeuge nach der Nationalitat und der Fahrten nach
dem Territorium ihrer Realisierung (jeweils Inland/ Ausland).

Mit den genannten Bezugsgebieten entstehen die in Tab. 1 dargestellten drei disjunkten
FahrleistungsgroBen3: Inlandsfahrleistung der Inldnder, Auslandsfahrleistung der Inlander
(,Fahrleistungsexport”) und Inlandsfahrleistung der Auslander (,,Fahrleistungsimport®).

1 Grundlegende Darstellungen zum Themenkomplex Fahrleistungen findet man in BASt (Hrsg.) 1978.

2 Gemeint sind hier Kraftfahrzeuge (nichtspurgefiihrte StraRenfahrzeuge). Bei Schienenfahrzeugen wird von Be-
triebsleistung gesprochen.

3 Die vierte FahrleistungsgréRe (im Ausland zuriickgelegte Wegstrecken ausléndischer Fahrzeuge) ist im vorlie-
genden Zusammenhang nicht relevant.
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Zulassung Wegstrecke liegt im ... Insgesamt
des Fahr-

zeugs im ... Inland Ausland
inland Inlandsfahrleistung Auslandsfahrleistung | Inlanderfahrleistung
nian der Inldnder (Y11) der Inlidnder (Y1) Y1 =Y+ Y
Inlandsfahrleistung
Ausland der Auslander (Y21) /-
Inlandsfahrleistung
Insgesamt

Yi=Yu+Ya

Tab. 1: FahrleistungsgrofRen nach Bezugsgebiet des Fahrzeugs bzw. der Fahrt

14

Von besonderer verkehrspolitischer, verkehrsplanerischer und verkehrswissenschaftlicher
Relevanz sind die Randsummen der Tabelle:

Y1. = Y11+ Y12 (,,Inldnderfahrleistung”)
Y. = Y11+ Y21 (,,Inlandsfahrleistung”)

Da die Inlandsfahrleistung der Inlander (Y11) sowohl in der Inlander- als auch in der Inlands-
fahrleistung enthalten ist, sind Inlander- und Inlandsfahrleistung gréRenordnungsmaRig
dhnlich, aber eben nicht gleich. Die Differenz zwischen den beiden FahrleistungsgroRen
hadngt davon ab, wie stark sich der ,Fahrleistungsexport” vom , Fahrleistungsimport” unter-
scheidet:

A=Y1-Yi=(Yi+ Y2) - (Yir+ Y1) =Y12- Y

Hier spielt insbesondere die Fahrzeugart eine Rolle; so ist erfahrungsgemaR z.B. bei Sattel-
zugmaschinen der Fahrleistungsimport deutlich groRer als der Fahrleistungsexport (A < 0).

1.1.3 Erhebung und Aufgliederung der Fahrleistung

Wie noch genauer gezeigt wird, sind zur Erhebung der Inlander- und der Inlandsfahrleistung
unterschiedliche methodische Ansatze notwendig. So wurden bei der BASt-Fahrleistungs-
erhebung 2014 die Daten zur Schatzung der Inlanderfahrleistung im Rahmen einer Fahr-
zeugstichprobe aus dem Zentralen Fahrzeugregister (ZFZR) mittels Befragung des Fahrzeug-
halters erhoben und die zur Schatzung der Inlandsfahrleistung bendétigten Daten durch Be-
obachtung (Zahlung) des flieRenden Verkehrs auf ausgewahlten Streckenabschnitten des
StraBennetzes.

Die hochgerechnete Fahrzeugfahrleistung, also der geschéatzte Totalwert der zuriickgeleg-
ten Wegstrecken, kann je nach Fragestellung nach gewissen Merkmalen des Fahrzeugs, des
Fahrbetriebs, der benutzten Verkehrswege sowie zeitlichen Merkmalen untergliedert wer-
den. Dies gilt gleichermalien fur die Inlander- und die Inlandsfahrleistung, wobei als Gliede-
rungskriterien natirlich nur Merkmale infrage kommen, die aus dem verwendeten Aus-
wahlrahmen (Fahrzeugregister bzw. Verzeichnis der Streckenabschnitte) oder der empiri-
schen Erhebung (Befragung bzw. Zdhlung) bekannt sind. Dies fihrt dazu, dass fir die Auf-
gliederung der Inlanderfahrleistung deutlich mehr Kriterien zur Verfligung stehen als zur
Aufgliederung der Inlandsfahrleistung. Andererseits ist es aber auch so, dass wichtige Glie-
derungskriterien wie z.B. Merkmale der benutzten Verkehrswege (StraRenklasse, Ortslage)
nur fir die Inlandsfahrleistung, nicht jedoch fir die Inlanderfahrleistung verfligbar sind.
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Eine besondere Problematik liegt darin, dass bei Merkmalen wie z.B. Fahrzeugart, die zur
Aufgliederung sowohl der Inlander- als auch der Inlandsfahrleistung dienen, die Merk-
malskategorien, die bei der Verkehrszahlung unterschieden werden, nicht genau mit den
im Fahrzeugregister benutzten (technischen) Kategorien tibereinstimmen. Bei der zusam-
menfassenden Darstellung der Inldnder- und Inlandsfahrleistung fiihrt dies zu Harmonisie-
rungsproblemen.

1.1.4 Erhebungs- und Stichprobendesign von Fahrleistungssurveys

Wie bei den meisten empirischen Untersuchungen hdngen auch bei Fahrleistungssurveys
das Erhebungsdesign (,,wie werden die Fahrleistungsdaten gewonnen?“) und das Stichpro-
bendesign (,,an welchen Einheiten werden die Fahrleistungsdaten gewonnen?“) eng zusam-
men. Im Folgenden wird der Zusammenhang zwischen Erhebungs- und Stichprobenverfah-
ren beispielhaft an drei gebrauchlichen Ansitzen zur Gewinnung von Fahrleistungsdaten
dargestellt.

Fahrleistungssurveys vom MiD-Typ

Wird ein Fahrleistungssurvey analog zu den MiD-Mobilitdtserhebungen, d.h. als Befragung
mittels Fahrten-Tagebuch, durchgefiihrt, so sind Fahrzeugbewegungen (kurz ,Fahrten” von
Fahrzeugen) die Erhebungseinheiten des Surveys®*. Zentrales Erhebungsmerkmal ist dann
die Fahrtlange y;, d.h. die bei der j-ten Fahrt zuriickgelegte Wegstrecke (in km). Bei diesem
Erhebungsdesign gehdren zur Grundgesamtheit samtliche im jeweiligen Kontext interessie-
renden M Fahrzeugbewegungen in der entsprechenden sachlichen, raumlichen und zeitli-
chen Abgrenzung. Die fahrzeugbezogene Fahrleistung ist somit durch den Totalwert

Y=yi+yr+..+ym = jyj

der Langen aller zur Grundgesamtheit gehdrenden Fahrzeugfahrten gegeben. Da in der Re-
gel die Lange von Einzelfahrten nur fir im Inland zugelassene Fahrzeuge erhoben werden
kann, handelt es sich bei Y um die Fahrleistung nach dem Inlanderkonzept.

Fahrleistungssurveys vom FLE-Typ

Wird die Fahrleistung nicht durch Summation von erhobenen Fahrtlangen, sondern durch
wiederholtes Ablesen des Wegstreckenzahlers ermittelt, entspricht das oben skizzierte sta-
tistische Konzept nicht dem empirischen Vorgehen. Realitdtsnah ist dann das Konzept der
,Fahrzeugtage” als den Erhebungseinheiten einer Fahrleistungserhebung: Bei einem Kollek-
tiv von N Fahrzeugen und einem Untersuchungszeitraum der Lange T (Tage) besteht die
Grundgesamtheit aus N-T Fahrzeug-Tag-Kombinationen. Jedem Fahrzeugtag (i, t) ist als
zentrales Erhebungsmerkmal der Tachostand zi; zugeordnet® (i=1,...N; t=1,...T), welcher der
gesamten ,bisherigen” Fahrleistung (in km) des Fahrzeugs, d.h. der Fahrleistung im Zeit-
raum vom Tag der Erstzulassung bis zum Tag t, entspricht. Die Fahrleistung (in km) des i-ten
Fahrzeugs im Bezugszeitraum (t, h), wobei h=t+A mit A>0, ist dann durch die Tachostands-
differenz

vi(t, h) = zin - zit

gegeben (i=1,...,N).

4 Dies gilt z.B. auch fur die Erhebung KiD 2010.
5> Der Tachostand wird in der Praxis nur fir zwei Tage im Untersuchungszeitraum benoétigt.

BASt / F 164



16

Da die Tachostande fiir die Fahrzeugtage (i, t) und (i, h) durch Ablesen des Wegstreckenzah-
lers des i-ten Fahrzeugs ermittelt werden, handelt es sich beim beschriebenen Erhebungs-
verfahren genau genommen um eine apparative Beobachtung. Insofern ist die weit verbrei-
tete Kennzeichnung der Erhebungen vom FLE-Typ als ,,Befragung” zumindest etwas unge-
nau.

Die Gesamtfahrleistung Y(t, h) der N Fahrzeuge im fir alle Fahrzeuge gleichen Bezugszeit-
raum (t, h) kann mit Hilfe der Tachostandsdifferenzen wie folgt berechnet werden®:

Y(t, h) =y1(t, h) +y2(t, h) + ... + yn(t, h) = Zizin - Zi zit

Wie man sieht, ist die Gesamtfahrleistung der N Fahrzeuge im Bezugszeitraum (t, h) auch
als Differenz der Totalwerte der Tachostdnde an den Tagen h und t darstellbar. Auch hier
handelt es sich um die Fahrleistung nach dem Inlanderkonzept.

Fahrleistungsdaten aus StraBenverkehrszahlungen

Fahrleistungsbezogene Daten kénnen auch am Ort des Geschehens (,,in situ“), d.h. im Stra-
Rennetz bzw. genauer im flieBenden Verkehr, durch Zdhlung der Vorbeifahrten von Fahr-
zeugen - ggf. differenziert nach Nationalitdt - erhoben werden. Bei diesem Erhebungsver-
fahren sind die K Streckenabschnitte des betrachteten StraBennetzes die Erhebungseinhei-
ten. Erhebungsmerkmal ist die Verkehrsmenge auf den StraBenabschnitten, also die Zahl
der Fahrzeuge, die im Bezugszeitraum den StraRenabschnitt durchfahren. Bezeichnet man
fiir den k-ten Streckenabschnitt (k=1,...,K) die Verkehrsmenge im Bezugszeitraum mit xx und
die Abschnittslange mit di , so ist die Gesamtfahrleistung Y auf den zur Grundgesamtheit
gehorenden Streckenabschnitten im Straflennetz durch die Summe der Produkte xi-dx ge-
geben:

Y = Zk Xkedk

Das beschriebene Zahlverfahren ist je nach Art der Zahlung ein manuelles oder apparatives
Beobachtungsverfahren, welches als Ergebnis die Inlandsfahrleistung liefert.

1.2 Datenquellen der Fahrleistungsstatistik

Daten zur Fahrleistung von Kraftfahrzeugen finden sich in ganz unterschiedlichen statisti-
schen Quellen. Von besonderer Bedeutung fiir den Aufbau und die Bestandteile des zu ent-
wickelnden neuen Erhebungssystems sind dabei bundesweite Surveys (Befragung, Be-
obachtung), die regelméRig stattfinden und voraussichtlich auch in der Zukunft verfigbar
sein werden. Sondererhebungen zur Fahrzeugfahrleistung, die nur einmalig oder sporadisch
durchgefiihrt werden, liefern demgegeniiber vorrangig Hinweise auf neue bzw. verbesserte
Methoden zur Gewinnung von Fahrleistungsdaten.

1.2.1 Inlanderfahrleistung

Daten zur Fahrleistung der in Deutschland zugelassenen Kraftfahrzeuge stammen vorzugs-
weise aus stichprobenartigen Befragungen, bei denen Fahrzeuge bzw. deren Fahrten Erhe-
bungseinheiten sind:

6 Auf den Bezugszeitraum (t, h) entfallen insgesamt N-A Fahrzeugtage.
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Sondererhebungen

e  BASt-Fahrleistungserhebungen (Halterbefragungen) FLE 1990, 1993, 2002, 2014

e BMDV-Mobilitdtserhebungen (Haushaltsbefragungen) KONTIV 75/76, 81, 89 sowie
MiD 2002, 2008, 2017 und 2023 (in Durchfiihrung)

e BMVBS-Erhebungen Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland (Halterbefragungen)
KiD 2002 und 2010

Laufende/ regelmaRige Erhebungen und Modellrechnungen

e  KBA-Statistiken zum Guterkraftverkehr mit deutschen Fahrzeugen (monatlich)’

e  KBA-Statistik Verkehr in Kilometern (jahrlich)®

e  DLR-Fahrleistungsrechnung Verkehr in Zahlen (jahrlich)®

e Tankbucherhebungim Rahmen des deutschen Mobilitdtspanels — Erhebung von Fahr-
leistung und Kraftstoffverbrauch (VALLEE et al. 2022)

1.2.2 Inlandsfahrleistung

Daten zur Fahrleistung auf dem deutschen Strafennetz werden mittels manueller bzw. ap-
parativer Verkehrsbeobachtung (Zdhlung) auf bewusst oder zuféllig ausgewahlten Strecken-
abschnitten erhoben und finden sich in folgenden Datenquellen:

Sondererhebung

e  BASt-Fahrleistungserhebung 2014 (FLE-Verkehrszahlung) (BAUMER et al. 2017b)

Laufende/ regelmaRige Erhebungen

e  BALM/Destatis-Statistik der Fahrleistung der mautpflichtigen Lastkraftwagen (monat-
lich)®

e Dauerzahlstellen der BASt (z.B. FITSCHEN und NORDMANN 2021)

e StralRenverkehrszahlungen (SVZ) der BASt (z.B. MAHMOUDI und FRENKEN 2020)

e Verkehrsmonitoring mehrerer Bundesldnder!

Die genannten laufenden/ regelmaRigen Erhebungen unterscheiden sich hinsichtlich der
erfassten Fahrzeugarten und Verkehrswege.

1.3 Methodische Verdanderungen in der Fahrleistungsstatistik

Die Datenlage im Verkehrsbereich wandelt sich seit jeher. So gab es im Laufe der Zeit immer
wieder Veranderungen im Datenangebot, die methodische Anpassungen und Weiterent-
wicklungen in der Fahrleistungsstatistik méglich bzw. notwendig machten. Dabei sind in der
Vergangenheit sowohl Datenquellen weggefallen als auch neue hinzugekommen. Beispiels-
weise war die im Gefolge der Schengener Abkommen nicht mehr gegebene Maoglichkeit fiir

7 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/amtliche-gueterkraftverkehrsstatistik.html

8 https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/VerkehrKilometer/verkehr_in_kilometern_node.html

2 BMDV (Hrsg.) (2022). Verkehr in Zahlen 2022/2023, S. 150-153.

10 https://www.balm.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Statistik/Lkw-Maut/Jahrestab_21_22.html

11 https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/verkehrsmonitoring/
https://www.vm.nrw.de/verkehr/strasse/Strassenverkehr/Verkehrszaehlungen/index.php
https://www.baysis.bayern.de/internet/verdat/svz/kennwerte/index.html
https://mobil.hessen.de/service/downloads-und-formulare/strassenverkehrszaehlung-2015
https://www.strassenbau.niedersachsen.de/startseite/aufgaben/strassenverkehr/strassenverkehrszah
lung/straenverkehrszaehlung-132956.html
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»Zahlungen und Befragungen zum grenziberschreitenden Personenverkehr” mit dafir aus-
schlaggebend, dass - anders als in den Vorlduferprojekten - die Inlandsfahrleistung 2014
nunmehr auf Basis einer komplett neu konzipierten bundesweiten FLE-Verkehrszdhlung
(mit kamerabasierter Erfassung der Nationalitdt des Fahrzeugs) ermittelt wurde. Ganz ent-
sprechend entstanden durch veridnderte gesetzliche Rahmenbedingungen (Ubermittlung
von Daten aus Hauptuntersuchungen an das KBA; Einflihrung einer Lkw-Maut im Jahr 2005)
die neue KBA-Fahrleistungsstatistik ,Verkehr in Kilometern“ und die BALM-Statistik ,,Fahr-
leistung der mautpflichtigen Lastkraftwagen®, wobei vor allem mit Ersterer inzwischen die
Erwartung verbunden wird, dass durch ihre Einbeziehung die Ziele der Fahrleistungserhe-
bung auf anderen Wegen als bisher erreicht werden kénnen. Erstrebenswert erscheinen
hier vor allem Optimierungen und Kosteneinsparungen im Bereich der FLE-Halterbefragung.

Die BASt-Fahrleistungserhebungen waren bereits seit der ersten Erhebung 1990 auf die Er-
fallung hoher methodischer Standards in den Bereichen Stichprobenplanung, Datenerhe-
bung, Datenaufbereitung und Datenanalyse ausgerichtet. Insofern kamen z.B. bei den Hal-
terbefragungen und StraRenverkehrszahlungen nur zufallige Auswahlverfahren zur Anwen-
dung. Wie in der Leistungsbeschreibung zur Methodenstudie dargestellt, gibt es inzwischen
aber auch Datenbestdnde mit Fahrleistungsbezug, die nicht als Zufallsstichproben angese-
hen werden kénnen. Hierzu gehdren u.a. die Floating-Car-Daten (FCD), die in Fahrzeugen
durch den Einsatz von GPS- und GSM-basierten Systemen generiert werden sowie die sog.
Over-the-Air-Fahrleistungsdaten seitens der Fahrzeughersteller.

Alle gédngigen und derzeit diskutierten Datenquellen und Methoden zur Fahrleistungser-
mittlung werden in der Methodenstudie dargestellt, analysiert und aus methodischer und
forschungsdkonomischer Sicht bewertet.

1.4 Gesamtziel

Zentrales Ziel der Methodenstudie ist die Erarbeitung eines Konzepts zur Ermittlung der
Fahrleistung von Kraftfahrzeugen fiir das Jahr 2026 nach dem Inlands- und Inldnderkonzept
im Rahmen eines Systems von aufeinander abgestimmten Erhebungen und Sekundarda-
ten?2,

Dariber hinaus sollen die Moglichkeiten geprift werden, neue Entwicklungen im Bereich
der Verkehrsdaten in das Erhebungskonzept einzubeziehen.

Wichtige Rahmenbedingungen bei der Erstellung des Konzepts sind die Sicherstellung der
Belastbarkeit der Ergebnisse unter Berlicksichtigung der wirtschaftlichen Gegebenheiten
sowie der Datenschutzkonformitat.

12 Auch bei der letzten Fahrleistungserhebung der BASt 2014 ging der eigentlichen Erhebung eine detaillierte Me-
thodenstudie voraus (KOHLER et al. 2013). Zudem wurden im Vorfeld einige Pretests von der BASt in Auftrag ge-
geben (u.a. KATHMANN et al. 2013).

BASt / F 164



19

2 Bedarf und Verwendung
von Fahrleistungsdaten

Vorbereitend fir die Erstellung eines Konzepts zur Erhebung der Fahrleistungserhebung
2026 wurde die Verwendung der Fahrleistungserhebung aus dem Jahr 2014 analysiert und
die aus Sicht der Nutzenden bestehenden Vor- und Nachteile der Daten ermittelt. Dartiber
hinaus wurden auf Basis von Gesprachen mit Expertinnen und Experten die Anforderungen
und Wiinsche an die neue Fahrleistungserhebung erhoben. Dabei kamen drei Analyseme-
thoden zur Anwendung: (1) Auswertung der Abrufzahlen der Mikrodaten der FLE 2014 bei
der Clearingstelle Verkehr des DLR sowie der Berichte der FLE 2014 auf den Seiten der BASt,
(2) eine Literaturanalyse zu den Nutzungszwecken der FLE 2014 und (3) die Durchfiihrung
von Interviews mit Nutzenden der FLE 2014.

2.1 Daten- und Berichtsabrufe der Fahrleistungserhebung
2014

Zunachst wurden die Daten- und Berichtsabrufe der Fahrleistungserhebung 2014 ausge-
wertet, um einen Uberblick iiber die Nutzungskreise der FLE 2014 zu erhalten.

Flr die Analyse der Datenabrufe wurden die bei der Clearingstelle Verkehr des Instituts fir
Verkehrsforschung (DLR) eingegangenen Datenbestellungsinformationen der Fahrleis-
tungserhebung 2014 abgefragt und die Datenbestellungen deskriptiv ausgewertet. Die
Clearingstelle Verkehr stellt Nutzenden aus Forschung und Praxis die Mikrodaten der Fahr-
leistungserhebung 2014 (Inlanderfahrleistung) zur Verfligung. Dem Bestellformular sind In-
stitution, Verwendungszweck und Bestelldatum zu entnehmen.

Die Analysen zeigen, dass die Mikrodaten der Fahrleistungserhebung 2014 von 15 Instituti-
onen abgerufen wurden (siehe Bild 1). Darunter sind vier Universitdten und finf For-
schungseinrichtungen. Dem im Bestellformular angegebenen Verwendungszweck ist zu
entnehmen, dass die Mitarbeitenden von Universitaten und Forschungseinrichtungen die
Fahrleistungserhebung im Wesentlichen fir die Bearbeitung von Forschungsprojekten, wel-
che u.a. durch das BMDV, UBA oder Landesministerien beauftragt bzw. geférdert wurden
und werden, anfordern. Themen dieser Forschungsprojekte sind beispielsweise Emissions-
abschatzungen, Potenziale von Oberleitungs-Lkw und Fahrzeugnutzungsmuster der Ein-
wohner von Grof3stadten. Zudem wurden die Mikrodaten zweimal von staatlichen Instituti-
onen abgerufen; dort wurden die Daten zur Bewertung von politischen Instrumenten und
zur Vorbereitung von Forderaufrufen eingesetzt. Zudem haben vier Unternehmen die
Mikrodaten der Fahrleistungserhebung abgerufen; hierbei bendtigten drei Unternehmen
die Daten fiir Forschungsprojekte und ein Unternehmen nutzte die Mikrodaten zur Bedarfs-
abschatzung ihrer Produkte. 14 der 15 Institutionen sind in Deutschland ansdssig, eine In-
stitution in Nordeuropa.
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Bild 1: Mikrodatenabrufe der Fahrleistungserhebung 2014 (Teil Inlinderfahrleistung) bei der Clearingstelle
Verkehr differenziert nach Institution

Bild 2 zeigt, in welchen Jahren die Datenabrufe stattgefunden haben: Mehr als die Halfte
der Datenabrufe wurden im Jahr 2017, d.h. in den ersten Monaten nach Datenveroffentli-
chung, angefordert. Nach 2021 sind keine Bestellungen der Mikrodaten mehr bei der Clea-
ringstelle Verkehr eingegangen. Dies mag an der fehlenden Aktualitdt der Daten liegen.
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Bild 2: Mikrodatenabrufe der Fahrleistungserhebung 2014 (Teil Inlanderfahrleistung) bei der Clearingstelle

Verkehr differenziert nach Jahr des Datenabrufs
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Es sei darauf hingewiesen, dass die Abruf-Regularien der Clearingstelle Verkehr in den letz-
ten Jahren geandert wurden. Bei dlteren Erhebungen wie der Fahrleistungserhebung 2014
konnen Datennutzende die Mikrodaten einmalig bestellen und dann fir mehrere For-
schungsprojekte einsetzen. Bei neueren Erhebungen wie , Mobilitat in Deutschland 2017“
bestellen Datennutzende die Mikrodaten separat fur verschiedene Projekte und mussen si-
cherstellen, dass sie die Mikrodaten nach Abschluss des Projekts I6schen. Folglich missen
sie die Daten fir jedes weitere Projekt nochmals anfordern. Dies ist an wiederkehrenden
Bestellungen derselben Institutionen deutlich zu erkennen. Es kann daher sehr sicher davon
ausgegangen werden, dass sich hinter der vergleichsweise geringen Anzahl an Datenbestel-
lungen der Mikrodaten der Fahrleistungserhebung 2014 deutlich mehr Nutzungszwecke
und Projekte verbergen als dem Bestellformular bei der Clearingstelle Verkehr zu entneh-
men ist.
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Fiir die Analyse der Verwendung der Berichte konnte auf interne Abrufdaten der BASt zu-
riickgegriffen werden (Anzahl der getdtigten Downloads). Die Abrufdaten konnten aller-
dings nur fur den Abschlussbericht der Inlanderfahrleistung bereitgestellt werden und dies
erst ab dem Jahr 2019 und damit ca. zwei Jahre nach dessen Veroffentlichung. Fiir den Ab-
schlussbericht der Inlandsfahrleistung konnten leider keine Abrufzahlen generiert werden.

Der Abschlussbericht der Inlanderfahrleistung wurde insgesamt 142 Mal abgerufen. Ange-
sichts der Tatsache, dass die Zeit unmittelbar nach Verdéffentlichung des Berichts, in der von
einer hohen Nachfrage auszugehen ist, in der Statistik fehlt, deuten die Zahlen fiir dieses
spezifische Thema auf einen breiten Nutzerkreis hin. Dieser kann durch eine Erh6hung me-
dienwirksamer MaRnahmen bei Veroffentlichung der Berichte sicher noch erhéht werden.
Des Weiteren kann als Tabellenanhang ein Excel-Dokument mit Eckwerten zur Inlanderfahr-
leistung auf der Webseite der BASt heruntergeladen werden. Genaue Abrufzahlen hierzu
liegen leider nicht vor, aus den durchgefiihrten Experten-Interviews (siehe Kap. 2.3) ist aber
bekannt, dass dieses Dokument sehr geschatzt wird und zahlreich heruntergeladen und ge-
nutzt wurde.

2.2 Literaturanalyse zur Nutzung der Fahrleistungserhebung
2014

Im Rahmen einer Internetrecherche wurde gezielt nach Berichten und Fachartikeln gesucht,
in denen die Ergebnisse der Inlandsfahrleistung der Fahrleistungserhebung 2014 verwendet
und zitiert werden. Ziel dieser Recherche war es, zu erfahren, wofir und unter Verwendung
welcher Teilergebnisse die FLE 2014 Anwendung erfahren hat.

Es zeigt sich, dass das Themenspektrum der Berichte und Fachartikel sehr vielfaltig ist. Die-
ses wird nachfolgend im Uberblick dargestellt. Die in den Beitrigen verwendeten Daten aus
der Fahrleistungserhebung 2014 unterscheiden sich dabei stark; viele Berichte greifen nur
einen kleinen Teil der veroffentlichten Daten auf.

= Verkehrsbelastung: Die Fahrleistungserhebung 2014 wurde zur Berechnung der
Verkehrsbelastung auf bestimmten StraRenabschnitten oder in bestimmten Regi-
onen verwendet; die gewonnenen Erkenntnisse sind wiederum Grundlage fiir Be-
wertungen der Verkehrsinfrastruktur und zur Planung von StraBenbau- und Stra-
Renerweiterungsprojekten.

Als Beispiel ist hier die Studie ,Einflihrung von Automatisierungsfunktionen in der
Pkw-Flotte — Auswirkungen auf Bestand und Sicherheit” von ALTENBURG et al.
(2018) zu nennen. Im Rahmen dieser Veroffentlichung wurde mit Hilfe der Vertei-
lung der Pkw-Fahrleistung auf die StralRentypen Bundesautobahn, LandstralRe und
Innerorts aus der FLE 2014 eine Prognose fiir das Jahr 2050 erstellt. Diese Prognose
wurde anschlieBend mit weiteren Abschatzungen der Pkw-Fahrleistung fir das
Jahr 2050, die einen Anstieg selbstfahrender Autos bericksichtigen, verglichen.

=  Verkehrssicherheit: Die Daten der Fahrleistungserhebung 2014 werden auch zur
Analyse von Unfallstatistiken und zur Identifizierung von Unfallursachen und deren
spezifischen Merkmale verwendet. Dadurch konnen MaRnahmen zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit entwickelt und umgesetzt werden.

Als Beispiel ist der Bericht ,,Wirkung von Systemen der aktiven, passiven und integ-
ralen Sicherheit bei StraBenverkehrsunféllen mit schweren Giiterkraftfahrzeugen”
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von BERG et al. (2019) zu nennen. In diesem Fall haben die Autoren auf die Infor-
mationen der FLE 2014 zur GroRe der Nutzfahrzeuge und deren Nationalitét zu-
rickgegriffen. Im Rahmen des Berichts wurden die Fahrleistungen von Lieferwa-
gen, Lkw, Lkw mit Anhdnger und Sattelzligen sowie die Herkunft der Kfz betrachtet.
Die Betrachtung der Nationalitdt, wobei lediglich eine Unterscheidung zwischen
Inland und Ausland relevant war, wurde unternommen, da im weiteren Verlauf des
Berichts lediglich Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht ab zwdlf Tonnen be-
trachtet wurden. Wahrend fir in Deutschland angemeldete Lkw diese Angaben
beim Kraftfahrt-Bundesamt vorliegen, liefern die Inlands-Fahrleistungserhebung
2014 und die Mautstatistik des Bundesamtes fiir Logistik und Mobilitat auch Fahr-
leistungsinformationen auslandischer Lkw auf dem deutschen Stralennetz. Nach
Evaluierung der Fahrleistung der Lkw mit zuldssigem Gesamtgewicht ab zwolf Ton-
nen wurde diese mit den Unfalldaten von schweren Giiterkraftfahrzeugen vergli-
chen. AbschlieBend folgte eine Analyse der Wirkung von Systemen der aktiven,
passiven und integralen Sicherheit.

Energieverbrauch und Umweltauswirkungen: Die Daten der Fahrleistungserhe-
bung 2014 kénnen zur Analyse des Energieverbrauchs und der Umweltauswirkun-
gen des Verkehrs in Deutschland verwendet werden. Dazu gehéren beispielsweise
die Berechnung von CO2-Emissionen und die Untersuchung des Potenzials von
Elektromobilitat.

Als Beispiel ist das von ifeu im Auftrag des Umweltbundesamts betriebene Modell
TREMOD zu nennen; beispielhafter Bericht ,, TREMOD - Aktualisierung der Modelle
TREMOD/TREMOD-MM fiir die Emissionsberichterstattung 2020“ von HEIDT et al.
(2020). Hier wurden ebenfalls die Fahrleistungen nach Fahrzeugarten sowie nach
inldndischen und auslandischen Fahrzeugen unterschieden. Diese Daten wurden
mit Ergebnissen aus anderen Hochrechnungen verglichen. Das gesamte Datenkol-
lektiv galt im Anschluss als Grundlage fiir eine Prognose der Verkehrsleistung und
der daraus resultierenden Klimaleistung.

Verkehrsnachfragemodelle: Die Daten der Fahrleistungserhebung 2014 dienen als
wichtige KalibrierungsgroRe fiir Verkehrsnachfragemodelle, welche wiederum fiir
eine Vielzahl von Anwendungsfille eingesetzt werden und Verkehrsprognosen lie-
fern.

Als Beispiel fur die Nutzung von Fahrleistungsdaten im Rahmen der Modellkalib-
rierung ist das deutschlandweite Verkehrsmodell ,,DEMO“ von WINKLER et al.
(2016) zu nennen. Hier wurden insbesondere fiir die Kalibrierung der Verkehrsum-
legung differenzierte Fahrleistungsdaten nach Streckentypen (BAB, aulRerorts, in-
nerorts) als Zielwerte herangezogen. Aufbauend auf das kalibrierte deutschland-
weite Umlegungsmodell konnten bspw. MATTHIAS et al. (2020) rdumlich fein auf-
geloste Verkehrsemissionen fir verschiedene Zukunftsszenarien berechnen.

Antriebswende: Die Daten der Fahrleistungserhebung 2014 wurden in den letzten
Jahren vermehrt genutzt, um die Potenziale einer Antriebswende des Kfz-Bestands
in Deutschland abzuschatzen. Die Antriebswende beschreibt die Umstellung der
Kfz-Flotte von Fahrzeugen mit Diesel- und Otto-Motor hin zu klimafreundlicheren
Antriebstechniken, insbesondere Elektromobilitat.

BASt / F 164



23

Als Beispiel ist die Studie ,StratON - Bewertung und Einflihrungsstrategien fir
oberleitungsgebundene schwere Nutzfahrzeuge” von HACKER et al. (2020) zu nen-
nen. Im Rahmen dieses Berichtes wurden neben den Fahrleistungen fiir Lieferwa-
gen, Lkw, Lkw mit Anhdnger und Sattelziige und dem Anteil auf Autobahnen auch
die Nationalitaten aus der FLE 2014 betrachtet. Unterschieden wurde hierbei zwi-
schen Inlandern und gebietsfremden Fahrzeugen (Fahrzeuge, die im Ausland zuge-
lassen sind). Diese Angaben beschreiben neben weiteren Informationen den Ist-
Zustand in Deutschland. Im weiteren Verlauf des Berichtes wurden auf Grundlage
des Ist-Zustandes oberleitungsgebundene schwere Nutzfahrzeuge bewertet und
Einflihrungsstrategien beschrieben.

= Kraftfahrzeugnutzung: Die Fahrleistungserhebung 2014 liefert umfassende Infor-
mationen zu den Jahresfahrleistungen verschiedener Fahrzeugarten. Diese Daten
kdnnen zur Untersuchung von Trends und Veranderungen im Fahrzeugnutzungs-
verhalten sowie als Datengrundlage in Fahrleistungs- und Fahrzeugnutzungsmo-
dellen verwendet werden.

Als Beispiel dient die Dissertation von Christine Eisenmann (2019) mit dem Titel
»Mikroskopische Abbildung von Pkw-Nutzungsprofilen im Langsschnitt”. In der Ar-
beit wurde ein Ansatz entwickelt, um Pkw-Nutzung im zeitlichen Langsschnitt ab-
zubilden. Der gewahlte Ansatz erlaubt es, die Unterschiedlichkeit der Fahrzeugnut-
zung, aufgelost auf Einzelfahrten, reprasentativ fiir die deutsche Flotte Uber ein
ganzes Jahr abzubilden. Fir die Validierung der Modellergebnisse wurden die Da-
ten der Inlanderfahrleistung der Fahrleistungserhebungen 2002 und 2014 heran-
gezogen.

2.3 Durchfiihrung von Experten-Interviews mit den Nutzen-
den der Fahrleistungserhebung 2014

Ausgehend von den in Kapiteln 2.1 und 2.2 dargestellten Arbeiten wurde Kontakt mit den
Nutzenden der Fahrleistungserhebung 2014 aufgenommen, um sie zur Teilnahme an Exper-
ten-Interviews einzuladen. Hierbei wurden zunichst Personen angeschrieben, die die
Mikrodaten der Fahrleistungserhebung bei der Clearingstelle Verkehr bezogen haben. Diese
Stichprobe wurde im nédchsten Schritt um ausgewahlte weitere Datennutzende erweitert.

Insgesamt erhielten wir von zehn Institutionen die Riickmeldung, dass Mitarbeitende zu ei-
nem Experten-Interview zur Fahrleistungserhebung bereit sind. Je Institution nahmen ein
bis zwei Personen am Interview teil. Die Resonanz auf die Interviews war durchweg positiv;
es wurde sehr geschéatzt, dass im Rahmen der Methodenstudie auf die Bedarfe der Fach-
community eingegangen wurde. Die Stichprobe der Expertinnen und Experten setzt sich wie
folgt zusammen:

e 8 Interviews mit Mitarbeitenden von Forschungseinrichtungen
e 1 Interview mit Mitarbeitenden von staatlichen Institutionen
e 1 Interview mit Mitarbeitenden von Unternehmen

Fir die Interviews wurde ein Interviewleitfaden erstellt, um sicherzustellen, dass mit den
Interviewpartnern die gleichen Aspekte besprochen werden. Das Interview gliederte sich
grob in zwei Teile, wobei zundchst eine Rickschau auf die Fahrleistungserhebung 2014
stattfand und im Weiteren Aspekte der neu zu konzipierenden Fahrleistungserhebung 2026
diskutiert wurden. Im Folgenden ist der Fragenkatalog dargestellt:
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e  Rickschau Fahrleistungserhebung 2014
o  Fur welche Art von Projekten wurden die Daten genutzt?
o  Welche Informationszugdnge zur Inlanderfahrleistung (Mikrodaten, Berichte,
Excel) und Inlandsfahrleistung (Berichte) wurden benutzt?
o  Wurden mit den Daten auch Auswertungen fir Dritte gemacht und falls ja, wo lag
hier der Fokus?

e  Vorausschau Fahrleistungserhebung 2026

o Welche Daten/ Informationen sind von Interesse?

o Inlandsfahrleistung: Ist die Nationalitat fiir die Nutzenden wichtig?

o Inlandsfahrleistung: Fahrzeugarten-Klassifizierung: bisher 8+1, ist dieser Detail-
grad weiterhin benétigt oder sind weniger Klassen auch denkbar, z.B. 6+17?

o Inlanderfahrleistung: Sind die Angaben zu Fahrleistungen im Ausland von Rele-
vanz?

o Haben Sie dariber hinaus besondere Anforderungen an die Daten der FLE 20267

In den nachfolgenden Unterkapiteln erfolgt eine Darstellung der Einschatzungen der Inter-
viewteilnehmenden.

2.3.1 Verwendung der Fahrleistungserhebung 2014 durch die interviewten Ex-
perten

Einsatzbereiche

Die Fahrleistungserhebung 2014 wurde von den Experten fiir verschiedene Anwendungs-
falle genutzt:

e Nutzung als Eingangs- und Kalibrierungsdaten von Modellen, u.a. Emissionsmodelle
(TREMOD, Oko-Institut), deutschlandweites Verkehrsnachfragemodell (DEMO, DLR),
Fahrleistungsrechnung im Rahmen des Projekts Verkehr in Zahlen(Viz, DLR)

e Einsatz der Daten in Modellen fir die Berechnung von Szenarien zur Verkehrsentwick-
lung, Auslastung der Verkehrsinfrastruktur, von Emissionen und zum Energiever-
brauch

e Nutzung als Datenquelle in Forschungsprojekten zu unterschiedlichen Fragestellun-
gen, u.a.: Fahrzeugnutzung und Antriebswende im Nutzfahrzeugbereich, THG-Quo-
tenhandel (Bezug zu Elektromobilitat), Gesetzesfolgenabschatzung (Mikrosimulation
der Kraftfahrzeugsteuer) und Verteilungsanalysen, Umwelt- und Klimawirkungen

e Verwendung fiir Analysen fuir das BMDV, die fiir die Politikentscheidung und Gesetz-
gebung relevant waren (insbesondere mit Bezug zur Antriebswende). Die FLE wurde
dabei als Grundlage fir eine Plausibilisierung und fiir Gegenchecks sowie als Daten-
quelle fur Anfragen aus dem Bundestag genutzt.

Zugange zu Daten und Informationen

Zur Inlanderfahrleistung 2014 standen sowohl die Mikrodaten aus der Halterbefragung (ab-
rufbar Gber die Clearingstelle Verkehr des DLR) als auch ein Abschlussbericht sowie eine
Excel-Datei mit Kennwerten der FLE zur Verfligung. Informationen zur Inlandsfahrleistung
standen lediglich in Form des Abschlussberichts bereit. Die Experten berichteten, welche
Zugange sie nutzten:

e Inlanderfahrleistung:
o Die Excel-Datei mit Kennwerten wurde als schneller Zugang zu den wesentlichen
Ergebnissen sehr geschétzt.
o Alle Befragten kannten den Bericht zur Inlanderfahrleistung und haben diesen im
Wesentlichen auch genutzt.
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o Das Vorhandensein der Mikrodaten war nicht allen Befragten bekannt. Die Daten
hatten ihnen bei den spezifischen Fragestellungen zum Teil geholfen.
e Inlandsfahrleistung:
o Dieser Bericht wurden teilweise genutzt. Er hat im Vergleich zur Inlanderfahrleis-
tung eine etwas geringere Bedeutung.

Als Fazit der Diskussion lasst sich sagen, dass bei den Experten der Wunsch besteht, die
zentralen Ergebnisse der beiden Erhebungsteile in Form eines zentralen Datenangebots
(z.B. als Excel-Datei) anzubieten. Zudem sollte das Datenangebot der Mikrodaten der Inlan-
dererhebung aktiver beworben werden als es bei der letzten Erhebung der Fall war.

2.3.2 Datenanforderungen der interviewten Experten an die FLE 2026

Im Weiteren wurden die Anforderungen und Wiinsche in Bezug auf die neue FLE 2026 er-
hoben. Dabei ging es sowohl um die Ableitung von Verbesserungen aufgrund der Erfahrun-
gen mit der alten FLE als auch um Anderungswiinsche, die sich aus einer Verdnderung der
Themenstellungen seit 2014 ergeben. In diesem Teil des Interviews wurden allgemeine Be-
darfe gestellt, aber auch nach konkreten Merkmalen der Fahrleistung, die durch die FLE
abgedeckt werden sollen, gefragt.

Welche Daten/ Informationen sind von Interesse?

Ein Uberblick der benétigten Informationen, die fiir die Experten von Relevanz sind, findet
sich in der nachfolgenden Liste:

e Nutzfahrzeuge (N1, N2, N3): Jahresfahrleistungen differenziert nach GréRenklassen
(zulassiges Gesamtgewicht, Nutzlast, Aufbauarten (insb. auch dann, wenn es zusatzli-
che Verbraucher gibt), Fahrzeugalter

e  Pkw: Jahresfahrleistung differenziert nach Fahrzeugmerkmalen aus dem ZFZR (Fahr-
zeugsegment, Hubraum, CO2-Emissionen, Motorleistung, zul. Gesamtmasse, Emissi-
onsgruppe etc.)

e Zusammenspiel von Inlanderfahrleistung und Inlandfahrleistung (Bsp. TREMOD: die
Inlanderfahrleistung ist fur die Substruktur der Fahrzeugnutzung, die Inlandsfahrleis-
tung flr Hauptstruktur wichtig)

e  Fahrleistung nach StraRenklassen und Fahrzeugarten

e  Fahrleistungen von Kfz mit Elektromotor; wiinschenswert ware, wenn die Stichprobe
fir alle relevanten Kfz-Arten (z.B. auch Busse, Roller) ausreichend groR ist, damit fr
alle Kfz-Arten belastbare Aussagen zu den Fahrleistungen getroffen werden kénnen.

Einige Expertinnen und Experten nannten auch Datenbedarfe, welche sich nicht Uber die
Fahrleistungserhebung, sondern nur Gber die Abbildung konkreter Wegemuster von Kfz und
damit in Form eines Erhebungskonzepts der Studie ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland
(KiD)” decken lassen. Es besteht von den Experten der konkrete Wunsch, dass auch eine
neue KiD zeitnah durchgefiihrt wird.

Spezifische Fragen zu Detailgrad und benétigten Informationen der Inlandsfahr-
leistung

Mit Bezug auf die Inlandsfahrleistung wurden mit den Experten verschiedene Fragen zu De-
tailgrad und bendtigten Informationen diskutiert. Die Experteneinschatzungen sind fiir die
Ableitung der Methodik fiir die Erhebung der Inlandsfahrleistung in der FLE2026 von groRer
Bedeutung.
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Hinsichtlich der Inlandsfahrleistung wurde diskutiert, ob die Nationalitat fiir die Experten
von Relevanz ist. Drei Befragte bendtigen Informationen zu den konkreten Herkunftslan-
dern der Fahrzeuge; fiinf Befragte bendétigen zumindest die Information, ob die Fahrzeuge
in Deutschland zugelassen sind oder nicht, und zwei Befragte trafen keine Einschatzung. Als
Begriindungen fiir die Relevanz des konkreten Herkunftslandes wurden unter anderem die
folgenden Aspekte genannt:

e Das Herkunftsland ist ein Indiz fir die Altersklasse des Fahrzeugs und damit auch fir
die Elektrifizierungsrate

e  Fir verschiedene Fragestellungen, wie z.B. die Betroffenheit von landerspezifischen
Lieferverkehren, kann das Herkunftsland einen Erklarungsansatz liefern.

e Das Herkunftsland ist furr die Abschatzung der spezifischen THG-Emissionen der Fahr-
zeuge von Relevanz.

In der Inlandsfahrleistung 2014 wurde die Fahrzeugarten-Klassifizierung 8+1 genutzt. Es
wurde diskutiert, ob dieser Detailgrad weiterhin benétigt wird oder ob weniger Klassen (z.B.
6+1) auch denkbar sind. Fiinf Experten sprachen sich dafiir aus, 8+1 beizubehalten; fur zwei
Experten sind weniger Klassen auch denkbar und drei Befragte trafen keine Einschatzung.
Die Einschatzung, dass 8+1 bendtigt wird, wurde u.a. folgendermalien begriindet:

e Durch einen hohen Detailgrad kdnnen Emissionsberechnungen und die spezifischen
Kraftstoffverbrauche besser abgebildet werden.

e Je detaillierter die Klassen differenziert sind, um besser sind die Daten nutzbar. Ge-
rade bei Lkw sei eine feine Differenzierung wichtig, um z.B. eine Verdnderung der
Maut abbilden zu kénnen.

Weitere Anforderungen an die FLE 2026

Abschliefend hatten die Experten die Moglichkeit, weitere Anforderungen an die Fahrleis-
tungserhebung 2026 zu benennen, welche im Folgenden dargestellt sind:

e Verknipfung der Inlander-Daten mit moglichst vielen ZFZR-Merkmalen

e  Excel-Datei mit Kennwerten auch zur Inlandsfahrleistung

e  Bericksichtigung, dass sich die Themenschwerpunkte, fiir die die FLE 2026 genutzt
werden sollen, verschoben haben. So sind die Themen THG-Emissionen und Antriebs-
wende heute wichtiger als 2014.

e Kompatibilitat der FLE 2026 zu anderen Datenquellen; hier wurde explizit gewtinscht,
dass die Einordnung der FLE Ergebnisse zu anderen Datenquellen im Rahmen der Pro-
jektdurchfiihrung passiert und nicht den spateren Datennutzenden die Interpretation
Uberlassen wird. Die zentrale dabei zu beantwortende Fragestellung lautet dabei: Wie
passen die Eckwerte der Einzelerhebungen und Statistiken zusammen?

e Konsistenz in der Zeitreihe, d.h. Vergleichbarkeit der FLE aus den verschiedenen Jah-
ren

e Dadie FLE 2014 generell eher wenig sichtbar war, sollte eine aktivere Bewerbung der
FLE 2026 erfolgen

e Von einer Interviewperson wurde betont, dass die Datenlandschaft zu Kfz-Nutzung
und Fahrleistung derzeit sehr untibersichtlich sei. Fir jede Erhebung stehe eine eigene
Website zur Verfiigung. Es besteht der Wunsch, dass alle relevanten Datenquellen
zentral zusammengefiihrt werden und die einzelnen Datenquellen miteinander in Be-
zug gesetzt werden (siehe oben).

e  Frihzeitige Zurverfiigungstellung der Ergebnisse und Mikrodaten, sodass diese schnell
flir Modellanpassungen eingesetzt werden kdnnen.
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2.4 Fazit

AbschlieRend Iasst sich sagen, die Fahrleistungserhebung wird als sehr wichtige Datenquelle
eingeschatzt. Sie hat einen sehr hohen Wert in der Bereitstellung von Eckwerten, die als
KalibrierungsgrofRe und zur Einordnung anderer Statistiken dient. Die Daten werden fiir ein
breites Themenspektrum eingesetzt. Gerade in Bezug auf zukiinftig wichtige Themen zeigt
sich, dass eine differenzierte Abbildung z.B. von E-Fahrzeugen von hoher Bedeutung ist.
Eine grundsatzliche Anderung am Design oder an der Erhebungsmethode ergibt sich nicht.
Gegebenenfalls sollte Uber eine in Teilbereichen groRere Stichprobe fir Kfz, denen zukiinf-
tig voraussichtlich eine groRRere Rolle zukommt, nachgedacht werden.

Bei der neuen Fahrleistungserhebung kommt es vor allem auf Vergleichbarkeit mit den bis-
herigen Erhebungen an, damit sie in der Zeitreihe verwendet werden kann. Auch die Ein-
ordnung anderer Statistiken in Bezug zu den Ergebnissen der FLE ist wiinschenswert. Damit
einher geht der Wunsch nach einer tbersichtlichen Darstellung aller vorhandenen Daten-
guellen in diesem Bereich. Damit wiirde tber die FLE hinaus ein Mehrwert fir die Fachcom-
munity entstehen.
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3 Methoden zur Gewinnung
von Fahrleistungsdaten

3.1 Uberblick

Im Hinblick auf die Gewinnung von statistischen Informationen Gber Fahrleistungen lassen
sich im Wesentlichen zwei Alternativen unterscheiden:

e Direkte Methoden: Erhebung von Fahrleistungsdaten mittels Befragung oder Beobach-
tung
e Indirekte Methoden: Verwendung von Hilfsvariablen zur Abschatzung der Fahrleistung

Wahrend die indirekte Methode ihrer Natur nach ein sekundarstatistisches Konzept ist,
kommen bei der direkten Methode sowohl primar- als auch sekundarstatistische Ansatze in
Frage:

Direkte Methoden Indirekte Methoden

Primarstatistische Befragung (z.B. -
Methoden Halterbefragung bei der
Fahrleistungserhebung, MiD,
KiD, Mobilitatspanel,
Guterkraftverkehrsstatistik)
Beobachtung/ Zahlung (z.B.
Verkehrszahlung bei der
Fahrleistungserhebung 2014,
SVZ, Dauerzdhlstellen der
BASt)

Sekundarstatistische Prozessdaten mit Verwendung von
Methoden Fahrleistungsbezug (z.B. Hilfsvariablen (z.B.
Mautdaten, HU-Daten) Kraftstoffverbrauchs-
rickrechnung)

Tab. 2: Methoden zur Gewinnung von statistischen Informationen tiber Fahrleistungen
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Im Rahmen von Befragungen zur Fahrleistung von Kraftfahrzeugen kommen als Erhebungs-
einheiten in erster Linie natiirlich Kfz-Halter in Betracht. Soweit allerdings kein Fahrzeug-
oder Halterregister als Auswahlgrundlage zur Verfligung steht, kénnen Fahrleistungsdaten
aber auch durch Haushalts- oder Unternehmensbefragungen gewonnen werden.

Bei Beobachtungsverfahren zur Gewinnung von Fahrleistungsdaten handelt es sich konkret
um Verkehrszahlungen am Ort des Verkehrsgeschehens, d.h. im StraRennetz. Dabei werden
die StralRen des Erhebungsgebiets in Zahlabschnitte unterteilt und es wird jeder beobach-
teten Fahrzeugbewegung innerhalb eines Zdhlabschnitts die zurlickgelegte Wegstrecke zu-
geordnet, die sich nach der Lange des Zahlabschnitts bemisst. Aus der Summe der Produkte
aus Verkehrsstarke und Lange des Zahlabschnitts resultiert dann ein Fahrleistungstotalwert
nach dem Inlandskonzept.
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Befragungen und Zahlungen stellen Primarerhebungen dar. Daneben kommen aber auch
sekundarstatistische Ansatze zur Gewinnung von Informationen Gber Fahrleistungen in Be-
tracht. Direkte Methoden zur Ermittlung von Fahrleistungskennzahlen setzen nicht zwangs-
laufig spezielle Fahrleistungserhebungen voraus. Vielmehr konnen die zur Schatzung der
Fahrleistung auszuwertenden Daten schon in einem anderen Zusammenhang erhoben wor-
den sein. Im Hinblick auf Fahrleistungen sind hier insbesondere

e Daten des Lkw-Mautsystems und
e Daten aus Kfz-Hauptuntersuchungen

anzusprechen, die beim Betreiber Toll Collect bzw. den Technischen Uberwachungsorgani-
sationen im normalen Geschaftsgang anfallen (,,Prozessdaten®). Maut- wie auch HU-Daten
sind aus statistischer Sicht das Ergebnis von Beobachtungen. Im ersten Fall handelt es sich
um eine apparative Beobachtung im flieRenden Verkehr (automatische Erfassung von Lkw-
Vorbeifahrten an Mautkontrollbriicken). Im zweiten Fall besteht die (nichtapparative) Be-
obachtung im Ablesen des vom Wegstreckenzdhler angezeigten Kilometerstandes. Wah-
rend auf der Basis von Mautdaten Fahrleistungen nach dem Inlandskonzept ermittelt wer-
den kénnen, resultieren aus HU-Daten Fahrleistungen nach dem Inldnderkonzept.

Indirekte Verfahren unterscheiden sich von den lbrigen Methoden fundamental dadurch,
dass zur Ermittlung des Fahrleistungstotalwerts keine Daten liber fahrzeugbezogene Fahr-
leistungen verwendet werden. Stattdessen wird die Tatsache genutzt, dass fr ein bestimm-
tes Fahrzeugkollektiv ein Zusammenhang zwischen bestimmten Hilfsvariablen (z.B. ,Kraft-
stoffverbrauch im Untersuchungszeitraum®) und der interessierenden ZielgroRRe ,, Fahrleis-
tung im Untersuchungszeitraum® besteht. Die Hilfsvariable wird dabei nicht speziell erho-
ben, sondern vielmehr in Aggregatdatenform aus sekundarstatistischen Quellen (z.B. Mine-
ralélwirtschaft) Gbernommen.

3.2 Befragungen zur Fahrzeugnutzung

Befragungen zur Ermittlung von Fahrleistungen beziehen sich in der Regel auf Inlanderfahr-
leistungen. Im Folgenden werden die wesentlichen Erhebungen kurz vorgestellt. Diese un-
terscheiden sich u.a. hinsichtlich der zugrunde liegenden Erhebungseinheiten und der Me-
thodik der Fahrleistungsermittlung. Bei den nachfolgend aufgelisteten Erhebungen werden
die einzelnen Fahrten von Fahrzeugen an einem oder mehreren Stichtagen erfasst, woraus
dann die Tagesfahrleistung als Summe der Einzelfahrtldngen berechnet wird.

Unternehmen als Erhebungseinheit

Die auf einer Befragung von Unternehmen basierende Giiterkraftverkehrsstatistik weist ne-
ben einer Vielzahl von Ergebnissen zu den Befdrderungsleistungen im gewerblichen und
Werkverkehr auch die von deutschen Lastkraftfahrzeugen (Lkw tber 3,5 t Nutzlast oder bei
unbekannter Nutzlast iber 6 t zuldssiger Gesamtmasse und Sattelzugmaschinen sowie die
von diesen Fahrzeugen gezogenen Anhanger und Sattelauflieger) in Deutschland zuriickge-
legten Entfernungen in tiefer Gliederung aus. Die Stichprobe umfasst je Berichtszeitraum
maximal 5 Promille der im ZFZR registrierten deutschen Lastkraftfahrzeuge. Fiir die Befrag-
ten besteht dabei eine Auskunftspflicht. Die Durchfiihrung der Erhebung und die Auswer-
tung der Daten erfolgt durch das Kraftfahrt-Bundesamt.

Vorteil: jahrlich verflgbar

Nachteil: deckt nur ein Teilsegment des Verkehrs (Lkw ab 3,5t Nutzlast) ab
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Haushalte als Erhebungseinheit

Mobilitét in Deutschland (MiD) ist eine bundesweite Befragung der Wohnbevélkerung
Deutschlands zu ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten. Die Ergebnisse basieren auf einem
Wegetagebuch, mit dem jedes Haushaltsmitglied fiir einen vorgegebenen Stichtag seine
durchgefiihrten Wege protokolliert. Die Erhebung erstreckt sich Gber ein ganzes Jahr, so-
dass auch saisonale Schwankungen der Mobilitat erfasst werden. Bei allen Fahrten mit dem
Pkw wird erfasst, ob es sich um einen Pkw aus dem Haushalt oder ggf. einen anderen Pkw
handelt. Sind mehrere Pkw im Haushalt vorhanden, wird erfragt, welcher Pkw genutzt
wurde. Auf diese Weise kénnen fiir die in den Haushalten vorhandenen Pkw die Fahrten-
muster am Stichtag und damit spezifische Nutzungsmuster von Pkw ermittelt werden. Diese
Informationen werden durch Angaben zu Jahresfahrleistung und Fahrzeugklassen von bis
zu drei Pkw im Haushalt erganzt.

Vorteile: viele begleitende Haushaltsmerkmale / Wege werden georeferenziert, sodass fir
Pkw-Fahrten nach Anwendung eines Routingverfahrens die Wegeentfernungen z.B. nach
StralRenklasse gegliedert werden konnen (evtl. fir Aufteilung von Fahrleistungswerten nach
StralRenklasse).

Nachteile: Nur Pkw-Fahrleistung fir bis zu 3 Pkw im Haushalt (Durchschnittswert, wie viele
km werden mit diesem Fahrzeug etwa pro Jahr zurlickgelegt?) / Halterangabe (privat/ ge-
werblich) nur in Teilstichprobe / MiD findet nur in groBeren zeitlichen Abstanden statt.

Das Prinzip der Wegeerfassung Uber ein Wegetagebuch liegt auch dem Mobilititspanel
(Teil: Erhebung zur Alltagsmobilitit) zugrunde. Allerdings wird dort Gber eine ganze Woche
berichtet, wahrend die Erhebung nur in einem beschrankten Zeitraum des Jahres stattfindet
(i.d.R. im Herbst) und bei den erfassten Pkw-Wegen nicht erfragt wird, welcher Pkw im
Haushalt genutzt wird. Der Schwerpunkt der Erhebung liegt in der Langsschnittanalyse des
Mobilitatsverhaltens.

Vorteil: jahrlich verfugbar / Daten von denselben Fahrzeuge werden ber mehrere Jahre
erfasst

Nachteil: Erhebung wurde bzw. wird eingestellt

Kfz /-Halter als Erhebungseinheit

Der Fokus der Erhebung Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland (KiD) liegt auf dem Wirt-
schaftsverkehr. Kfz-Halter, deren Fahrzeuge aus dem ZFZR ausgewahlt wurden, berichten
fir einen bestimmten Stichtag die mit dem entsprechenden Kfz durchgefiihrten Fahrten.
Wie bei MiD decken auch in der KiD-Erhebung die Stichtage den Zeitraum eines ganzen Jah-
res ab.

Vorteil: die groflte Erhebung, die den gesamten Wirtschaftsverkehr in Deutschland
abgedeckt

Nachteil: letzte Erhebung stammt aus dem Jahr 2010

Im Gegensatz zu den bisher genannten Befragungen erfolgt die Fahrleistungsermittiung bei
den beiden folgenden Erhebungen lGber eine wiederholte Abfrage des Tachostands im Fahr-
zeug an mindestens 2 aufeinanderfolgenden Stichtagen.

Im Rahmen des Deutschen Mobilitétspanels (Teil Erhebung von Fahrleistung und Kraftstoff-
verbrauch - Tankbucherhebung) wurde seit 1999 jeweils im Friihjahr eines Jahres die Fahr-
leistung von Pkw in einem 8-wochigen Zeitraum mit Hilfe des ,MOP-Tankbuchs” erfasst.
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Dabei wird bei jedem Tankvorgang der Tachostand des Fahrzeugs abgelesen und notiert.
(Hinweis: die Erhebung des MOP wurde im Herbst 2022 eingestellt, letztmalig wird die Er-
hebung zu Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch im Frihjahr 2024 durchgefiihrt).

In die Halterbefragung zur Ermittlung der Inldnderfahrleistung im Rahmen der BASt-Fahr-
leistungserhebung werden samtliche Kraftfahrzeugarten (Kraftrader mit amtl. Kennzeichen,
Pkw privater Halter, Pkw gewerblicher Halter, Lkw gewerblicher Halter, Lkw privater Halter,
Sattelzugmaschinen, sonstige Zugmaschinen, Kraftomnibusse (einschl. Linienbusse), Wohn-
mobile, Kfz mit Versicherungskennzeichen und sonstige Kfz) einbezogen (ZFZR-Stichprobe).
Durch Befragung der betreffenden Fahrzeughalter zum Tachostand des Fahrzeugs zu zwei
Stichtagen im Abstand von 10 Wochen werden Daten Uber die mittlere tagliche Fahrleistung
der in die Stichprobe gelangten Fahrzeuge gewonnen. Neben dem Tachostand werden bei
der Anfangs- und Schlussbefragung noch einige weitere Merkmale, wie z.B. die iberwie-
gende Einsatzart des Fahrzeugs oder die im Ausland zurilickgelegten Kilometer erhoben.

3.3 Verkehrszdhlungen

Zadhlungen des motorisierten Verkehrs in Deutschland werden vorwiegend auf drei Arten
durchgefihrt:

e Dauerzahlstellen (DZ)
e StralRenverkehrszdhlung (SVZ)
e Verkehrsmonitoring (VM)

In diesem Kapitel werden diese drei Erhebungsvarianten anhand der nachfolgenden Punkte
analysiert.

e Analyse des Datenformates: Das Datenformat spielt bei einer spateren Nutzung und
ggf. automatisierten Auswertung eine grofRe Rolle. Daher soll in einem ersten Schritt
das Datenformat beschrieben werden. Hierbei ist ggf. nach dem urspriinglichen Format
(beispielsweise SVZ: Stundenwerte) und dem endgiltigen Format (DTV-Werte) zu un-
terscheiden.

e Analyse der Kennwerte: Auf der Basis des Datenformates werden die moéglichen Kenn-
werte beschrieben. Hierbei geht es sowohl um die Fahrzeugarten als auch die zeitliche
Abdeckung.

e Analyse der Datenverfiigbarkeit: Hier wird analysiert, zu welchen Zeitpunkten die Da-
tenbereitstellung moglich ist, wie die Daten Gbermittelt werden und wer der Besitzer
der jeweiligen Daten ist.

e Analyse der Datenabdeckung: In einem weiteren Schritt erfolgt die Analyse der Daten-
abdeckung. Besonders die automatischen Dauerzahlstellen sind vorrangig auf Bundes-
autobahnen (BAB) und BundesstraRen installiert, wohingegen das Verkehrsmonitoring
in der Regel auf Landes- und KreisstraRen durchgefiihrt wird. Dabei sind auch Uberle-
gungen hinsichtlich der Reprasentativitat bzw. Hochrechnung anzustellen.

e Analyse der Datengenauigkeit: Da ggf. die unterschiedlichen Daten miteinander ver-
schnitten werden missen, spielt die mogliche Genauigkeit eine weitere Rolle. Hier wird
eine entsprechende Abschatzung vorgenommen.

3.3.1 Automatische Dauerzdhlstellen

In Deutschland wird der motorisierte Verkehr zurzeit mithilfe von 2.602 automatischen
Dauerzahlstellen dauerhaft erfasst. Die Verteilung dieser Zahlstellen auf die verschiedenen
StraRenklassen verhalt sich wie folgt:
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e Bundesautobahnen 1.262 DZ

e  BundesstraRen 897 DZ
e Landes- bzw. StaatsstralRen 423 DZ
e KreisstralRen 14 DZ
e Gemeindestrallen 6 DZ

Zumeist handelt es sich bei den Dauerzahlstellen um Querschnittszahlungen, die mittels in
der Fahrbahn integrierten Induktionsschleifen den Verkehr erfassen.

Analyse des Datenformats

Die Stundenwerte stellen die Basisdaten der Dauerzahlstellen dar. Nach erfolgter Plausibi-
lisierung werden die Stundenwerte eines Monats in einer Stundenwertdatei zusammenge-
fasst. Der Aufbau dieser Dateien ist durch das BASt-Bestandsbandformat vorgeschrieben.
Die ersten drei Zeilen (,,Header”) einer solchen Datei enthalten Informationen tber die Zahl-
stelle (vgl. Bild 3). In der ersten Zeile ist neben dem Namen der Zahlstelle (,, Wankum®), der
Strale (,,A 40“) und dem Bundesland (,,05“) eine achtstellige Nummer -zusammengesetzt
aus der Blatthummer der TK25 und der Zahlstellennummer- dargestellt (,46035018“). Die
Anzahl der Fahrstreifen (,R02 02“) und die Fernziele (,,Duisburg”; ,Venlo (NL)“) sowie Him-
melsrichtungen (,0“; ,, W“) beider Fahrtrichtungen sind in der zweiten Zeile angegeben. Die
letzte Zeile des Headers enthilt Informationen tiber die Fahrzeugklassifizierungen. In dem
in Bild 3 dargestellten Beispiel wird der Verkehr in die Fahrzeuggruppen Kraftfahrzeuge (Kfz)
und Schwerverkehr (SV) zusammengefasst (,,02; ,Kfz SV“). Des Weiteren wird zwischen
,,8+1“ Fahrzeugarten nach den technischen Lieferbedingungen fiir Streckenstationen (TLS)
2012 unterschieden (,,09“; ,Mot, Pkw, ..., Son“). Die Aufzahlung der Fahrzeugarten stellt
hierbei nicht die klassische Spalteniberschrift einer Tabelle dar, sondern gibt lediglich die
Abfolge der Fahrzeugarten an.

In den nachfolgenden Zeilen sind fiir jede Stunde des Monats die Zahlwerte der einzelnen
Fahrzeuggruppen und -arten dargestellt. Von links nach rechts werden in jeder Spalte erst
die Kfz- und SV-Werte aller Fahrstreifen (FS) beider Fahrtrichtungen richtungsgetrennt an-
gegeben. Hierbei werden zunachst die Werte des ersten Fahrstreifens (Hauptfahrstreifen)
der Richtung eins aufgefiihrt. Es folgen in dieser Reihenfolge die Kfz- und SV-Mengen des
zweiten Fahrstreifens (Uberholfahrstreifen) der Richtung eins, des Uberholfahrstreifens
und des Hauptfahrstreifens in Richtung zwei. Die Anordnung erfolgt vom rechten Fahrbahn-
rand der Richtung eins fortlaufend tiber die Fahrbahn bis zum Hauptfahrstreifen der zwei-
ten Richtung. In dem dargestellten Beispiel sind in der ersten Stunde am 01.12.2022 auf
dem FS1 der Richtung eins 183 Kfz/h (SV: 88 Fz/h), auf dem FS2 der Richtung eins 25 Kfz/h
(SV: 1 Fz/h), auf dem FS2 der Richtung zwei 31 Kfz/h (SV: 3 Fz/h) und auf dem FS1 der Rich-
tung zwei 168 Kfz/h (SV: 109 Fz/h) gefahren. Nach den Zihlwerten der Fahrzeuggruppen
sind die Verkehrsmengen der einzelnen Fahrzeugarten aller Fahrstreifen aufgefiihrt. Der
Auszug (vgl. Bild 3) zeigt, dass am 01.12.2022 zwischen 0:00 und 1:00 Uhr null Kraftrader,
83 Pkw, zehn Lieferwagen, null Pkw mit Anhénger, ein Bus, 16 Lkw, 13 Lkw mit Anhénger,
58 Sattelziige und zwei Fahrzeuge, die nicht klassifiziert werden konnten, an der betrachte-
ten Zahlstelle auf dem Hauptfahrstreifen (FS1) der Richtung eins gefahren sind. Die ,,-“ Ken-
nung hinter den Zdhlwerten zeigt, dass diese Werte korrekt gezahlt wurden. Durch Kennun-
gen wie ,,a“ (Ausfall), ,k“ (korrigiert) und ,,s“ (geschatzt) konnen Ausfille und Veranderun-
gen der Verkehrsmengen gekennzeichnet werden (FITSCHEN 2004).

Die Stundenwerte eines Tages werden zu Tageswerten zusammengefasst. Durch die Be-
rechnung des Mittelwerts der 365 Tageswerte eines Jahres wird der DTV rechnerisch be-
stimmt.
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Auszug aus Stundenwertdate

Bild 3

Analyse der Kennwerte

Von den 2.602 Dauerzdhlstellen klassifizieren 2.456 den motorisierten Verkehr in ,8+1“

Fahrzeugarten nach TLS 2012. Weitere 62 Zahlstellen teilen die Fahrzeuge in ,,5+1“ Fahr-

zeugarten ein. Die Unterscheidung zwischen Pkw-dhnlichen und Lkw-adhnlichen Fahrzeugen
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(2+0) erfolgt bei 81 Dauerzahlstellen. Die verbleibenden drei Zahlstellen zdhlen den Ver-
kehr, jedoch nehmen sie keine Klassifikation vor und geben nur Daten lber gezéhlte Kfz aus
(1+0).

Die Dauerzahlstellen erfassen den Verkehr durchgehend. Abgesehen von technikbedingten
Ausfillen liefern sie 24 Stundenwerte fir alle 365 Tage eines Jahres.

Die Nationalitat der Fahrzeuge wird durch die Messtechnik der Dauerzahlstellen nicht er-
fasst.

Analyse der Datenverfiigbarkeit

Die Stundendaten der Dauerzdhlstellen kdnnen monatlich fir jede Zahlstelle abgerufen
werden.

Die Daten aller Dauerzahlstellen im BundesfernstraRennetz werden jahrlich von der BASt
veroffentlicht.

Analyse der Datenabdeckung

In Deutschland sind ca. 37 % der 13.155 km der Bundesautobahnen durch Dauerzahlstellen
abgedeckt. Bei den Bundesstraflen liegt der Anteil der durch die Zahistellen abgedeckten
Streckenziige bei ca. 10 % der 37.824 km Gesamtlange.

Fiir die Landes- bzw. StaatsstraRen, KreisstraRen und GemeindestraRen sind keine genaue-
ren Angaben moglich. Jedoch kann davon ausgegangen werden, dass bei diesen StraRen-
klassen die Abdeckung bei unter 10 % liegt. Dies ist durch die geringere Anzahl an Dauer-
zdhlstellen und groRere Streckenldangen im Vergleich zu den BundesstrafRen begriindet.

Analyse der Datengenauigkeit

Bevor die Daten der Dauerzahlstellen veréffentlicht werden, erfolgt eine monatliche Plau-
sibilisierung fiir jede Zahlstelle. Hierbei werden Zahlllicken erganzt sowie die Fahrzeugklas-
sifikation und die Verteilung des Verkehrs auf die vorhandenen Fahrstreifen betrachtet und
im Bedarfsfall angepasst.

Abgesehen von technisch bedingten, langen Ausfallzeiten kénnen die plausibilisierten Stun-
denwerte der Dauerzahlstellen fur weitere Berechnungen und Prognosen verwendet wer-
den.

3.3.2 StraBenverkehrszdhlungen

Die StraBenverkehrszahlung (SVZ) ist eine Erhebungsmethode, die alle finf Jahre deutsch-
landweit durchgefihrt wird.

Von der BASt werden die Zahlstellenverzeichnisse der Bundesfernstraflen und des nachge-
ordneten Netzes der Bundeslander zusammengetragen und den Landern vor der Erhebung
zur Verflgung gestellt. Auch die moglichen und zu bevorzugenden Zahltage werden von der
BASt vorgegeben. So wird an rund 25.000 Zahlstellen an mehreren Tagen der Verkehr ma-
nuell erfasst. Zusatzlich vervollstandigen die Daten der Dauerzéhlstellen das Zahlstellenkol-
lektiv. Aufgrund der Corona Pandemie wurde die SVZ 2020 auf das Jahr 2021 verschoben.
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Analyse des Datenformats

Bei der SVZ stellen die Stundenwerte der Morgen- bzw. Abendspitzenstunden die Basisda-
ten dar. Diese Werte werden zu Tageswerten hochgerechnet. Aus den Tageswerten kann in
einem néachsten Schritt der DTV-Wert gebildet werden.

Analyse der Kennwerte

Bei der StraRenverkehrszahlung wird der motorisierte Verkehr in fiinf Fahrzugarten klassi-
fiziert. Diese Fahrzeugarten sind:

Kraftrader (Krad)

Personenkraftwagen und Lieferwagen (Lfw)

Busse

e Lastkraftwagen Uber 3,5t zuldssiges Gesamtgewicht
e lastzlge.

Die Dauer der temporaren, manuellen Zdhlungen richtet sich nach dem Verkehrsaufkom-
men der untersuchten Teilstrecke. Bei einem DTV-Wert von Uber 7.000 Kfz/24h wird der
Verkehr an acht Zahltagen tGber insgesamt 28 Zdhlstunden erfasst. Liegt der DTV-Wert unter
7.000 Kfz/24h, werden 18 Zahlstunden Uber sechs Z3hltage verteilt.

Auch bei dieser Erhebungsmethode kann die Nationalitdt der Fahrzeuge nicht erfasst wer-
den.

Analyse der Datenverfiigbarkeit

Die Ergebnisse der StraRenverkehrszdhlung des BundesfernstraRennetzes werden von der
BASt veroffentlicht. Flr das Jahr 2026, in dem die nadchste Fahrleistungserhebung durchge-
fihrt wird, liegen die Ergebnisse der StraBenverkehrszahlung 2021 vor. Mit Hilfe der Daten
der Dauerzahlstellen auf den BundesfernstraRen kdnnen diese Ergebnisse fiir das Jahr 2026
weiter fortgeschrieben werden.

Die Erhebung des nachgeordneten Streckennetzes wird in vielen Bundesldandern durch das
Verkehrsmonitoring gewahrleistet. Die Ergebnisse werden von den jeweiligen Bundeslan-
dern veroffentlicht.

Analyse der Datenabdeckung

Da zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts der Ergebnisbericht der BASt fiir die SVZ
2021 noch nicht vorliegt, wird im Folgenden die Datenabdeckung der StraRenverkehrszdh-
lung aus dem Jahr 2015 betrachtet.

Auf den Bundesautobahnen und BundesstralRen konnte mit einer Abdeckung von tiber 96 %
der Streckenldangen durch die StraBenverkehrszahlung 2015 eine nahezu flaichendeckende
Erfassung des BundesfernstraRennetzes erreicht werden.

Bei den Landes- bzw. StaatsstralRen erzielten lediglich sechs Bundeslander eine Abdeckung
von Uber 70 %. Deutschlandweit lag der Wert bei 43,7 % fiir diese StraRenklasse.

Die KreisstralRen wurden nur in Bayern mit Glber 70 % der Streckenldnge ausreichend abge-
deckt. Fur Deutschland insgesamt lag die Abdeckung der KreisstraBen bei 25,6 %.
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Analyse der Datengenauigkeit

Die Genauigkeit der Daten hangt stark von dem Engagement des Erhebungspersonals ab.
Sollten die erhebenden Personen zwischenzeitlich abgelenkt sein, leidet auch die Qualitat
und Genauigkeit der erhobenen Daten darunter. Zusatzlich spielt die Konzentration eine
Rolle. Zu Beginn einer 3-Stunden-Schicht ist die Aufmerksamkeit grof3. Jedoch kann sie ins-
besondere bei stark befahrenen Stralen auch im Verlauf einer Schicht abnehmen.

3.3.3 Verkehrsmonitoring

Das Verkehrsmonitoring beschreibt eine temporére Erhebung des motorisierten Verkehrs.
Verwendet werden Seitenradarmessgerate. Je nach Verkehrsaufkommen und Standort
werden je Zahlstelle ein oder zwei Gerate eingesetzt.

Analyse des Datenformats

Beim Verkehrsmonitoring stellen die Stundenwerte der bis zu 28 Zahltage die Basisdaten
dar. Diese werden plausibilisiert und kénnen zu Tageswerten zusammengefasst werden.
Aus den Tageswerten kann in einem nachsten Schritt der DTV-Wert hochgerechnet werden.

Analyse der Kennwerte

Die im Verkehrsmonitoring eingesetzte Messtechnik klassifiziert den Verkehr in ,8+1“ Fahr-
zeugarten nach TLS 2012.

Die Erhebung wird fiur jede Zahlstelle in einem Turnus von fiinf Jahren durchgefiihrt. Inner-
halb eines Jahres wird der Verkehr zweimal an bis zu 14 Tagen dauerhaft erfasst.

Genau wie bei den anderen beiden Erhebungsmethoden kénnen auch durch das Verkehrs-
monitoring keine Informationen lber die Nationalitat der Fahrzeuge gewonnen werden.
Analyse der Datenverfiigbarkeit

Die Daten und Ergebnisse werden von den einzelnen Bundeslandern, die die Methode des
Verkehrsmonitorings anwenden, verwaltet und veréffentlicht.

Analyse der Datenabdeckung

Das Verkehrsmonitoring wird vorwiegend in den ,,alten” Bundeslandern durchgefiihrt. Hier
werden die Zahlgerate zumeist an Landes- bzw. StaatsstralRen und KreisstraBen aufgestellt.
Dariber hinaus hat seit 2022 das Land Mecklenburg-Vorpommern mit Erhebungen im Rah-
men eines Verkehrsmonitorings begonnen.

Analyse der Datengenauigkeit

Die erhobenen Stundenwerte werden einer Plausibilisierung unterzogen. Hierbei wird die
Vollstandigkeit der Zahlwerte und die Fahrzeugklassifikation Gberprift. Sollten die Daten
fehlerhaft oder nicht plausibel sein, wird eine erneute Zdhlung empfohlen. Somit werden
lediglich aussagekréftige Stundenwerte verwendet, um den DTV zu berechnen.
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3.3.4 Zusammenfassung

StraBenklasse Dauer der Bereitstellung Basisdaten Klassifikation Angaben
Erhebung der Daten der iiber
Fahrzeugarten Mationalitat
| Nein

DENT R0 Bundesautobahnen (1.262DZ)  Gangjéhriger lich fr St te 8+1 (2456 DZs)

Bundesstralien (897 DZ) 24h- jede Zahlstelle 5+1 (62 DZs)
Landes- bzw. Staatsstrallen Dauerbetrieb DTV 240 (81 DZs)
(423 DZ) 1+0 (3 DZs)
Kreis- und Gemeindestrafen
(20 DZ)
Deutschlandweit
Verkehrs- Landes- bzw. Staatsstrallen 2 mal 14 jahrlich Stundenwerte 8+1 Nein
monitoring KreisstraRen tagiger 24h
Dauerbetrieb DTV
Vorwiegend in den alten in einem
Bundesléndern Turnus von 5
Jahren
StraBenverkehrs- Bundesautobahnen 28h liber 8 Daten der SVZ Stundenwerte Krad, Pkw+Lfw, Nein
zihlung Bundesstrafien Zahltage bzw. 2021 der Morgen- Bus, Lkw,
deutschlandweit 18h uber 6 baw. Lastziige
(Landes- und StaatsstraRen) Zihltage Abendspitzen (Fahrrider)
(Kreisstralien)
Nur in wenigen DTV
Bundesléndern

Bild 4: Zusammenstellung der Erhebungsmethoden
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3.4 Durchfiihrung erganzender Verkehrszahlungen

Firr die Fahrleistungserhebung 2026 werden voraussichtlich wieder erganzende Verkehrs-
zdhlungen benétigt, um das Verkehrsgeschehen in Deutschland abbilden zu kénnen. Bei der
FLE 2014 sind an 520 Standorten Verkehrserhebungen tber ein Jahr deutschlandweit ver-
teilt Gber eine Dauer von jeweils 24 Stunden durchgefiihrt worden. Hierflr wurden multi-
instrumentelle Messaufbauten genutzt, um den hohen Anforderungen an die beabsichtig-
ten Messergebnisse gerecht werden zu kénnen.

Nachfolgend soll ein Uberblick tiber Systeme zur Erfassung von (klassifizierten) Verkehrs-
mengen und zur Erfassung von Nationalitdten gegeben werden.

3.4.1 Systeme zur Erfassung von Verkehrsmengen

Eine Erhebung mittels Zahlpersonal bietet sich hier aus diversen Grinden nicht an. So
miusste an jedem Standort mindestens im Dreischichtbetrieb gearbeitet werden, um einen
Messtag vollstandig erheben zu kénnen. Hierbei wiirden die hohen Personalkosten zusatz-
lich durch Sonderzuschlage fir Nachtarbeit erhéht werden. Ebenso ist es hinderlich, dass
an vielen unterschiedlichen Standorten gezahlt wird. Das Zdhlpersonal muss vorab geschult
werden und kann aufgrund der hohen Standortdiversitat nur fiir einen begrenzten Bereich
eingesetzt werden, sodass hier eine hohe Anzahl an Personal benétigt werden wiirde. Wei-
ter kénnten die Personen nur fir einen sehr kurzen Zeitraum beschéftigt werden. Die
deutschlandweite Rekrutierung von Personal wére daher sehr zeitaufwandig und vermut-
lich nur schwer vollstandig umsetzbar. Es kommt hinzu, dass besonders bei verkehrsstarken
Strallen wie Autobahnen die zuverladssige Aufnahme und Zuordnung der Fahrzeuge auf-
grund der Menge an Fahrzeugen eine groRe Herausforderung darstellt. Aus diesen Griinden
wird dringend empfohlen, die Erfassung der Verkehrsmengen liber eine erprobte, automa-
tische Erfassung der Verkehrsmengen durchzufiihren. Hierbei gibt es unterschiedliche Arten
von Verkehrsmengenerfassung, die sich in der Praxis bewahrt haben. Eine erste Einteilung
kann anhand der Kategorien bildgebende und nicht-bildgebende Erfassungssysteme erfol-
gen. Bei bildgebenden Erfassungssystemen werden die Verkehrsmengen mittels Kamerate-
chnologie erfasst. Die aktuelle Technologie bietet hierbei neben der reinen Aufnahme des
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Verkehrs die Moglichkeit, die Verkehrsmengen automatisch zu erfassen. Hierfir bieten di-
verse Anbieter Lésungen an, die unterschiedlichste Daten wie die Nationalitat oder Fahr-
zeugarten automatisch erheben und gleichzeitig den Anforderungen an den Datenschutz
durch Anonymisierung der Datensatze gerecht werden kénnen. Neben der Erfillung aller
Anforderungen an die Erhebungsqualitdt in Form der zuverlassigen Erfassung der Fahrzeuge
Uber den gesamten Erhebungszeitraum ist besonders auf die genaue Einhaltung des Daten-
schutzkonzepts zu achten. Dies beinhaltet neben der Art und Weise der Datenspeicherung
auch den Speicherort der erhobenen Daten. Beispiele dieser Systeme werden im Folgenden
beleuchtet, um aufzuzeigen, welche Erwartungen an die Erhebungen gestellt werden kon-
nen. In der Regel hat der Datenschutz einen so hohen Stellenwert, dass das aufgenommene
Kamerabild nach der Erfassung des Fahrzeugs nicht mehr zur Verfiigung steht und somit
eine nachtragliche manuelle Zuordnung nicht mehr maéglich ist.

Als nicht-bildgebende Erfassungssysteme werden in diesem Zusammenhang Radarsysteme
angesehen, die eine automatische Zahlung der Verkehrsmengen bei der Vorbeifahrt ermog-
lichen. Mittels eines Radarstrahls bzw. dessen Reflexion werden Fahrzeuge erfasst. Hier-
durch kénnen Informationen wie die Fahrzeugform, -lange und -geschwindigkeit anonym
festgehalten werden. Da kein bildgebendes Verfahren genutzt wird, kdnnen insbesondere
keine Informationen Giber die Nationalitdt festgehalten werden. Damit einhergehend ist die
Verwendung eines Radargerats mit Blick auf den Datenschutz deutlich unkritischer.

Im Falle der Fahrzeugerkennung lber Seitenradargeréte ist eine deutliche Entwicklung in-
nerhalb der letzten zehn Jahre zu erkennen. So bietet z.B. die Firma RTB GmbH & Co.KG
unterschiedliche Lésungen an, um an mehrstreifigen Fahrbahnen die Verkehrsmengen zu-
verldssig zu erfassen. Die Klassifizierung erfolgt nach der TLS in 8+1 Fahrzeugarten anhand
unterschiedlicher Merkmale wie der Lange, Anzahl der Achsen und deren Abstande oder
den Geraduschemissionen der Fahrzeuge. Hierbei wird das Seitenradargerét standig weiter-
entwickelt, sodass die Messung der Verkehrsmengen mit einem Gerat standig optimiert
wird. Um hohe Verkehrsmengen bzw. mehrstreifige Fahrbahnen zuverlassig erfassen zu
koénnen, werden aktuell unterschiedliche Methoden angeboten: Neben der Kombination
mehrerer Geréte, die eine gemeinsame Erfassung des Verkehrs ermoglichen sollen, wird ein
Messsystem angeboten, das tiber einen Aufbau am Seitenrand zuverlassig den Verkehr tiber
mehrere Fahrstreifen erkennen soll.1* Bei der Kombination mehrerer Gerdte mussen so-
wohl Gerdte am jeweiligen Fahrbahnrand als auch auf dem Mittelstreifen installiert werden.
Dies ware jedoch mit hohem Aufwand verbunden und wiirde die Sperrung von Fahrstreifen
mit hoher Wahrscheinlichkeit unausweichlich machen. Neben héheren Kosten ware der Ge-
nehmigungsaufwand entsprechend deutlich erhéht. Die Verwendung eines einzelnen Sei-
tenradargerats, das alle vorbeifahrenden Fahrzeuge erfassen kann, ist fiir diese Anwendung
deutlich praxistauglicher, da hierfiir keine Sperrungen notwendig waren. Erreicht werden
soll dies Uiber den Einsatz zweier Lidar-Sensoren bei den neuen Gerateklassen.*

Neben den Aspekten der Leistungsfahigkeit des Systems und des Datenschutzes ist die prak-
tische Anwendbarkeit des Systems von zentraler Bedeutung. Hier ist auf die Moglichkeit der
sicheren Installation an allen Standorten sowie der mobilen Stromversorgung der Messsen-
sorik (iber den Erhebungszeitraum zu achten. Gleichzeitig muss bei allen Anforderungen an

13 https://www.rtb-bl.de/wp-content/uploads/RTB_TOPO-1.pdf
14 https://www.rtb-bl.de/wp-content/uploads/RTB_TOPO-1.pdf S.6f
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das System eine gewisse Flexibilitdt bei der Installation bestehen, um alle ausgewahlten
Standorte sicher und zuverlassig erheben zu kénnen.

3.4.2 Systeme zur Erfassung von Nationalitaten

Systeme zur Erfassung der Nationalitdten aller Fahrzeuge benétigen aktuell bildgebende
Verfahren, also den Einsatz von Kameratechnologie. Uber unterschiedliche Algorithmen
konnen hierbei Bildbestandteile direkt analysiert und automatisch erfasst werden. Fir die
Fahrleistungserhebung nach Nationalitdten ist die Fahigkeit der Nummernschilderkennung
von zentraler Bedeutung, da dies die einzige Mdglichkeit ist, die Herkunft des Fahrzeugs
zuverlassig zu erkennen. Das in der Praxis angewandte Verfahren ist die automatische Num-
mernschilderkennung (ANPR; engl. Automatic Number Plate Recognition). Die Kennzeichen
der Fahrzeuge werden bei der Vorbeifahrt erfasst. Die automatische Erkennung kann so
gewdhlt werden, dass eine Zuordnung der Nationalitdt durchgefiihrt werden kann und
keine weiteren Informationen erhoben werden. Mégliche Schwierigkeiten der Systeme
werden aus den Erfahrungen der FLE 2014 in Kapitel 4.2 genauer betrachtet.

Eine Literaturrecherche hat ergeben, dass zwischen zwei verschiedenen Arten von Syste-
men unterschieden werden kann. Zum einen werden Systeme angeboten, die vor allem da-
rauf abzielen, automatische Parkraumiberwachungen zu ermdglichen. Mittels Kennzei-
chenerkennung wird die Zuordnung von Parkldngen oder die Zuweisung genauer Stellplatze
ermoglicht.’> Diese Systeme sind jedoch meistens ausschlieBlich fiir geringe Geschwindig-
keiten ausgelegt, da deutlich langere Zeitraume fiir die Erkennung der Kennzeichen vorhan-
den sind. Es wird daher nicht empfohlen, Systeme zu verwenden, die auf die Uberwachung
von Parkraum spezialisiert sind. Des Weiteren gibt es Systeme, anhand derer der flieBende
Verkehr analysiert werden kann. Zu beachten ist hier, dass die Anbieter unterschiedliche
maximale Geschwindigkeiten fiir den Einsatz lhrer Systeme angeben. Durch das nicht vor-
handene Tempolimit auf den Bundesautobahnen stellt die automatische Erfassung des Ver-
kehrs bei hohen Geschwindigkeiten eine besondere Herausforderung dar, die in anderen
Landern nicht bendtigt wird.

Kamerasysteme

Um den aktuellen Stand der Technik aufzuzeigen, werden exemplarisch mehrere Systeme
in ihrer Funktionsweise beleuchtet. Dabei werden Kamerasysteme betrachtet, die die Mog-
lichkeit der nationalen Zuordnung ermaoglichen. Da hierfiir eine groRe Auswahl unterschied-
licher Anbieter zur Verfligung steht, werden neben dem genutzten System aus der FLE 2014
Systeme betrachtet, die weitere Merkmale der Fahrzeuge erkennen kdnnen und somit das
Potenzial besitzen, die Verkehrserhebungen sinnvoll zu optimieren.

Die Firma Yunex vertreibt und betreut die in der FLE 2014 genutzten Kameras ,Sicore” der
damaligen Siemens AG. Der Kontakt aus der FLE 2014 konnte bereits reaktiviert werden,
sodass die grundsatzliche Bereitschaft, die FLE 2026 zu unterstiitzen bereits positiv abge-
klart werden konnte. Gleichzeitig konnte mit dem Partner abgestimmt werden, dass die
vorhandene Technologie der Kennzeichenzuordnung aufgrund mangelnder Nachfrage in
Deutschland nicht signifikant weiter erforscht worden ist und sich auf einem vergleichbaren
Leistungsniveau befindet wie zum Zeitpunkt der FLE 2014. Hierbei hat das System seine

15 https://www.yumpu.com/de/document/read/67669085/intelligente-parklosungen-von-hikvision
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grundsatzliche Leistungsfahigkeit auf allen Straenkategorien nachweisen kénnen. Den Er-
fahrungen der Inlandserhebung (Kapitel 4.2) kann jedoch entnommen werden, dass es stel-
lenweise zu Falschzuordnungen gekommen ist. Das System wird aktuell in einer Gberarbei-
teten Form als ,Sicore 11“ angeboten. Das Modell soll nun bis zu drei Fahrstreifen gleichzeitig
erfassen kdnnen, also einen Fahrstreifen mehr als das Vorgangermodell. Die Erfassung der
Verkehrsmengen ist Uber Infrarotbeleuchtung gegeben.® Genauere Angaben Uber die Er-
kennung von Fahrzeugarten bzw. -klassen konnten nicht ermittelt werden. Fiir den Fall, dass
der Vorteil des neuen Kamerasystems gegeniiber dem Vorganger nur geringfligige positive
Auswirkungen auf den Einsatz haben sollte, ist zu priifen, ob der Einsatz des alten Systems
zweckdienlicher ist, da hier bereits Einsatzerfahrungen und Befestigungssysteme vorhan-
den sind. Ob die Befestigungssysteme fiir das neue Modell geeignet sind, wéare ebenfalls zu
Uberprifen.

Die Firma Tattile bietet unterschiedliche Kamerasysteme zur Erfassung des flieRenden Ver-
kehrs an. Hierdurch kann man unterschiedlichen Anforderungen gerecht werden. So sind
die verschiedenen Kamerasysteme bspw. flir unterschiedliche Maximalgeschwindigkeiten
ausgelegt oder ermoglichen die Erkennung der Signalfarbe von Ampeln oder Achsanzahlen
von Fahrzeugen.!” Das System ,Tattile Smart”“ ermoglicht laut Hersteller eine Kennzei-
chenerfassung bei bis zu 250 km/h. Zudem koénnen bestimmte Fahrzeugklassen erkannt
werden. Da es sich hierbei um ein internationales System handelt, werden nicht die 8+1
Kategorien der TLS 2012 erfasst, sondern die Fahrzeuge in Form von Pkw, Lieferwagen, Bus,
leichte Lkw, schwere Lkw und Kraftrader. Es besteht sogar die Moglichkeit, weitere Merk-
male, die nicht fir die FLE 2026 bendtigt werden, wie Farbe und Marke des Fahrzeugs, zu
erkennen. Die Informationen werden direkt im Kamerasystem verarbeitet. Zusatzlich zeigt
Tattile auf, dass bereits Befestigungsmaglichkeiten vorhanden sind. Inwiefern diese einge-
setzt werden konnen und in welcher Form eine Stromversorgung benétigt wird, sind wich-
tige Punkte, die zuvor abgeklart werden missten. Zusatzlich ist zu beachten, dass nicht alle
Funktionen des Systems direkt zur Verfligung stehen und teilweise optional, also mit weite-
ren Kosten verbunden sind.® Ebenso muss aufgezeigt werden, in welcher Form die Daten
innerhalb der Kamera verarbeitet und gespeichert werden.

Bei der Recherche nach der Anzahl von Fahrten mit tber 250 km/h auf Bundesautobahnen
hat sich folgendes Bild ergeben. Anhand von Floating Car Data konnte bei der Aufteilung
der Autobahnabschnitte in 100-Meter-Abschnitte nur bei 36 von 185.483 Abschnitten eine
Hochstgeschwindigkeit von Gber 190 km/h festgestellt werden. Der Untersuchungszeit-
raum war April 2017 (HOLTHAUS et al. 2020). Der geringe Anteil an hohen Geschwindigkei-
ten deckt sich ebenfalls mit den Untersuchungen von LOHE (2016) zu den Geschwindigkei-
ten auf Bundesautobahnen fiir die Jahre 2010 bis 2014. Hier lag der Anteil an Fahrten mit
Uber 180 km/h bei etwa 2 %. Es ist davon auszugehen, dass der Anteil an Fahrten mit Gber
250 km/h noch deutlich geringer ist. Da selbst bei dieser Kategorie ein GroRteil der Fahr-
zeuge richtig erfasst werden soll, kann davon gesprochen werden, dass das System ausrei-
chende Leistungsfahigkeit besitzt, um eine zuverldssige Kennzeichenerkennung auf allen
deutschen StralRen zu gewdbhrleisten.

16 https://assets.new.siemens.com/siemens/assets/api/uuid:97cffb3db0008552606664ebd5ef4ffbObecabl16/sie-
mens-anpr-alpr-camera-sicore-ii-2-brochure.pdf

17 https://www.tattile.com/wp-content/uploads/2022/03/Tattile-traffic-catalogue-2022.pdf?x93193&x74377

18 https://www.tattile.com/wp-content/uploads/2019/06/Smart2HD-ANPRcamera-Datasheet.pdf
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Ein weiteres System wird von der Bernard Gruppe zur Verfligung gestellt. Die Bernard
Gruppe ist ein Ingenieursunternehmen mit Sitzen in Osterreich, Deutschland und weiteren
Landern.!® Die vorhandenen Informationen setzen sich sowohl aus offiziellen Informationen
der Internetprdsentation als auch aus dem direkten Kontakt zu einem Geschéftsfiihrer zu-
sammen. Das System ist fiir den deutschen Markt konzipiert. Es handelt sich um den ,,Ber-
nard Mobility Analyser”. Hierbei steht insbesondere die Erkennung der Fahrzeuge im Fokus.
Nach Riicksprache mit dem Geschaftsfihrer Dr. Stefan Schwarz bestehen vor allem Erfah-
rungen in der Erkennung des Verkehrs im innerértlichen Bereich. Die Erkennung der Fahr-
zeuge nach TLS 8+1 (zusatzlich mit der Erkennung von Radfahrenden und zu Full gehenden)
ist mit einer Erkennungsrate von Uber 95 % gegeben. Zudem wird aktuell in Zusammenar-
beit mit der Autobahn GmbH die Leistungsfahigkeit an Bundesautobahnen erprobt. Erste
Tests liefern hier bereits vielversprechende Ergebnisse mit sehr geringen Abweichungen zu
vergleichenden manuellen Zdhlungen. Eine BASt-Zertifizierung liegt fir das Geréat jedoch
noch nicht vor, da es laut Stellungnahme des Geschaftsfiihrers bei der Messung von Ge-
schwindigkeit und Ldngen noch zu héheren Abweichungen kommen kann. Das System ist
insgesamt als ganzheitliche Losung sowohl fir den mobilen als auch den stationéren Einsatz
ausgelegt. Das Kamerasystem kann sowohl iber 230V als auch tiber 12V betrieben werden
und in modularer Form auch mobil mit Strom versorgt werden. Hierfiir kann das System
Uber eine Woche mit Strom versorgt werden. Fiir [angere Anwendungen steht zudem ein
PV-Modul zur Verfugung, welches hier nicht benétigt werden wiirde.2° Durch einen zusétz-
lichen Infrarotscheinwerfer ist die Funktion ebenfalls bei Dunkelheit gegeben. Fiir die auto-
matische Kennzeichenerfassung wird eine andere Kamera verwendet und diese dient der
Ableitung der Nationalitdten. Inwieweit die beiden bendtigten Kameras kombiniert werden
kdnnen, um gleichzeitig eine Erfassung der Nationalitat als auch der Fahrzeugklasse zu er-
moglichen, muss mit dem Anbieter abgestimmt werden. Im gleichen Atemzug missen so-
wohl die maximal moglichen Geschwindigkeiten fiir die zuverlassige Erkennung der Fahr-
zeuge als auch die automatische Zuordnung von Nationalitdten abgestimmt werden. Beson-
ders die Abstimmung Gber die Erkennung von Nummernschildern bei hoher Geschwindig-
keit erscheint nach der ersten Literaturrecherche notwendig.

3.4.3 Kombildsungen

In der FLE 2014 kamen zwei verschiedene Kombinationsldsungen fiir die gleichzeitige Erfas-
sung der Nationalitdten sowie der Fahrzeugklassen nach TLS 8+1 zum Einsatz. Hierbei han-
delte es sich um die Kombination eines Kamerasystems mit einem Radargerat. Die Verwen-
dung zweier unterschiedlicher Systeme hatte dabei einsatztechnische Ursachen: An Stra-
Ben, derer Querschnitt mit Seitenradargerdten erfasst werden konnte, wurden sog.
»TOPO.Boxen” der Firma RTB GmbH & Co.KG verwendet. Diese sind jedoch nicht fiir den
Einsatz an Bundesautobahnen geeignet gewesen. Fiir den Einsatz tber der Fahrbahn wurde
daher das Radargerat der Firma Xtralis genutzt. Hier wurde ein System entwickelt, dass so-
wohl die Kamera als auch den Radar tragen konnte. Diese gemeinsame Befestigung ermog-
lichte ein sichereres Herablassen des Messaufbaus tiber der Fahrbahn, sodass eine Sperrung
der Fahrbahn bzw. des Fahrstreifens in den meisten Fallen vermieden werden konnte. Der
aktuelle Stand der Technik scheint einen Einsatz von Seitenradargeraten auch an Strallen
mit mehreren Fahrstreifen je Fahrbahn oder hoheren Verkehrsaufkommen zu erméglichen.

19 https://www.bernard-gruppe.com/de/geschaeftsfelder/mobilitaet/
20 https://www.bernard-gruppe.com/wp-content/uploads/2021/03/BMA_Produktbeschreibung.pdf
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Daher kann es moglich sein, dass der Einsatz von Radargeraten auch auf BAB aus dem Sei-
tenraum erfolgen kann. Damals hat in beiden Féllen die Kombination der Systeme die be-
absichtige Erfassung ermoglicht. Hierbei wurde jedoch fiir beide Kombinationen die Erfah-
rung gemacht, dass die Synchronisation der Kamera- und Radarerfassung teilweise mit gro-
Rem Aufwand verbunden war. Besonders mit Blick auf die groRe Anzahl an Messstellen
kann es mit hohen Aufwand verbunden sein, diese Daten abzugleichen, selbst wenn nur bei
einem kleinen Prozentsatz ein zeitlicher Versatz der Messsysteme vorhanden wiére. Zuséatz-
lich erschwert wurde der Abgleich der unterschiedlichen Datensatze, da aufgrund des Da-
tenschutzkonzepts kein Bildmaterial der Kameras vorgelegen hat und somit ein optischer
Abgleich der Kameraerfassung mit den Ergebnissen der Radarerfassung nicht moglich ge-
wesen ist. Es ist davon auszugehen, dass die Anforderungen an den Datenschutz nur erfillt
werden konnen, wenn auch weiterhin kein Bildmaterial gespeichert wird. Der Abgleich ei-
ner solchen Kombinationslosung kann daher zu der gleichen Problematik fiihren wie bei der
FLE 2014. Ebenso ist nicht zu vernachlassigen, dass bei der Kombination zweier Systeme
mindestens zwei Gerdte an jedem Standort gemeinsam befestigt und iber den Erhebungs-
zeitraum mit Strom versorgt werden mussen.

3.4.4 Automatische Auswertung von Bildmaterial

Zudem gibt es auf dem Markt das Angebot, dass vorhandenes Bildmaterial automatisch
analysiert werden kann. Hier bietet z.B. das Produkt der Firma Citilog zahlreiche automati-
sche Erkennungsmoglichkeiten. Das System soll die Erkennung von Pkw, Lkw, Bussen, Ful3-
gangern, Kraft- sowie Fahrradern ermoglichen und somit Verkehrsstatistiken erstellen kon-
nen.?! Die besonderen Starken des Programmes liegen jedoch in der Erkennung von Gefah-
renstellen im aktuellen Verkehr. Dies wird fir die FLE 2026 nicht bendtigt. Ein Kamerasys-
tem wird nicht angeboten, sondern nur aufgezeigt, mit welchen Kameras das System har-
moniert. Citilog arbeitet eng mit dem Kamerahersteller Axis zusammen.?? Des Weiteren
wird im Ublichen Einsatz das Ereignis aus dem Bildmaterial erkannt, das Bild jedoch auch
weiterhin festgehalten und verarbeitet. Diese Problematik ist bei mdglichen anderen An-
bietern, die keine direkten In-Kameraldsungen der Bildverarbeitung anbieten, vermutlich
Uberall gegeben. Zudem ist der Einkauf einer zusatzlichen Softwarelsung zu dem Kame-
rasystem neben der Frage der Kompatibilitdt mit erheblichen zusatzlichen Kosten verbun-
den. Eine zusatzliche Auswertung der Kamerabilder wird daher sowohl mit Blick auf den
Datenschutz als auch den zusatzlichen zeitlichen sowie monetdren Aufwand nicht empfoh-
len.

3.4.5 Durchfiihrung der Erhebungen und weitere Ausstattung

Ein entscheidender Faktor fiir den Erfolg der ergdnzenden Verkehrserhebung ist das vor-
handene Personal. Um innerhalb des Erhebungsjahres eine hohe Anzahl an Verkehrserhe-
bungen durchfihren zu kénnen, wird ein stimmiges Einsatzkonzept benétigt. Hierbei spielt
die Verfugbarkeit von Personal an allen Einsatzorten eine zentrale Rolle. Des Weiteren ist
wie zuvor aufgezeigt eine Betrachtung der Messinstallation Gber den reinen Einsatz der In-
strumente hinaus notwendig. Es missen sichere und zuldssige Befestigungsmoglichkeiten

21 https://www.citilog.com/solutions/traffic-statistics-deep-learning/
22 https://www.axis.com/de-de/newsroom/article/citilog-entwickelt-anwendungen-fur-axis-netzwerk-kameras-
mithilfe-von-acap
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flir die unterschiedlichen Einsatzstandorte bekannt sein. Ebenso ist die zuverlassige und be-
triebssichere Stromversorgung zu gewahrleisten. Hierliber muss die Messsensorik jeweils
Uber den gesamten Erhebungszeitraum betrieben werden kénnen. Bei der Auslegung des
Speichers ist ein gewisser Puffer vorzusehen, um Leistungsschwankungen (z.B. aufgrund
von Temperatur) zu beriicksichtigen. Die Erstellung eines schliissigen und sicheren Erhe-
bungskonzepts erleichtert zudem den Genehmigungsablauf, auf dessen Erfahrungen aus
der FLE 2014 in Kapitel 4.2 genauer eingegangen wird.

3.4.6 Zusammenfassung

Grundsatzlich kann gesagt werden, dass eine Kombination mehrerer Systeme bestehend
aus dem Einsatz eines Kamerasystems als auch eines Seitenradargerats weiterhin genutzt
werden kann. Zusatzlich haben die Literaturrecherchen gezeigt, dass eine vollstandig er-
probte Ein-System-Lésung, die die gleichen Erhebungsergebnisse wie bei der FLE 2014 lie-
fern kann, aktuell nicht auf dem Markt zu finden ist. Durch den Fortschritt in der Erkennung
der Fahrzeugklassen direkt in der Kamera neben der Erkennung der Nationalitdt anhand der
Kennzeichen bieten sich jedoch zahlreiche Méglichkeiten, durch geringfiigige Vereinfachun-
gen bei der Klassifizierung der Fahrzeuge erhebliche Aufwandsreduzierungen fir das Erhe-
bungskonzept umsetzen zu kénnen. Durch eine Reduzierung der Systeme auf ein einzelnes
System kdnnten neben der Verringerung des Installations- und Betriebsaufwands auch
Schwierigkeiten wie der Abgleich unterschiedlicher Datensatze vermieden werden. Fiir den
Fall, dass die Erhebung nur mit einem Erhebungsinstrument durchgefiihrt wird, sollte dies
vorab fir alle Einsatzzwecke erprobt werden.

3.5 Verwaltungs- und Registerdaten (HU- und Mautdaten)

3.5.1 Kfz-Hauptuntersuchungsdaten

Um die Sicherheit im StraBenverkehr zu erhéhen, missen Fahrzeuge mit amtlichem Kenn-
zeichen in regelmiRigen Abstinden einer Technischen Priifstelle oder einer Uberwachungs-
organisation zu einer Hauptuntersuchung vorgefiihrt werden. Im Jahr 2022 wurden 30,4
Millionen Hauptuntersuchungen (HU) durchgefiihrt?3. Die Ergebnisse der regelmaRig durch-
zufiihrenden Hauptuntersuchungen sowie der Einzelabnahmen und Gutachten von Stra-
Renfahrzeugen werden dem Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) gemeldet, dort statistisch ausge-
wertet und jahrlich verdffentlicht?4.

23 Siehe https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Fahrzeuguntersuchungen/fahrzeuguntersuchun-
gen_node.html
24 KBA-Pressemitteilung Nr. 33/2022 pm_33_2022_fu.pdf
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KBA

*

Fahrzeuguntersuchungen im Jahr 2022 nach Fahrzeugklassen

_:*mﬂlg' WVerandenmg Darunier Diarurnier Darunter Darunter Dianmniter Durch-

Sreuenun- gegentber Fahrzeuge Fahrzeuge Fahrzeuge mit | Fahrzeuge mit warkehrs- schnitthche

Fahrzeughlasse o, 2024 chne mit geringen | erhebichen | gefahrdichen |  unsichers Anzahl der
verg in% Mangel Mangein Mangeln Mangein Fshrzeuge Mangel

inspesamt
1 2 3 4 5 ] 7 8

Kraftrader 1835806 + 20 1 625 450 £2378 139124 B722 sl 17
Personenkraftwagen 21 753 Bd5 + 13 14 544 757 2744812 4366 268 116 322 11 886 28
Nutziahrzeuge ™ 2206 078 + 08 1 287 993 370087 524526 22058 2 303 31
Zugmaschinen 1085 203 09 8186372 162315 101 379 4892 245 192
Kraftfahrzeugahanger 3404 526 05 2 806 080 330878 444 a2 18735 944 22
Unibekannt 145757 14 20 067 27 586 26548 1456 100 29
Fahrzeuge insgesamt 30 428 204 + 11 20970 729 3 65T BBE 5802 727 172186 15 696 28

°I Nutziahrzeuge beinhalten Krafiomnibusse, Lastkraftwapen und Sonstige Kiz.

I Emschiislich fehlenderfnplausibler

Bild 5: Anzahl und Ergebnisse der Hauptuntersuchungen (Quelle: KBA)

Zu den Auswertungskriterien zahlen unter anderem: Fahrzeugklasse und -alter, Art der
Méngel sowie die Uberwachungsinstitution. Dariiber hinaus ist es inzwischen — nach Etab-
lierung der KBA-Statistik ,,Verkehr in Kilometern” - moglich, anhand des Kilometerstands bei
der Hauptuntersuchung und dem Datum der Erstzulassung eine Jahresfahrleistung abzu-
schatzen und mit anderen Fahrzeugmerkmalen kombiniert als Datensatz zu erhalten. 2>

Fahrze!
Kraftrader
Personenkraftwagen
Lastkraftwagen bis 3,51
Lastkraftwagen Uber 3,5 bis 7,5t

Lastkraftwagen (ber 7,5 t zGM

Lastkraftwagen zusammen

Land-/forstwirtschaftliche Zugmaschinen

Sattelzugmaschinen

Sonstige Zugmaschinen

Zugmaschinen zusammen

Kraftomnibusse

Sonstige Kraftfahrzeuge

Kraftfahrzeuge insgesamt

2018 2019 2020 2021 2022

0.740.914 0.887.450 9.926.318 10.142.938 10.111.944
630.842 941 632.253.624 | 626423102 610.725.590 598.051.630
40,549 250 51.318.456 53.028 266 54.732.019 56.500.254

4.203.493 4.020027 3.802.386 3.691.331 3.561.265

65.935.887

12.183.144

649.007

11.945781

67.284.358

644230

11.306.840

68.137.492

728763

10.903.481

69.326.831

949.652

10.801.751

70.863.270

972.657

19.821.692

19.779.473

19.043.134

19.282 366

19.619.651

20.969.839

499140

4.486.039

494123

20.917.826

4.539.970

20.281.077

4163966

509.180

20.808.778

4.029.585

576.760

580.855
FARVERTL:]

4.230.304

735.963.885

3.988 264

3.937.764

738.820.993

4.081.982

733.013.937

4.599.708

719.633.430

Bild 6: Zeitreihe mit der Jahresfahrleistung in 1.000 km nach Fahrzeugarten seit 2018 (Quelle: KBA)

4.787.698

709.218.008

Die zugrundeliegende Methodik basiert dabei auf einem Konzept?¢, welches mit den Daten
der Fahrleistungserhebung validiert wurde. Im Methodenbericht (siehe HAUTZINGER et. al.
2010) wird bereits darauf hingewiesen, dass das entwickelte Durchschnittswertverfahren
Strukturbriiche der Fahrleistungsentwicklung am ,aktuellen Rand“ (z.B. als Folge drastisch

25 Siehe https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/VerkehrKilometer/verkehr_in_kilometern_node.html
26 Siehe https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/vk_methodik/vk_methodik_node.html
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gestiegener Kraftstoffpreise und/oder durch Sonderereignisse wie aktuell der Corona-Pan-
demie) nur teilweise diagnostizieren kann. Das KBA wird daher im Rahmen des BMDV-Pro-
jekts ,,Weiterfahrt” (2023-2025) die Berechnungsmethodik basierend auf einem Lebens-
fahrleistungsmodell durch ein Tachostandsdifferenzmodell entsprechend verfeinern, so-
dass es in Zukunft moglich sein wird, die mittlere Jahresfahrleistung auf Basis von Tacho-
standsdifferenzen zwischen Hauptuntersuchungen zu berechnen.

Im Rahmen dieser Methodenstudie wurde in Gesprachen mit dem KBA zunachst abgeklart,
ab welchem Zeitpunkt Daten zu dem bei der Hauptuntersuchung eines Fahrzeugs erfassten
Kilometerstand im KBA vorliegen und ob eine grundsatzliche Nutzung fiir die Fahrleistungs-
erhebung 2026 maoglich ist. Nach den bisherigen Aussagen wurden erste HU-Kilometer-
stande im Jahr 2018 Gbermittelt und in einer Datenbank erfasst. Diese Daten dirfen fiir
max. 10 Jahre vom KBA vorgehalten werden. Ob die Rahmenbedingungen fir eine Bereit-
stellung von HU-Daten auch fiir externe Forschungsprojekte geschaffen werden kénnen
bzw. ob eine Verkniipfung mit Erhebungsdaten oder den Daten des ZFZR grundsétzlich mog-
lich gemacht werden soll, wird derzeit vor allem unter Datenschutzgesichtspunkten im KBA
geprift. Im Rahmen der neuen Fahrleistungserhebung kdnnten diese Daten ebenso wie
weitere ZFZR-Daten dem Datensatz zugespielt werden. Dies kdnnte auch den Standort der
Hauptuntersuchung betreffen, da diese Information Hinweise darauf geben kdnnte, in wel-
chem Raum das Fahrzeug tatsachlich genutzt wird. Eine Einbeziehung von Teilen dieser Da-
ten kdnnte zudem die Mdoglichkeit schaffen, den Stichprobenumfang in einigen ,klassi-
schen” Fahrzeugschichten zu reduzieren und diesen dafiir in derzeit besonders interessier-
ten Fahrzeugschichten zu erhéhen (z.B. hinsichtlich neuer Antriebsformen, u.a. mit dem
Ziel, diese starker differenzieren zu kénnen) und/oder die Erhebungskosten zu senken. Auf
eine Halterbefragung mit dhnlichem Umfang wie bei der Fahrleistungserhebung 2014 kann
aber auch dann nicht verzichtet werden, da sonst beispielsweise zum Einsatzzweck des
Fahrzeugs, zur Anzahl der Nutzenden und zu den im Ausland gefahrenen Kilometern keine
Aussagen mehr gemacht werden kdnnen.

Vorteile: jahrlich verfiigbar / alle Fahrzeugarten mit Ausnahme von Kfz mit Versicherungs-
kennzeichen enthalten

Nachteile: Fahrleistung im Ausland kann nicht separiert werden / es sind nur wenige Merk-
male fur Aufgliederungen vorhanden (kann durch Verkniipfung mit ZFZR verbessert wer-
den, aber auch dann fehlen noch Merkmale u.a. zum Einsatz des Fahrzeugs, zum Hauptnut-
zer)/ Methodik wird derzeit angepasst, um Sonderergebnisse besser beriicksichtigen zu
kdénnen

3.5.2 Daten der Lkw-Mautstatistiken

Das Bundesamt fir Logistik und Mobilitdt (BALM) stellt inzwischen die Lkw-Mautdaten in
regelmaRigen Abstdnden in anonymisierter Form zur Verfiigung. Die Mautpflicht gilt flr
LKW ab einem zuldssigen Gesamtgewicht von mindestens 7,5 Tonnen grundsatzlich auf al-
len Bundesautobahnen (BAB) einschlieRlich Rastanlagen sowie auf allen BundesstraRen und
beginnt mit der Auffahrt auf den Streckenabschnitt. Auswertungen?’ haben ergeben, dass
nach etwa 10 Tagen des Folgemonats die Mautdaten nahezu vollstdndig vorliegen. Dabei

27 siehe "Tabellenwerk - Methodische Erlduterungen" des Bundesamts fuir Logistik und Mobilitdt (Stand: Februar
2023)

BASt / F 164



46

wird die Summe der mautpflichtigen Kilometer fiir jeden mautpflichtigen Abschnitt diffe-
renziert nach Emissionsklasse, Achsklasse und Gewichtsklasse ausgewiesen. Diese Daten
sind frei verfugbar und konnen von der Internetseite des BALM heruntergeladen werden?®.
Datengrundlage sind die vom Betreiber des Lkw-Mautsystems zur Verfligung gestellten
Rohdaten, die im Zentralen Informationssystem (ZIS) des Bundesamtes fiir Logistik und Mo-
bilitat aufbereitet werden.

Die mautpflichtigen Fahrten werden entweder automatisch durch Fahrzeuggerate oder ma-
nuell Gber das Internet bzw. per App eingebucht und Gbermittelt. Die Grundlage der Daten
bilden die Fahrtendaten aus dem manuellen und automatischen Verfahren. Bereits zum
Start der Mautpflicht wurde seitens des Bundesamts fiir Logistik und Mobilitat ein Informa-
tionssystem eingefiihrt, in dem die oben aufgefiihrten Kennzahlen gesammelt werden?°.
Die Daten werden aufbereitet und im Anschluss im monatlichen sowie jahrlichen Turnus
veroffentlicht. Zu den bereitgestellten Mautstatistiken gehoren:

e  Mautverkehr KOMPAKT
e Mautdaten Tabellenwerk
e Mautdaten Bund

Die drei Statistiken werden im Folgenden genauer betrachtet.

Mautverkehr KOMPAKT

In diesem Format werden die Mautdaten in jahrlichen und monatlichen Berichten stark ver-
dichtet und mit Hilfe von Abbildungen aufbereitet. Erganzt werden die Abbildungen mit
pragnanten Kernaussagen (s. Bild 7). Die Daten der Lkw-Maut werden nach Schadstoff-
klasse, Herkunftsland der Lkw und Bundesland ausgewertet. Die Statistik Mautverkehr
KOMPAKT stellt die aktuellen Entwicklungen zusammenfassend und verstandlich der inte-
ressierten Offentlichkeit in PDF-Dateien dar.3°

28 https://www.balm.bund.de/DE/Themen/Lkw-Maut/Mauttabelle/mauttabelle_node.html
29 Mautstatistiken Jahrestabellenwerk 2022 Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat
30 Mautverkehr KOMPAKT Jahresausgabe 2022 Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat
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{basierend auf mautpflichtiger Fahrleistung von Fahrzeugen mit mindestens 4 Achsen auf Autobahnen)
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Bild 7: Auszug aus der Statistik ,Mautverkehr KOMPAKT Jahresausgabe 2022“. (Quelle: Bundesamt fiir
Logistik und Mobilitat)

Mautdaten Tabellenwerk

Im Rahmen der Tabellenwerke der Mautdaten werden die durch die Lkw-Maut gewonne-
nen Informationen monatlich und jahrlich in Excel-Tabellen und PDF-Dateien der Offentlich-
keit zur Verfligung gestellt. Die Ergebnisse werden in Form der Fahrleistung und Anzahl der
Mautfahrten ausgegeben und mit den Werten des Vorjahres bzw. desselben Monats im
Vorjahr verglichen. Hierbei wird jeweils hinsichtlich folgender Kriterien differenziert:

e  Herkunftsland der Lkw
e Strallenklasse

e Grenzliberginge

e Emissionsklasse

e  Achsklasse

e  Gewichtsklasse

Die Fahrleistung der mautpflichtigen Fahrzeuge und die Anzahl der Mautfahrten wird in den
Tabellenwerken des BALMs fiir ganz Deutschland bzw. fiir alle Bundesautobahnen und Bun-
desstrallen zusammengefasst (s. Bild 8). Eine Betrachtung einzelner Streckenabschnitte ist
mit den veroffentlichten Daten nicht moglich. Lediglich an den Grenziilbergéngen zu den
Nachbarlandern Deutschlands ist fiir jeden Grenzibergang die Anzahl der ein- und ausfah-
renden Mautfahrzeuge angegeben. Hierbei fehlen jedoch weitere Informationen wie bei-
spielsweise das Herkunftsland des Lkw, die Achsklasse oder die Emissionsklasse.3!

31 Mautdaten Tabellenwerk Ausgabe Marz 2023 Bundesamt fur Logistik und Mobilitat
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e

Bundesamt
fur Logistik
und Mobilitat

M 1b Fahrleistungen der Mautfahrzeuge nach Nationalitat und StraBenkategorie ! Seite 1
Juni Veranderung
2023 2022 zum Vorjahr
Autobahnen Bundesstralen Autobahnen Bundesstralten Autobahnen 2:21:
[1000 km] [1000 k] [1000 k] [1000 k] [%] [%]
Inland 1478 158 502.232 1 484 063 507.529 0.4 1,0
Ausland 1391 256 127.739 1372 905 130317 1,3 -2,0
= 320179 123820 312 503 126 305 1.3 -20
Belgien 10 437 o75 11 496 083 0.2 -10,0
Bulgarisn 41 163 42476 4303 -3.1 12,4
Danemark 4624 570 4760 836 29 10,4
Estland 5424 477 580 565 £5 -15.8
Finnland 1250 165 320 176 53 6.5
Frankreich B8 025 & 300 380 44 0,2
Griechenland 2 547 2543 230 0.1 =20
Ifand 1724 123 872 124 31 38
Italizn 5701 355 16 202 502 38 15,2
Kroatien 18 142 16 232 EE] X
Lettiand 14 082 1.05 13 842 1.048 7 03
Litauen 112 133 11.018 08 150 10.013 14,2 10,0
Luxemburg 7020 T 438 501 5.8 -8.2
Malta 62 4 ] 2 50,3 82,2
Miederlande 72806 10.379 76 345 11.241 3.2
Bstemeich 26 626 4.406 26 D80 4506 2.3 -2.2
Polzn 619 002 605 D66 46,863 2.2 20
Porugal 2082 145 2887 192 34 -4,0
Rumanien 102 476 0483 105 321 10.064 1.8 A58
Schwsden 21285 218 2300 254 -5.3 12,0
Slowaksi 37 87T 2.081 30 487 3184 4.1
Slowenisn 41 579 2,040 44230 4436 6.0
Spanisn 23277 25032 2160 2.467 7.3 1.4
Tschechien 102 050 1272 105 0232 13.454 22 55
Ungam 51 671 4422 49 461 4.464 45 -0.8
Zypern 230 20 342 33 27 384
- Nicht EU 82 077 3811 60 387 3.922 2, -0.3
Gesamt 2 B69 413 629.972 2 856 967 637.846 04 -2
) Der Begriff Mautfahrzeug ist in den Methodischen Erlauterungen definisrt.

Bild 8: Auszug aus der Statistik ,,Mautdaten Tabellenwerk Ausgabe Juni 2023“. (Quelle: Bundesamt fiir Logistik

und Mobilitat)
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Mautdaten Bund

Die Mautdaten Bund werden ebenso wie die anderen beiden Statistiken auf der Homepage

des BALMs veroffentlicht. Die Veréffentlichung erfolgt monatlich. Hierbei handelt es sich

um Excel-Tabellen, in denen fir jeden mautpflichtigen Abschnitt der BundesfernstraRBen die

Fahrleistung und Anzahl an Mautfahrten aufgefiihrt wird. Bei dieser Statistik werden diese

Daten nach den folgenden Faktoren unterschieden:

Streckenabschnitt
Emissionsklasse
Achsklasse
Gewichtsklasse

Neben der Summe der mautpflichtigen Kilometer (Fahrleistung) und Anzahl der Abrech-

nungssatze (Mautfahrten) je Streckenabschnitt, Emissionsklasse, Achsklasse und Gewichts-

klasse wird in dieser Darstellung auch die Gebiihrensumme der Lkw-Maut angegeben (s.

Bild 9). Informationen Uber das Herkunftsland der Lkw liegen in dieser Statistik nicht vor.32

32Mautdaten Bund Ausgabe Juni 2023 Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat
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Nutzen der Daten der Lkw-Maut fiir die FLE 2026

Die monatlich und jahrlich verfigbaren Daten der Lkw-Maut bieten Potential, sie bei der
Fahrleistungserhebung 2026 zu betrachten, da sie den mautpflichtigen Verkehr auf den
BundesfernstrafRen flachendeckend und dauerhaft erfassen und gleichzeitig Informationen
Uber die Nationalitadt der Fahrzeuge beinhalten. Fir einen besseren Nutzen der Daten ware
eine Kombination der Statistiken ,,Mautdaten Tabellenwerk” und ,Mautdaten Bund“ win-
schenswert. Nach Anfrage beim BALM ermoglichen die Rohdaten streckabschnittsscharfe
Ergebnisse zur Fahrleistung der Mautfahrzeuge nach Nationalitat.

Problematisch bei der Unterscheidung der Fahrzeuge ist der Fakt, dass die mautpflichtigen
Fahrzeuge in den Statistiken lediglich anhand der Achs- und Gewichtsklasse unterteilt wer-
den. Eine Ableitung aus diesen Informationen zu der in der FLE 2014 verwendeten Unter-
teilung der Fahrzeugarten in Lkw, Lkw mit Anhanger und Sattelziige ist nicht plausibel mog-
lich. Des Weiteren werden durch die Maut nur Daten fiir Lkw mit einem zuldssigen Gesamt-
gewicht ab 7,5 Tonnen erhoben. Die Einteilung nach ,,8+1“ Fahrzeugarten teilt jedoch schon
Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht ab 3,5 Tonnen der Fahrzeugart ,Lkw“ zu.
Diese beiden Unterschiede machen eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse schwierig.

Vorteile: monatlich/jahrlich verfigbar / Erfassung der Nationalitat / Vollerhebung der Fahr-
ten von mautpflichtigen Fahrzeugen / Daten sind in verschiedenen Granularitaten im Inter-
net abrufbar

Nachteile: nur Teilsegment des Verkehrs (Lkw ab 7,5 t zuldssigem Gesamtgewicht auf BAB
und BundesstraRen) wird abgedeckt

3.6 Verwendung von FCD fiir die Fahrleistungsschatzung

Bei Floating Car Data (kurz: FCD) handelt es sich um Verkehrsinformationsdaten, die durch
die Fahrzeuge selbst gesammelt werden. Das Fahrzeug steht hierbei in Verbindung zu einer
zentralen Stelle und liefert Informationen tber das aktuelle Fahrverhalten in Form von Ge-
schwindigkeit und Standort. Auf Basis dieser Daten kénnen entweder Informationen lber
langere Zeitraume gesammelt und verarbeitet werden oder aktuelle Informationen tber
das Verkehrsgeschehen abgeleitet werden.3? Floating Car Data, die durch Informationen
durch sog. Connected Cars34, also Fahrzeuge, die mit einer zentralen Stelle kommunizieren
kénnen, erzeugt werden, werden durch Daten aus Navigationsgeraten mit Live-Funktionen
sowie Informationen von Mobilfunkgeraten, sog. Floating Phone Data (kurz: FPD), zwecks
Optimierung kombiniert. Bei den FPD wird analysiert, wie viele Mobilfunkgerate in einer
Mobilfunkzelle eingeloggt sind bzw. in welche Mobilfunkzelle sie nach welchem Zeitraum
wechseln.3> Aufgrund der aktuellen Smartphone-Technologie und den viel genutzten Navi-
gationsapps mit aktuellen Verkehrsinformationen, wie Google Maps, werden diese Infor-
mationen immer detaillierter, da konkrete Routeninformationen vorliegen. Zudem wird
durch die steigende Anzahl der Smartphone-Nutzer in den vergangenen Jahren die Dichte
dieser Informationen immer gréRer. Daher werden bei der Verarbeitung der FCD, um das

33 ADAC Verkehrsdaten: https://www.adac.de/verkehr/verkehrsinformationen/verkehrsdaten/, Stand:
03.05.2023

34https://www.vda.de/de/themen/digitalisierung/connected-car-technologie, Stand: 03.05.2023

35 https://www.zukunft-mobilitaet.net/103615/analyse/datenbasierte-verkehrsplanung-big-data-mo-
bilfunkdaten-optimierung-trajektorien/, Stand 03.05.2023
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Verkehrsverhalten abzubilden, haufig Informationen mitverarbeitet, die von Live-Navigati-
onsgeraten und Mobilfunkgeraten stammen33, sodass eine Unterscheidung dieser Informa-
tionen teilweise nicht gegeben ist und gezielt mit dem Anbieter der Daten abgeklart werden
muss, falls eine solche Abtrennung gewlinscht sein sollte. Zusatzlich ist bei FCD zu beachten,
dass unterschiedliche Anbieter sehr unterschiedliche Datengrundlagen anbieten kdnnen. In
SCHAFER et. al. (2003) werden die Méglichkeiten fiir ein Verkehrsmonitoring anhand Floa-
ting Car Data fiir die beiden GroR3stadte Berlin und Wien aufzeigt:

Diese Daten stammen aus Informationen einer Taxi-Flotte. Hier sollen Synergieeffekte ge-
schaffen werden: Der Flottenbetreiber benétigt die Informationen, an welchen Stellen die
Fahrzeuge sich aktuell befinden, um sein Fahrtangebot moglichst optimal gestalten zu kon-
nen. Durch die Vernetzung der Fahrzeuge mit einer zentralen Stelle entstehen FCD der Ta-
xiflotte, die ebenfalls Riickschliisse auf die aktuelle Verkehrslage zulassen. Die Datengrund-
lage bildet jeweils eine Fahrzeuganzahl im niedrigen dreistelligen Bereich. Zudem wird an-
gestrebt, dass diese Informationen liber Navigationsgerdte anderen Verkehrsteilnehmern
zur Verfligung gestellt werden. Anhand der Geschwindigkeitsinformationen werden unter-
schiedliche Zustinde des Verkehrs (,fliissig”, ,,Ubergang”, ,Stau”) definiert. Auf diese Weise
koénnen aktuelle Engpédsse im Verkehrsnetz aufgezeigt werden. Die mittlere Geschwindig-
keit der Fahrzeuge dient hierbei als Indikator fiir den Zustand des Netzes. Die Frequenz der
Dateniibermittlung betrug vier Standorte pro Minute. Inwiefern Standzeiten von Taxen ver-
arbeitet bzw. nicht in diese Berechnungen eingeflossen sind, wird in dem Bericht nicht be-
handelt. Dieses Beispiel zeigt, dass teilweise Hochrechnungen fiir Streckennetze anhand re-
lativ weniger und gesonderter Fahrzeuge gemacht werden. Beziglich der Nutzung fir die
Fahrleistungserhebung ist daher darauf zu achten, auf welcher Datenbasis die genutzten
FCD entstanden sind und ob diese das gewiinschte Verkehrsgeschehen repradsentativ abbil-
den kénnen.

In VAN DEN HAAK und EMDE (2016) ist ein Abgleich von Verkehrsdaten anhand installierter
StraRensensoren sowie durch Google bereitgestellter Daten auf den Autobahnen der Nie-
derlande durchgefiihrt worden. Hierfir sind die drei Qualitatsstufen A, B und C eingefiihrt
worden. Diese beschreiben die Ubereinstimmung der Daten der Messstellen mit den Ver-
kehrsdaten von Google. C beschreibt die niedrigste Ubereinstimmung. Diese kann fiir Rou-
tenhinweise und erwartete Reisezeiten genutzt werden. Die Qualitatsstufe B soll fiir das
Verkehrsmanagement nutzbar sein, wahrend die Stufe A auf gleiche Weise genutzt werden
konnen soll, wie die Daten aus den Zahlstellen selbst. Wahrend die Stufe C mit 92 % und die
Stufe B mit 83 % der Messstellen oft erreicht werden, wird die Qualitatsstufe A nur an 21 %
der Messstellen erreicht. Als entscheidender Faktor fiir die Datenqualitat wird die Anzahl
von mindestens zwei Fahrzeugen pro Minute an Messstandorten benannt. Zudem wird her-
ausgearbeitet, dass mit der Nutzung der Verkehrsdaten durch Google bis zu 20 % der Sen-
soren eingespart werden kdnnten, ohne einen Qualitdtsverlust bei den Erhebungsdaten zu
erleiden. Diese Kostenreduzierung wird sowohl fir den aktuellen Betrieb als auch neuge-
baute Strecken vorgerechnet und durch Skalierung auf das gesamte Autobahnnetz der Nie-
derlande auf 161 Millionen Euro beziffert. Inwieweit Kosten fiir die bereitzustellenden Da-
ten berticksichtigt wurden, wird nicht benannt.

In LEERKAMP et. al. (2020) wird auf Basis der FCD des ADACs fiir das Jahr 2017 Gberprift,
ob diese Daten fiir die Hochrechnung von bundesweiten Verkehrsverflechtungen genutzt
werden kénnen. Hierflr werden die Daten aufbereitet und aggregiert, segmentiert, fir den
motorisierten Individualverkehr (MIV) einem Fahrtzweck zugeordnet sowie fiir den MIV und
den Schwerverkehr (SV) hochgerechnet.
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Zum Erstellen der Verflechtungsmatrix anhand der FCD des ADACs werden sowohl die MiD
2017 als auch die FLE 2014 genutzt, um die Fahrtenmatrix anhand von FCD aufzubauen. Die
Hochrechnungen der FCD sind empfindlich gegeniiber den unterschiedlichen MiD-Kennzif-
fern. Zusatzlich wird angesprochen, dass die unterschiedlichen Methoden zur Hochrech-
nung der Verkehrsleistung einheitlich gestaltet werden sollten. Dies ldsst den Schluss zu,
dass anhand der FCD selbst die Hochrechnung der Fahrleistung nicht verifiziert moglich ist.
Da die Verwendung dieser Daten fiir den bundesweiten Einsatz auf Daten beruht, die aus
der FLE 2014 entstammen, wiirde es sich bei der Verwendung der FCD fiir die Verwendung
der FLE 2026 um eine Umkehrung des Prozesses handeln. FCD sollten daher aktuell als mog-
liche Ergdnzung fir Erhebungen angesehen werden und nicht als Hauptdatengrundlage.

Jedoch hat sich gezeigt, dass neben der allgemeinen Zunahme der Informationsdichte der
Datensatze von 2015 zu 2017 ebenfalls ab 2017 mehr Informationen tber den grenziber-
schreitenden Verkehr vorliegen. In diesem Zeitraum ist das Roaming innerhalb der EU weg-
gefallen.3® Es wird daher davon ausgegangen, dass sowohl fur den Inlands- als auch den
grenziberschreitenden Verkehr zum jetzigen Zeitpunkt ein hdher verdichteter Datensatz
vorliegen kdnnte. Da aufgrund der hochsensiblen Wegeinformationen die Daten nur ano-
nymisiert verarbeitet werden, kdnnen keine Informationen tber die Herkunftsnationalitat
der Fahrzeuge geliefert werden.

Experteninterview zu FCD

Aufgrund der zahlreichen Informationen tber FCD ist an die Firma Inrix herangetreten wor-
den. Dies hat bei der nicht eindeutigen Datengrundlage sehr zum Verstandnis beigetragen.
Die folgenden Informationen in diesem Unterkapitel sind auf Basis dieses Interviews ent-
standen und teilweise durch Erklarungen zum Verstandnis durch die Auftragnehmenden
ergdnzt. Nach Niederschrift hat eine enge Abstimmung mit der Firma Inrix stattgefunden,
die die nachfolgenden Inhalte noch einmal bestatigt hat.

Die Firma Inrix sammelt Live-Verkehrsdaten aus sehr unterschiedlichen Quellen und berei-
tet diese auf. Auf diese Weise kann ein sehr breit aufgestelltes Angebot zur Nutzung dieser
Informationen angeboten werden. Dies beinhaltet Dinge wie beispielsweise die Verkehrs-
daten selbst, Unfallanalysen, Parkinformationen oder Analysen der Auswirkungen von
Lichtsignalanlagen3?, um nur ein kleinen Teil des Angebots zu benennen. Zu den angebote-
nen Produkten gehoren ,INRIX Volume Profile” und ,,INRIX Trip Path”. Mit INRIX Volume
Profile werden Verkehrsmengen fiir einen groRen Teil des Streckennetzes richtungsge-
trennt aufbereitet. Dieses Produkt deckt bereits tiber 2,6 Millionen Meilen der StralRen in
den USA ab und wird in Zukunft auch in Deutschland angewendet werden kénnen. Mit INRIX
Trip Path besteht die Moglichkeit, die Fahrten der Fahrzeuge hinsichtlich der Start- und End-
zeit, Distanz und Routenwahl nachzuverfolgen.

Besonders spannend sind die Informationen, die der Firma Inrix zur Verfligung stehen, da
diese aus vielen unterschiedlichen Datenquellen zusammengefiihrt werden. Es wird nicht
nur eine spezielle Gruppe der Verkehrsteilnehmenden berticksichtigt (vgl. Taxiflotte s.o.),
sondern es werden Daten zusammengefiihrt, die die bunte Durchmischung aller Verkehrs-

36 https://www.verbraucherportal-bw.de/,Lde/Startseite/Verbraucherschutz/Roaming_Gebuehren, Stand
03.05.2023
37 https://inrix.com/, Stand 10.05.2023
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teilnehmenden deutlich besser reprasentieren. Aufgrund der Zusammenfiihrung dieser Da-
ten ist der Begriff der Floating Car Data breiter zu fassen. Neben den direkten Informationen
von Fahrzeugen (Connected Cars), werden weitere Informationsquellen wie Smartphone-
Informationen oder Daten von Navigationsgeradten mit Internetverbindung genutzt. Ebenso
sind teilweise spezielle Flotteninformationen verfligbar, die weitere Informationen liefern,
sodass insgesamt viele verschiedene Daten zur Verfligung stehen. Teil dieser Datenzusam-
menfiihrung sind ebenfalls OEM, also Fahrzeughersteller-Daten, auf die im folgenden Kapi-
tel genauer eingegangen wird. Diese werden zum aktuellen Zeitpunkt zumeist durch héher-
preisige Fahrzeuge zur Verfligung gestellt und stellen somit fir sich alleine die Durchmi-
schung der Verkehrsteilnehmenden wahrscheinlich nur unzureichend dar. Durch die Samm-
lung an Informationen aus unterschiedlichen Datenquellen ist es notwendig, dass die un-
terschiedlichen Verkehrsteilnehmenden anhand ihres Verkehrsverhaltens eine Zuordnung
erhalten. Dies geschieht durch die Anwendung von Algorithmen und einer entwickelten KI.
Bei den zur Verfugung gestellten Daten handelt es sich um anonymisierte Daten, bei der
einzelne Fahrten nachverfolgt werden kénnen.

Anhand der anonymisierten Daten ist auch bei der Zusammenfiihrung verschiedener Da-
tenquellen keine Zuordnung der Nationalitdten moglich. Die Firma Inrix erhalt diese Daten
bereits datenschutzkonform, sodass hier bei der Nutzung der Daten nicht mit weiteren tief-
greifenden MaRnahmen zum Datenschutz zu rechnen ist. Eine Qualitadtssicherung der ge-
sammelten Daten findet anhand von Abgleichen mit Live-Verkehrsmengen von Zahlstellen
statt.

Anhand des Verkehrsverhaltens, der Standortdaten und teilweise anhand der Triangulati-
onsdaten (Mobilfunk) kénnen Merkmale der jeweiligen Verkehrsteilnahme festgehalten
werden. Diese Merkmale konnen herangezogen werden, um eine Zuordnung der durchge-
fihrten Wege zu dem Verkehrsmittel durchzufiihren. Wie das Verkehrsverhalten aller un-
terschiedlichen Verkehrsteilnehmenden selbst, sind diese Merkmale sehr unterschiedlich
und kénnen in diesem Zusammenhang nur ansatzweise beleuchtet werden. Beispielsweise
herrscht fur den Schwerverkehr ein Tempolimit von 80 km/h auf BAB. Sollten sich Fahr-
zeuge Uber einen ldngeren Zeitraum im Rahmen dieses Geschwindigkeitsbereich (mégliche
Beriicksichtigung von Toleranzbereich fiir gewisse Geschwindigkeitstiberschreitungen) fort-
bewegen, stellt dies ein erstes deutliches Indiz fir ein Fahrzeug des Schwerverkehrs dar. Da
es jedoch auch anderen Verkehrsteilnehmenden frei steht, diese Geschwindigkeit zu wah-
len, werden noch weitere Merkmale bendtigt, um eine Zuordnung verifiziert durchfiihren
zu kénnen.

Im Bereich von Bundes(fern)- und LandesstraRen ist eine Zuordnung der Verkehrsmittel
meist deutlich einfacher als im innerstadtischen Bereich. Durch das deutlich breiter aufge-
stellte Verkehrsangebot und der kleinteiligeren Verkehrsinfrastruktur stellt die Wegezuord-
nung in innerstadtischen Bereichen eine deutlich groBere Herausforderung dar. Besonders
durch die Verwendung von Smartphone-Navigationsapps bzw. Bewegungsdaten stehen Da-
ten aus allen Gruppen von Verkehrsteilnehmenden zur Verfligung. Hier kdnnen anhand von
unterschiedlichen Wegemerkmalen wie Geschwindigkeit und Streckenverhalten Ruck-
schliisse auf das Verkehrsmittel geschlossen werden. So kdnnen zu FulR Gehende mittels
maximaler Geschwindigkeit oder der Trajektorie (z.B. durch eine Fugangerzone, Nutzung
von Gehwegen) identifiziert werden. Verkehrsteilnehmende des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) bewegen sich in der Regel entlang der jeweiligen OV-Routen. Hier ist beim
schienengebundenen Verkehr die értliche Komponente meist noch ein weiteres Merkmal,
das fiir Busfahrende zumeist nicht in gleicher Form herangezogen werden kann. Hierbei gibt
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es dennoch eindeutige Merkmale: Sind vor und nach der Fahrt Wege zur/ von einer Halte-
stelle Teil des Weges? Verlief die Route entlang einer OPNV-Route? Gab es Standzeiten an
OPNV-Haltestellen? Durch die Definition solcher Merkmale in Form einer Datenbank kann
ein Abgleich mit den gesammelten Informationen stattfinden. Durch die Definition einer
Wabhrscheinlichkeitsschranke nach dem Abgleich dieser Merkmale kénnen diese Wege mit
definierter Qualitat zugeordnet werden. Kann das vorgegebene Qualitatsniveau nicht er-
reicht werden, wird auf eine Zuordnung verzichtet. Dies geschieht Kl-basiert, sodass hier
mit einer stetigen Optimierung zu rechnen ist.

Bei der Klassifizierung kann zwischen Pkw, Lieferwagen, Bussen, Schwerverkehr mit mehr
als 3,5 t und Schwerverkehr mit mehr als 7,5 t unterschieden werden. Eine gezielte Erken-
nung von Kraftradern ist aktuell nicht moglich.

Weitere Qualitadtskriterien dieser Datensatze stellen die Trajektorien der Wege dar. Bei den
Wegetrajektorien handelt es sich um eine Pfadabbildung der Wege der Verkehrsteilneh-
menden. Hierbei kann es zu offensichtlichen Aufzeichnungsfehlern kommen. Mittels auto-
matischer Kontrollen ist es moglich, solche fehlerhaften Daten zu korrigieren. Ist dies nicht
moglich oder wird ein gewisser Qualitdtsstandard nicht erreicht, werden diese Daten ver-
worfen.

Grundlage der Nutzung von FCD sind virtuelle Karten, da es sonst keine Moglichkeit zur Dar-
stellung der gesammelten Daten gibt. So muss das vorhandene Wegenetz, auf dem FCD
dargestellt werden sollen, zunéachst virtuell erstellt werden. Dies erfolgt nach dem in der
Verkehrsplanung oder GIS-Anwendungen Ublichen Prinzip von Knoten und Kanten. Knoten
stellen fiir gewohnlich Knotenpunkte, also die Mdglichkeiten fur Richtungsanderungen dar,
wahrend Kanten Strecken bzw. StraRen symbolisieren. Zusatzlich kdnnen solche Strecken
in Abschnitte unterteilt oder zusammengefasst werden. Durch die Uberlagerung von FCD
mit einem virtuellen Streckennetz besteht die Méglichkeit, Informationen Uber das Ver-
kehrsaufkommen fiir die Verarbeitung zur Verfiigung zu stellen.

Die Bildung der Abschnitte ermdglicht es ebenfalls, sehr zielgenau Informationen zur Ver-
flgung zu stellen. So kann beispielsweise entweder auf eine gewisse Anzahl von Abschnit-
ten auf BAB zuriickgegriffen werden oder auf die Abschnitte und somit das Streckennetz
einer Stadt. Im Bereich von BAB ist fiir den flichendeckenden Abruf (etwa 5.500 Autobahn-
abschnitte) von Verkehrsmengen bzw. hochgerechneten DTV-Werten mit Kosten im mittle-
ren flnfstelligen Bereich zu rechnen. Hierbei konnte nur eine grobe Abschadtzung durchge-
fihrt werden, da dies abschnittsbezogen variiert. Durch die Verlagerung der Messmethodik
mittels installierter Infrastruktur hin zu den Verkehrsteilnehmenden selbst, kann das Stre-
ckennetz an allen Stellen erfasst werden, die mit Unterstiitzung von FCD erzeugenden Ge-
raten befahren werden. Natirlich missen diese Daten hierfiir Teil des angewendeten Da-
tensatzes sein.

Aktuellen Schatzungen zu Folge werden etwa 5—10 % der Verkehrsmengen mittels Floating
Car Data abgebildet. Die Tendenz des Abbildungsgrads ist aufgrund des bereits angespro-
chenen steigenden Vernetzungsgrads steigend. Die Daten werden konstant aufgenommen,
sodass sowohl direkte Live-Anwendungen als auch die Zusammenstellung zu historischen
Daten und somit die Anfertigung von Verkehrsstatistiken moglich ist. Auf diese Weise kon-
nen Ganglinien angefertigt und miteinander verglichen werden.
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3.7 Herstellerdaten zu Fahrleistungen (OEM-Daten)

OEM steht fir Original Equipment Manufacturer. Im wirtschaftlichen Zusammenhang ist
damit der Erstausriister bzw. Hersteller eines Produktes gemeint. Im Zusammenhang von
OEM-Daten fiir Verkehrserhebungen bzw. Floating Car Data handelt es sich demnach um
die der Fahrzeughersteller ihrer jeweiligen Connected Car-Flotte. Hierbei miissten fiir jeden
einzelnen Hersteller die Informationen angefragt und gekauft werden. Es wird davon aus-
gegangen, dass es sich bei den OEM-Daten auch um sog. Extended Floating Car Data (xFCD)
handelt.3® Diese Daten beinhalten weitere Informationen des Fahrzeugs anhand von Sen-
soren oder ob bspw. das Licht eingeschaltet gewesen ist. Diese Daten werden fiir die Fahr-
leistungserhebung jedoch grundséatzlich nicht bendtigt.

Die OEM-Daten sind ein kleiner Bestandteil der Floating Car Data, da sie speziell von den
jeweiligen Fahrzeugherstellern gesammelt werden. Zudem stehen diese Daten nur bei mo-
dernen Fahrzeugen zur Verfligung. Die Fahrzeuge bendtigen eine eigenstandige Internet-
verbindung und sind zumeist mit einem hochwertigen Infotainmentsystem ausgestattet. Im
Gesprach mit der Firma INRIX konnte bestatigt werden, dass es sich hierbei potenziell um
Fahrzeuge aus dem gehobenen Preissegment handelt. Ob hierdurch alle Verkehrsteilneh-
mende reprasentativ darstellbar sind, ist fraglich. Aufgrund der Aufteilung der einzelnen
Hersteller ist der jeweilige Datensatz entsprechend gering. Besonders durch das Angebot
unterschiedlicher Anbieter auf dem Markt, die FCD sammeln und gemeinsam zur Verfligung
stellen, ist die Nutzung gezielter OEM-Daten wahrscheinlich nicht zweckdienlich. Informati-
onen Uber die Nationalitat kénnen aufgrund der Anonymisierung hierbei ebenfalls nicht
verarbeitet werden.

3.8 Friihere Fahrleistungserhebungen und FL-Schatzung in an-
deren Staaten

3.8.1 Friihere Fahrleistungserhebungen

Damit umfassende Daten zu Kfz-Fahrleistungen in tiefer Gliederung bereitgestellt werden
kénnen, sind spezielle Studien mit Repradsentativbefragungen von Kfz-Haltern und Ver-
kehrszdhlungen als Kernelementen sinnvoll. Wegen des damit verbundenen Aufwands wur-
den solche Studien bisher nur in groRerem zeitlichen Abstand durchgefiihrt, sie haben also
den Charakter von Einzeluntersuchungen (,Fahrleistungserhebungen®). Solche speziellen
Fahrleistungserhebungen gab es in Deutschland 1990, 1993, 2002 und 2014. Durchgefiihrt
wurden die genannten Projekte jeweils im Auftrag der BASt.

Bei der Fahrleistungserhebung 1990 wurde zur Ermittlung der Inldnderfahrleistung eine
schriftliche Halterbefragung mit Tachostandsablesung an zwei vorgegebenen Stichtagen
durchgefiihrt, ein Erhebungsverfahren, das sich in der Folge zum Standard flr derartige Be-
fragungen entwickelte. Wahrend sich die Fahrleistungserhebung 1990 auf das alte Bundes-
gebiet erstreckte, bezog die Fahrleistungserhebung 1993 auch und vor allem die neuen Bun-
deslander mit ein. Angesichts verdanderter demographischer und verkehrlicher Rahmenbe-
dingungen wurde im Jahr 2002 eine weitere Fahrleistungserhebung durchgefihrt. Wie be-
reits in den Vorlduferprojekten mussten verschiedene Datenbestédnde im Rahmen der

38 https://www.zukunft-mobilitaet.net/103615/analyse/datenbasierte-verkehrsplanung-big-data-mo-
bilfunkdaten-optimierung-trajektorien/, Stand 03.05.2023
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Hochrechnungen miteinander verknipft und ergdnzende Modellrechnungen durchgefiihrt
werden, um dem Informationsbedarf der verschiedenen Nutzergruppen gerecht zu werden.
Mit den Daten der bisherigen Fahrleistungserhebungen wurden zusétzlich zu Fahrleistungs-
kennzahlen nach dem Inldnder- und Inlandskonzept immer auch Unfallrisikokennzahlen fir
den motorisierten StraBenverkehr in Deutschland ermittelt. Die methodischen Grundlagen
und statistischen Verfahren der Fahrleistungserhebungen 1990, 1993 und 2002 gehen we-
sentlich auf das Institut fir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung e.V. (IVT) zu-
rick, bei dem jeweils die wissenschaftliche Leitung des Gesamtvorhabens lag.

Die Fahrleistungserhebung 2014 unterschied sich von ihren Vorldaufern vor allem dadurch,
dass die Verkehrszdhlung sich jetzt auf das gesamte inldndische StraRennetz bezieht und
nicht auf den grenzliberschreitenden Verkehr beschrankt war. Dies bedeutet, dass sowohl
die Inlanderfahrleistung als auch die Inlandsfahrleistung mittels stichprobentheoretisch
fundierter Verfahren direkt aus einer auf das entsprechende Untersuchungsziel zugeschnit-
tenen Erhebung hochgerechnet werden konnten. Der Auftrag zur Durchfiihrung einer
schriftlich-postalischen Kfz-Halterbefragung zur Ermittlung der Inlanderfahrleistung wurde
dem Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) erteilt. Die Online-Erhebung zur Kfz-Halterbefragung
wurde von der Interrogare GmbH betreut. Die bundesweite Verkehrszahlung zur Ermittlung
der Inlandsfahrleistung wurde an die Siemens AG (Aufgabenschwerpunkt Durchfiihrung der
Verkehrszahlung) und im Unterauftrag an die DTV-Verkehrsconsult GmbH (Aufgaben-
schwerpunkt Erhebungsorganisation und Datenaufbereitung) vergeben. Mit dem tibergrei-
fenden Projekt ,Fahrleistungserhebung 2014: Begleitung und Auswertung” wurde die IVT
Research GmbH und im Unterauftrag das DLR Institut fur Verkehrsforschung beauftragt.
Informationen zu allen bisher durchgefiihrten Fahrleistungserhebungen finden sich auch
auf der Internetseite www.fahrleistungserhebungen.de.

3.8.2 FL-Schatzung in anderen Staaten

Auch in anderen Staaten sind Daten zur Fahrleistung von Kfz von groRer Relevanz und die
bendtigten Daten werden auf verschiedene Art und Weise generiert. Die nachfolgende Ta-
belle gibt einen Uberblick iiber die Erhebungsmethoden der Fahrleistung in drei européi-
schen (Schweden, Frankreich, Niederlande) und zwei nordamerikanischen Staaten (Kanada,
USA). In den verschiedenen Staaten wurde teilweise mit sehr unterschiedlichen Methoden
gearbeitet: Fur die Erhebung der Inlanderfahrleistung nutzen sowohl Schweden als auch
Frankreich die bei den Kfz-Hauptuntersuchung ermittelten Kilometerstdnde (vgl. Verkehr in
Kilometern des KBA), in den Niederlanden wird auf Daten von Kfz-Versicherern zuriickge-
griffen. Kanada stattete von 2009 bis 2013 Fahrzeuge mit Datenloggern aus, um die Kfz-
Fahrleistung zu ermitteln. Nach Informationsstand der Autoren wird diese Erhebungsme-
thodik jedoch nicht mehr weitergefiihrt. Die Inlandsfahrleistung wird in Schweden anhand
des Road Traffic Barometers ermittelt, welcher auf Zdhlstellendaten beruht. In den USA sind
die einzelnen Bundesstaaten fir die Ermittlung der Fahrleistung auf den Highways (vgl. Au-
tobahnen) zustdandig und arbeiten mit unterschiedlichen Methoden; die Daten werden im
Rahmen der ,National Transportation Statistics“ zentral zusammengefihrt.
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Staat Erhebungsdesign Quellen
https://www.trafa.se/en/ro
Schweden Inlandsfahrleistung: Modellierung mit- ad-traffic/driving-distances-
hilfe des Road Traffic Barometers der | with-swedish-registered-ve-
Swedish Transport Administration an- | hicles/
hand von Zahlstellendaten https://www.trafa.se/en/ro
Inlanderfahrleistung: Ermittlung der Kilo- | ad-traffic/Vehicles_kilomet-
meterstande bei der Hauptuntersuchung | res_on_Swedish_roads/
und Verifikation mithilfe des Fahrzeugre-
gisters
Frankreich Inlanderfahrleistung: Ermittlung der Kilo- | https://www.statis-
meterstande bei der Hauptuntersuchung | tiques.developpement-du-
unter Nutzung des Fahrzeug-Melderegis- | rable.gouv.fr/qui-sommes-
ters (RSVERO) nous
https://www.statis-
tiques.developpement-du-
rable.gouv.fr/bilan-de-la-cir-
culation-en-2020
Traffic performance motor
Niederlande | Inldnderfahrleistung: Es wird eine Kfz- vehicles; kilometres, terri-
Stichprobe von der niederlandischen | tory 1990-2020 (cbs.nl)
Kraftfahrzeugbehdrde RDW gezogen; fiir
die gezogene Fahrzeug-Stichproben stel- https://www.cbs.nl/nl-
len Kfz-Versicherungsunternehmen, bei nl/longread/rap-
welchen die Fahrzeuge der Stichprobe portages/2022/methoderap
versichert sind, dem RDW Jahresfahrleis- port-motorvoertuigenpark-
tungen zur Verfiigung. Das RDW ermittelt 2019-2022/8-conclusie
anhand dieser Versicherungsdaten Eck-
werte der Jahresfahrleistung (,Versiche-
rungsindikator®)
https://www?23.stat-
Kanada Bisherige Erhebungen zu Kfz-Fahrleis-

tung: bis 2009 wurde der ,,Canadian Ve-
hicle Survey” (CVS) durchgefiihrt; zwi-
schen 2010 und 2014 wurde der ,,Fuel
Consumption Survey” (FCS) durchgefiihrt

Die FCS befragt Fahrerinnen und Fahrer
aus dem Fahrzeugmelderegister zu ihrem
Fahrverhalten (Fahrzeuge bis 4.500 kg,
keine Motorrader und keine Spezialfahr-
zeuge). Dazu wird Uber einen Zeitraum
von drei Wochen ein Datenlogger in den
Fahrzeugen der Stichprobe installiert; der
Datenlogger zeichnet Fahrleistung und
Kraftstoffverbrauch auf

Informationen dartber, wie in Kanada
zukinftig Fahrleistungen erhoben wer-
den konnten nicht gefunden werden.

can.gc.ca/imdb/p2SV.pl?Fun
ction=getSurvey&Id=185043

https://www150.stat-
can.gc.ca/nl/daily-quoti-
dien/230227/dq230227c-
eng.htm
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https://www.fhwa.dot.gov/

policyinformation/hpms.cfm
Daten werden Uber die ,National Trans- | https://www.bts.gov/con-

USA Inlandsfahrleistung auf Highways: Diese

portation Statistics“ (NTS) zur Verfigung | tent/us-vehicle-miles

gestellt und basieren auf Daten des | https://www.fhwa.dot.gov/
Highway Performance Monitoring Sys- | Policyinformation/hpms.cfm
tem (HPMS). Das HPMS sammelt Daten
auf nationaler Ebene und enthélt Infor-

https://www.fhwa.dot.gov/

policyinforma-
mationen sowohl zur Nutzung als auch zu tion/hpms/stateprac-

Lange und Zustand der Highways. Die Da- | tices.cfm

ten werden von den einzelnen Bundes-
staaten mit verschiedenen, nicht-einheit-

lichen Methoden erhoben

Tab. 3: FLE-Erhebungen in ausgewdhlten Staaten

3.9 Gesetzgeberische Aktivitaten und Anforderungen

Damit die Fahrleistungsdaten 2026 alle Nutzungsanforderungen erfiillen, wurde recher-
chiert, ob diese im Rahmen gesetzgeberischer Aktivitdten oder im Rahmen von Verkehrs-
statistiken auf nationaler Ebene (Deutschland) und EU-Ebene eine Rolle spielen. Unter ge-
setzgeberischen Aktivitdten werden dabei

e alle Handlungen und Prozesse, die zu konkreten Regelungen in Form von Gesetzen
und Verordnungen flihren

e  Gesetzgebungsinitiativen
e konkret beschlossene Gesetze und Verordnungen

verstanden. Hierflr wurden u. a. das Handbook on Statistics on Road Traffic (UNECE), die
VERORDNUNG (EG) Nr. 1172/98 uber die statistische Erfassung des Guterkraftverkehrs so-
wie weitere Veroffentlichungen der ,,United Nations Economic Commission for Europe (UN-
ECE)“3° und des ,World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations (WP.29)“4% analy-
siert. Ziel dieser Analysen war es, mogliche Anforderungen an die Daten — sei es in Bezug
auf bestimmte Erhebungsmerkmale oder die Gliederungstiefe — zu ermitteln und bei der
Konzeptentwicklung der FLE 2026 zu beriicksichtigen.

Die Erhebung der Fahrleistung ist demnach fiir alle EuropastraBen innerhalb Deutschlands
vorgesehen. Deutschland ist dem Abkommen der UNECE (United Nations Economic Com-
mission for Europe, Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen) im Jahr
1976 beigetreten und verpflichtet sich damit wie alle anderen Vertragspartner, die inner-
halb Deutschlands als EuropastralRen ausgewiesenen Teile des StralRennetzes besonders im
nationalen Verkehrsentwicklungsplan zu beriicksichtigen. Grundlage fiir die Zusammenar-
beit der Staaten ist das ,European Agreement on Main International Traffic Arteries” (Eu-
ropaisches Ubereinkommen (iber die HauptstraBen des internationalen Verkehrs). Im Auf-
trag der UNECE wird alle fiinf Jahre ein Zensus der EuropastraBen (E-Roads) durchgefihrt.

39 https://unece.org/info/Transport/Transport-Statistics/events/375246
40 https://wiki.unece.org/pages/viewpage.action?pageld=2523340
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Im Rahmen des Zensus’ werden sowohl Merkmale der Infrastruktur (u.a. Gesamtstrecken-
lange, StralRentyp (z.B. Autobahn), Anzahl der Fahrspuren, Breite der Fahrspuren) als auch
der Fahrleistung erhoben. Die Ergebnisse konnen fiir alle beteiligten Lander auf der Website
der UNECE eingesehen werden?!. In Bezug auf die Fahrleistung findet eine Unterscheidung
von Fahrzeugkategorien, nach Tageszeiten, in und auBerhalb der Ferienzeiten statt. Die von
Deutschland bereitgestellten Daten basieren sowohl auf manuellen als auch automatischen
Zdhlungen.

Angesichts des 5-jahrigen Rhythmus’ und der Fokussierung auf EuropastraBen kann die
Fahrleistungserhebung 2026 keinen Beitrag flr die nachste, fir das Jahr 2025 vorgesehene
Ermittlung der Fahrleistung fir die UNECE leisten. Ein Abgleich der Werte und den im Ver-
gleich zu den Vorjahren festzustellenden Entwicklungen mit den Ergebnissen der Fahrleis-
tungserhebung waren im Sinne der in Kapitel 5 vorgeschlagenen Einordnung der FLE-Daten
in die Gesamtdatenlandschaft sinnvoll.

Gesetze oder Verordnungen, die explizit Bezug zu Fahrleistungsberechnungen auf Basis der
FLE 2014 nehmen oder auf diesen beruhen, konnten nicht gefunden werden. Die Fahrleis-
tung von Kraftfahrzeugen ist jedoch fiir viele politische Diskussionen relevant, die zukinftig
zu Gesetzen und Verordnungen fiihren konnen, hierzu gehdren beispielsweise die Einflh-
rung einer Pkw-Maut und die Auswirkungen der CO>-Steuer. Insofern werden die Daten der
FLE 2026 fir derartige Anliegen eine gute Grundlage bieten.

3.10 Zugangsmoglichkeiten und Datenschutz

Seit Durchfuihrung der letzten Fahrleistungserhebung im Jahr 2014 haben sich die Anforde-
rungen an den Datenschutz nochmals deutlich erhdht. Im Mai 2018 ist die europdische Da-
tenschutz-Grundverordnung (EU-DSGVO) in Kraft getreten. Seitdem gelten im Umgang mit
personenbezogenen Daten hohere Schutzanforderungen. Um diesen gerecht zu werden,
sind die Datenschutzbeauftragten des Bundes sowie der betroffenen Behoérden (KBA und
BASt) und des Verkehrsministeriums friihzeitig in den Prozess zur Fahrleistungserhebung
2026 einzubinden. Dies findet im forschungsbegleitenden Ausschuss der aktuellen Metho-
denstudie bereits durch die Aufnahme eines Vertreters des BfDI, die Behdrde des Bundes-
beauftragten fir den Datenschutz und die Informationsfreiheit aus dem Referat 21 — Pro-
jekte der angewandten Informatik, Telematik statt. Auf diese Weise ist gewdhrleistet, dass
alle Ideen zum Konzept der neuen Fahrleistungserhebung 2026 zu einem frithen Zeitpunkt
aus Sicht des Datenschutzes begutachtet werden und die notwendigen Schritte zur Klarung
offener Fragen angegangen werden kénnen.

Da die Durchfiihrung einer Primarerhebung auf Basis der Adressdaten im Zentralen Fahr-
zeugregister aktuell von keinen Sekundarstatistiken ersetzt werden kann und auch fiir die
Vergleichbarkeit mit den friiheren Fahrleistungsdaten notwendig ist (vgl. Kapitel 5), gilt es
insbesondere die Datenschutzbelange im Rahmen der Halterbefragung zu kldren. Dabei
sollte sichergestellt sein, dass die Daten der Halterbefragung bei der Durchfiihrung der Fahr-
leistungserhebung nur in ausreichend anonymisierter Form an das beauftragte Konsortium
weitergegeben werden.

41 https://unece.org/transport/transport-statistics/traffic-census-2020
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Auch in Bezug auf die Verkehrszdhlung zeigt sich, dass diese recht sicher Teil der nachsten
Fahrleistungserhebung sein wird (vgl. Kapitel 5). In diesem Fall hdngt der Datenschutz ins-
besondere von der Art der Datenverarbeitung ab. Bereits bei der letzten Fahrleistungserhe-
bung wurden Kamerasysteme genutzt, bei denen eine automatische Bildverarbeitung, z.B.
in Form der Erkennung der Nationalitdt von Fahrzeugkennzeichen, vorgenommen wurde,
sodass ein Speichern des Bildmaterials nicht notwendig war. Dies erleichtert die Einhaltung
der Datenschutzbelange, das Datenschutzkonzept von 2014 ist aufgrund der gestiegenen
Anforderungen jedoch nicht mehr anwendbar und muss entsprechend lberarbeitet wer-
den.

3.11 Fazit

AbschlieBend wird nun ein Fazit zu den Methoden zur Gewinnung von Fahrleistungsdaten
flr die Fahrleistungserhebung 2026 getrennt nach Inlander- und Inlandskonzept gezogen.
Die nachfolgende Abbildung zeigt hierzu nochmals im schematischen Uberblick, ob und falls
ja durch welche Sekundéardaten die wichtigsten im Rahmen der Fahrleistungserhebung er-
mittelten Merkmale abgedeckt werden kénnten.
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Bild 10: Ubersicht zu den méglichen Datengrundlagen fiir Fahrleistungskennziffern

Im Folgenden wird abschlieBend eine kurze Einschdtzung zu den méglichen Datengrundla-
gen sowohl fir das Inlander- als auch das Inlandskonzept gegeben.

3.11.1 Inldnderkonzept

Die Anwendung der erprobten Methodik (aus den FLE 1990, 1993, 2002 und 2014) mit einer
Halterbefragung und der Erhebungsdurchfiihrung durch das KBA (inkl. offiziellem Anschrei-
ben mit Aktenkennzeichen und einem auf das Wesentliche reduzierten und klar strukturier-
ten Fragebogen, der aus jeweils einem beidseitig bedruckten DIN A4-Blatt fiir Anfangs- bzw.
Schlussbefragung besteht) ist zur Ermittlung der Inlanderfahrleistung weiterhin sinnvoll.
Obwohl die Erhebungsdurchfiihrung durch das KBA wieder sehr aufwandig ware, ldsst sich
das Konzept zur Erzeugung der benétigten Datengrundlagen mit entsprechendem zeitlichen
Vorlauf auch unter den aktuellen Randbedingungen umsetzen und ist vor allem in Hinblick
auf die Ermittlung von weitergehenden Informationen zum Halter bzw. Nutzenden des
Fahrzeugs, zu den Einsatzzwecken und zur Ermittlung der mit dem Fahrzeug im Ausland
gefahrenen Kilometer derzeit von keinem Ansatz addquat ersetzbar. Durch die Einbindung
eines Mixed-Mode-Designs (Teilnahme auch mit PC, Laptop oder Smartphone moglich) ist
weiterhin mit Uberdurchschnittlichen Gesamtricklaufquoten zu rechnen. Ergénzend kénn-
ten zwischenzeitlich verfligbare Datenquellen zur Verbesserung der Datenqualitdt oder der
Kosteneffizienz eingebunden werden. Dies betrifft fiir die Inlanderfahrleistung insbeson-
dere die ZFZR- und die HU-Daten des KBA.
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3.11.2 Inlandskonzept

Die Datengrundlage zur Inlandsfahrleistung hat sich seit der letzten Fahrleistungserhebung
2014 stark verbessert. Nicht nur wurde das Dauerzdhlstellennetz weiter ausgebaut und das
Verkehrsmonitoring in weiteren Bundeslandern eingefiihrt. Auch im Rahmen der StraRen-
verkehrszdhlung 2021 wurden Fahrleistungen flachendeckend fiir das BundesfernstralRen-
netz erfasst. Problematisch fiir eine nach Nationalitdten getrennte Fahrleistungserhebung
ist bei diesen Erhebungen der Fakt, dass hierdurch keine Informationen tber die Herkunfts-
lander der Fahrzeuge gewonnen werden kénnen. Diese Angaben fehlen nach jetzigem
Stand auch bei der Nutzung von Floating Car Data. Daher ist eine Nutzung dieser Datenquel-
len flr die FLE 2026 lediglich als Sekundarquelle zu empfehlen, zumal die Durchdringung
mit fnf bis zehn Prozent des gesamten Verkehrsaufkommens noch zu gering ist. Durch eine
immer groRere Verbreitung von Connected Cars und Floating Phone Data ist allerdings da-
von auszugehen, dass hier zuklnftig auf einen immer dichter werdenden Datensatz zuriick-
gegriffen werden kann.

Im Rahmen der Mautstatistiken des BALM werden Daten der mautpflichtigen Lkw verdof-
fentlich. Teil dieser Veroffentlichung sind auch Angaben Uber die Nationalitdten der Lkw.
Problematisch bei der Nutzung dieser Grundlage flr die FLE 2026 ist, dass lediglich ein klei-
ner Teil der Verkehrsteilnehmenden durch diese Statistik erfasst werden. Eine vollstandige
Kompatibilitdt mit andern Datenquellen ist aktuell nicht gegeben, da die mautpflichtigen
Lkw in den Mautstatistiken nach Gewichts- bzw. Achsklasse unterschieden werden und
nicht, wie bei anderen Verkehrserhebungen, in die Fahrzeugarten nach TLS 2012 einsortiert
werden.

Um bei der FLE 2026 die Verkehrsteilnehmenden nach lhrem Herkunftsland unterscheiden
zu koénnen, ist also eine kamerabasierte Erhebungsmethodik unausweichlich, da das Kenn-
zeichen nach wie vor das einzig zuverldssige Merkmal der Nationalitat aller Verkehrsteil-
nehmenden ist. Das Konzept aus der Fahrleistungserhebung 2014 zur Bestimmung der In-
landsfahrleistung bietet daher auch aktuell die einzige Moglichkeit, Gber ein in sich ge-
schlossenes, methodisch abgesichertes Gesamtkonzept die Abdeckung des gesamten Stra-
RBennetzes (StralRenklassen, Ortslagen) in rdumlicher und zeitlicher Hinsicht zu gewéhrleis-
ten.
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Zulassung des

Kraftfahrzeugs

Insgesamt

4 Erfahrungen aus friheren
Fahrleistungserhebungen

Die Fahrleistungserhebungen der BASt stellten seit jeher ein System von statistischen Erhe-
bungen und Berechnungen dar, bei dem die angestrebten Ergebnisse zur Inlander- und In-
landsfahrleistung im Rahmen eines Erhebungs- und Hochrechnungssystems gewonnen wer-
den, welches aus mehreren, einander erganzenden Bausteinen besteht. Wie in Bild 5 ver-
deutlicht wird, spielt die Unterscheidung nach dem Territorium der Fahrleistungserbringung
(Inland/ Ausland) und der Zulassung der betreffenden Kraftfahrzeuge (Inland/ Ausland) hier
eine entscheidende Rolle.

Territorium der Fahrleistungserbringung
Insgesamt

Inland Ausland
Halterbefragung Halterbefragung Inlanderfahrleistung
. (mit Zusatzfragen zu .
Verkehrszahlung Auslandsfahrleistungen) (iber Halterbefragung)

Verkehrszdhlung

Inlandsfahrleistung
(tber Verkehrszdhlung)

Bild 11: Gesamtkonzept der Fahrleistungserhebung 2014
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Im Schaubild ist das gewahlte Gesamtkonzept zur Ermittlung der fur die verschiedenen
Fahrleistungskomponenten notwendigen methodischen Ansatze bzw. Datenquellen der
letzten Fahrleistungserhebung dargestellt. Die Inlanderfahrleistung als Eckwert und in Un-
tergliederung nach Halter- und Fahrzeuggruppen wurde dabei fiir den betreffenden Unter-
suchungszeitraum (Kalenderjahr 2014) empirisch durch eine primarstatistische Halterbefra-
gung ermittelt mit dem Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) als datenerhebende Organisation
(zweimalige Ablesung des Tachostandes im Abstand von 10 Wochen). Die Inlandsfahrleis-
tung als Eckwert und in Untergliederung nach Fahrzeuggruppen und Teilsegmenten des
StraRennetzes wurde dagegen durch eine stichprobenartige allgemeine Verkehrszdhlung
erhoben. Diese Zahlung erstreckt sich auf den gesamten Untersuchungszeitraum (Kalender-
jahr 2014) und das gesamte aulRer- und innerortliche StraRennetz in Deutschland. Um auch
Daten Uber die Auslandsfahrleistungen deutscher Kfz erhalten zu konnen, wurde im Rah-
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men der Halterbefragung eine Zusatzfrage zum Auslandseinsatz des Kfz zwischen den bei-
den Tachostandsablesungen gestellt. Die empirische Erhebung der Fahrleistungen auslan-
discher Kfz in Deutschland erfolgte im Rahmen der Verkehrszdhlung durch Unterscheidung
nach der Nationalitat des Kfz.

4.1 Inlanderkonzept

In der Inlandererhebung 2014 wurden verteilt auf 6 Erhebungswellen und jeweils 151 Kfz-
Schichten insgesamt rund 162.650 Fahrzeuge nach einem stichprobentheoretisch fundier-
ten Verfahren aus dem beim Kraftfahrt-Bundesamt gefiihrten Zentralen Fahrzeugregister
(ZFZR) ausgewadhlt.

Kraftfahrt-Bundesamt my
Az 342206 %

Kraftfahrt-Bundesamt » 24932 Flenshurg

Anred
ANERE XX=-YY 1111
< Strafle =
<PLZOrt >

Flermsburg, 02122013

Erhebung zum Kraftfahrzeugverkehr

Wia angekindigt, erhalten Sie anbei einen kurzen Fragebogen beziiglich der Nutzung des Fahr-
Zeugs mit dem oben angegebenen Kennzeichen.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur bendtigt diese Angaben, um die
gegenwartigen und zukinftigen Herausforderungen der wachsenden Mobilitat zu bewdltigen, Zu-
verlassige Daten sind daflr eine wichtige Grundlage.

Daher ist es besonders wichtig, dass Sie den genauen (nicht geschatzten) Tacho-Stand des
oben genannten Fahrzeugs angeben. Um zu verldsslichen Daten Uber die kmr-Leistung von Kraft-
fahrzeugen zu kommen, senden wir |lhnen in einigen Wochen einen =zaeiten, ebenso
kurzen Fragebogen zu.

Die Ricksendung ist in beiden Fillen portofrei fir Sie. Alternativ kénnen Sie den Fragebogen
auch enline mit lThrem PC, Tablet-PC oder Smartphone ausfillen. Die Zugangsdaten finden Sie
oben auf dem Fragebogen. Natirlich ist der Datenschutz in vollem Umfang gewahrt. Weitere In-
formationen hierzu kinnen Sie der Rilckseite dieses Schreibens entnehmen.

Die Teilnahme an der Befragung ist selbstverstindlich freiwillig. |hre Angaben sind fiir uns je-
doch sehr wichtig, da sie helfen, der gerade fiir unser Land so wichtigen Verkehrsplanung wert-
volle Entscheidungsgrundlagen zu liefern.

Mit freundlichen GriiGen

Ihr
Kraftfahrt-Bundesarmt

a4

Prasident des Kraftfahrt-Bundesarmtes

(Ekhard Zinke)
Dienstsile Telefen. Tealefax. E-Mai. Kame:
Fordestmate 16 D461 3161246 0441 M1B-1BSD Fahdeistungsehesung?01£iGkba de Dreatzche Bundesaank. Fialke Kid
24844 Flensburg cder 1367 oder -14B5 khafxta.de BLZ: 210 007 d0, Kta-Nr. 210 010 30
|BAN: DE4Z 2100 0A0] 0021 D010 30
D461 3160 Intemnet: waw ki de BIG: MARKDEF121D
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Erhebung zum Kraftfahrzeugverkehr

Internet: woarw. fle2(14 de
Bitte senden Sie den ausgefiliten

Fragehogen zurlick eder nutzen Login: Freipsan
Sie die Online-Beantwart:
1= eSS EEIETg Passwort:  23NSFTHZVZ

Kénnen Sie fir das Fahrzeug mit dem Kennzeichen XX — XX 0000 ‘
den aktuellen Tache-Stand angeaben?
[} Ja, denn dieses Fahrzeug ist [ Mein, denn dieses Fahrzeug ist
[ zurzeit angemeldat [ verkauft { umgeschrishen
seit
lagtaanattah
[ nurvorbbergehend abgemeldet D aus dem Varkehr gazogan
(aber noch nicht endglltig stillgelegt) {verschrotiet) seit
=ait: 1 AQARNAR.IA Br

TagiMonat!Jahr
[} andere Grinde

Wichtig: Schicken Sie bitte den Fragebogen auf jeden Fall zuriick, auch wenn Sie die nachfolgenden
Fragen nicht beantworten kénnen

Die Antwort auf diese Frage ist besonders wichtig. Lesen Sie deshalb moglichst am

Samstag, TT.MM.JJJJ |

den Tacho-Stand ab und schreiben Sie ihn in dieses Kastchen:

Taw-Stand abgelesin am

e garee: Kilgmeder TagRanatilak:

Camit beim Lesen des von [hnen eingetragenen Tacho-Stands keine Missverstiandnisse auftreten,
kreuzen Sie bitte nochmals das zutreffende Kdstchen an:

Der Tachostand betragt [ weniger als 10.000 km
O 10.000 kis unter 100.000 km
0 100.000 km und mehr

Hinwels: Im 2weiten Fragebogen, den Sie in einigen Wachen erhalten werdan, sollen Sie die Anzahl der im
Ausland gefahrenen Kilometer im Zeitraurn zwischen dem oben angegebenen Ablesetag und dem
Ablesetag der zweiten Befragung angetren. Aus dissem Grund ware s hilfreich, wenn Sie sich die
Anzahl der im Ausland gefahrenen Kilometer notieren.

Wie viele Perscnen fahren das angegebene Fahrzeug regeimaRig oder gelegentlich?
[ Mur ein Fahrer { eine Fahrarin

[ Mehrere Fahrer { Fahrerinnan [Anzahl)

Bitte wenden!

Bild 12: Anschreiben und Fragebogen zur Erhebung der Inlinderfahrleistung 2014 (Quelle: BAUMER et al.
2017a)

Durch einen einfach gehaltenen Fragebogen und die Anwendung eines Mixed-Mode-De-
signs (Erweiterung der schriftlich-postalischen Antwortmoglichkeit um eine Online-Variante
mittels personalisiertem Login oder QR-Code) konnte dabei eine Gesamtriicklaufquote von
ca. 47 % erzielt werden. Die Spannweite der Riicklaufquoten in der Aufgliederung nach den
einzelnen Fahrzeuggruppen reicht dabei von 33,4 % bei Fahrzeugen mit Versicherungskenn-
zeichen bis zu 77,5 % bei Kraftomnibussen. Hinzu kommt, dass bei einigen Fahrzeuggruppen
- zum Teil auch technisch bedingt wie bei den sonstigen Zugmaschinen, wo viele Fahrzeuge
nur mit einem Betriebsstundenzahler ausgestattet sind - nicht alle Riickldufe fir eine Fahr-
leistungsschatzung verwertbar waren. Insgesamt lagen aus der Halterbefragung 2014 dann
verwertbare Angaben zur Fahrleistung von 66.652 Kraftfahrzeugen vor.
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Seit der letzten Halterbefragung 2014 |3sst sich allgemein ein Trend zu sinkenden Ricklauf-
quoten feststellen. Dies diirfte auch bei einer Replikation der Halterbefragung bei der Fahr-
leistungserhebung 2026 zu erwarten sein. Insofern muss der Bruttostichprobenumfang er-
hoéht werden, um dieselbe Genauigkeit wie 2014 erzielen zu koénnen. In
Tab. 4 sind fir die einzelnen Fahrzeuggruppen die aus der damaligen Halterbefragung re-
sultierenden Konfidenzintervalle und relativen Fehler dargestellt.

Fahrzeuggruppe Anzahl Kfz | Fahrleistung |Untergrenze|Obergrenze| Relativer | Relativer
in der pro Kfzund | Konfiden- | Konfidenz-| Fehler Standard-
Stichprobe Jahr zintervall intervall (in %) fehler
(n) (in km) (in km) (in km) (in %)
Kraftrader 2.923 2.982 2.794 3.170 6,3 3,2
Pkw 28.526 13.568 13.412 13.724 1,1 0,6
Kraftomnibusse 3.280 51.309 50.194 52.424 2,2 1,1
Lastkraftwagen 20.207 23.891 23.537 24.245 1,5 0,8
Sattelzugmaschinen 5.501 99.692 98.479 100.905 1,2 0,6
Sonst. Zugmaschi- 954 4.209 3.643 4.775 13,5 6,9
nen
Sonstige Kfz 2.406 11.921 11.209 12.633 6,0 3,0
Kfz mit Vers.kennz. 2.855 2.532 2.340 2.724 7,6 39

Tab. 4: Konfidenzintervalle und relativer Fehler (Sicherheitsgrad 95 %) sowie relativer Standardfehler fiir die
Fahrleistung pro Kfz und Jahr gegliedert nach Kfz-Gruppe (Quelle: BAUMER et al. 20173, S. 87)
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Insbesondere bei Pkw, Kraftomnibussen, Lkw und Sattelzugmaschinen kann 2014 von einer
hohen Schatzgenauigkeit gesprochen werden. Der relative Fehler (halbe Breite des Kon-
fidenzintervalls bezogen auf den Punktschatzwert) liegt hier im Bereich zwischen 1 und 2 %.
Wie bereits erwdhnt, kann eine dhnliche hohe Genauigkeit bei sinkenden Riicklaufquoten
nur Uber eine entsprechende Erhéhung der Bruttostichprobe erreicht werden, was einen
Mehraufwand und héhere Kosten mit sich bringt.

Der Erhebung der Inlanderfahrleistung lag ein umfassendes Datenschutzkonzept zugrunde,
welches mit dem Bundesbeauftragten fir den Datenschutz und die Informationsfreiheit
(BfDI) abgestimmt worden war. Da die Durchfiihrung der Halterbefragung beim KBA lag,
war im Hinblick auf die Datenschutzbelange des Gesamtprojektes im Wesentlichen sicher-
zustellen, dass die Daten der Halterbefragung nur in ausreichend anonymisierter Form an
das beauftragte Konsortium weitergegeben werden. Hierzu wurden die beiden Datensatze
aus der schriftlich-postalischen Befragung und der Online-Befragung liber eine ID-Variable
verkniipft, so dass keine personenbezogenen Daten libertragen werden mussten. Dieses
Konzept konnte auch bei der Fahrleistungserhebung 2026 wieder angewandt werden. Ob
sich zusatzliche Anforderungen aus den in der Zwischenzeit gednderten gesetzlichen Rah-
menbedingungen ergeben, misste dann im Rahmen der Fahrleistungserhebung 2026 zwi-
schen den Datenschutzbeauftragten von KBA und BASt sowie dem BfDI abgestimmt wer-
den.

Insgesamt |&sst sich festhalten, dass mit dem Konzept der FLE 2014 aus den Befragungsda-
ten belastbare und tief gegliederte Fahrleistungskennzahlen fiir das Jahr 2014 sowie erst-
mals auch zu Fahrzeugen mit alternativen Antrieben und Energietragern (Elektro, Hybrid
etc.) ermittelt werden konnten.
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Da in den letzten 10 Jahren sowohl im Bereich der Erhebungsmethoden als auch bei den
verfugbaren Datenquellen eine Weiterentwicklung stattgefunden hat, besteht ggf. die Mog-
lichkeit, das obige Konzept zu erweitern, um Qualitatsverbesserungen und/oder Aufwand-
bzw. Kosteneinsparungen zu erhalten. Eine Méglichkeit waren die Daten der Kfz-Hauptun-
tersuchungen (HU-Daten), welche auch die Basis der jahrlich vom Kraftfahrt-Bundesamt er-
stellen Statistik ,,Verkehr in Kilometern (ViK)“ bilden. Diese Datenquelle wird in Kapitel 3.5.1
im Hinblick auf die Fragestellung, ob eine Nutzung fiir die Fahrleistungserhebung 2026 mog-
lich und sinnvoll ist, genauer beleuchtet. In Kapitel 3 wurden dariber hinaus weitere Me-
thoden zur Gewinnung von Fahrleistungsdaten zu inldndischen Fahrzeugen auf ihre Eignung
untersucht.

4.2 Inlandskonzept

Die Erhebung der Inlandsfahrleistung umfasste 2014 eine bundesweite Zdhlung von deut-
schen und ausléndischen Kraftfahrzeugen. An 520 zufillig ausgewahlten Erhebungsstandor-
ten auf Autobahnen, Land- und Stadtstrallen im gesamten Bundesgebiet wurden ber je-
weils 24 Stunden alle vorbeifahrenden Kfz, differenziert nach Fahrzeuggruppe und Nationa-
litat des Fahrzeugs, mit automatischen Erfassungssystemen erhoben. Im Erhebungskonzept
war fir die Erfassung der Nationalitdten die ANPR-Kamera Sitraffic Sicore der Siemens AG
vorgesehen. Die Differenzierung nach 8+1 Fahrzeugarten erfolgte mit Detektoren der Her-
steller RTB und Xtralis. Zur Einhaltung der nationalen Datenschutzgesetze und Sicherstel-
lung entsprechender MalRnahmen wurde im Vorfeld der Erhebungen ein Datenschutzkon-
zept erarbeitet und anschlieRend entsprechend umgesetzt. Im Zuge der Vorbereitungen er-
folgte eine Priifung der gezogenen Standorte hinsichtlich Befahrbarkeit und Montagemog-
lichkeiten sowie ggf. die Verschiebung der Standorte. Fir samtliche Standorte mussten so
Genehmigungen beantragt werden. Die Durchfiihrung der Erhebung selber wurde durch
geschulte Servicetechniker der Siemens AG vorgenommen. Die erhobenen Fahrzeugeinzel-
daten der jeweiligen Detektoren wurden zundchst gesammelt und auf Vollstandigkeit Giber-
prift. Im Zuge der Datenaufbereitung wurden die Einzeldaten auf Basis von Zeitstempel,
Fahrtrichtung und Reihenfolge sowie weiteren Kriterien einem Fahrzeug zugeordnet und zu
einem Gesamtdatensatz zusammengefasst. Flr die Datenlibergabe wurden die Datensatze
jeweils zu Stundensatzen zusammengefasst und in einem einheitlichen Format zur weiteren
Auswertung und Berechnung der Fahrleistungen tGbergeben.

Bei der Vorbereitung, Durchfiihrung und Auswertung der Erhebungen konnten zahlreiche
Erfahrungen gesammelt werden. Diese sind teilweise bereits in WIENERT et al. (2015) dar-
gestellt und werden hier - erganzt durch weitere Auswertungen der damaligen Prasentati-
onen im Rahmen von Betreuerkreissitzungen und personlichen Erfahrungen der damaligen
Bearbeiter - zusammenfassend vorgestellt.

4.2.1 Organisatorische Erfahrungen

Im Rahmen der Inlandsfahrleistungserhebung mussten zahlreiche organisatorische Arbei-
ten durchgefiihrt werden. Die Erfahrungen hiermit sind nachfolgend zusammengefasst:

e Zum damaligen Zeitpunkt war die Abstimmung in Bezug auf ein Datenschutzkonzept
relativ Gberschaubar. Dies lag insbesondere daran, dass bereits im Rahmen der Pretest-
Projekte eine Dokumentation der technischen und organisatorischen MaRnahmen
(TOM) zur Sicherung des Datenschutzes erstellt und mit dem Bundesbeauftragten fir
den Datenschutz und die Informationsfreiheit (BfDI) abgestimmt wurde und diese nur

BASt / F 164



69

Uberarbeitet wurde. Auch die auferlegten MalRnahmen (keine Speicherung der erfass-
ten Kennzeichen, Ausschluss der Personenerkennung, Kennzeichnung der Erhebungs-
stelle und Information der Verkehrsteilnehmer, Informationen zum Gesamtprojekt)
stellten keine groRRen Herausforderungen dar. Aktuell ist zu erwarten, dass dem Daten-
schutz ein héherer Stellenwert zugewiesen wird.

Es wurde eine Moglichkeit geschaffen, sich bei den zustandigen Stellen tiber das Projekt
und insbesondere den Datenschutz zu informieren. Von dieser Moglichkeit wurde sehr
wenig Gebrauch gemacht (unter 10 Anfragen).

Erfreulicherweise gab es auch beim Aufbau der Systeme keine Probleme. Nur in einem
Fall ist bekannt, dass sich Anwohnen vor-Ort beschwert haben und mit der Durchfiih-
rung nicht einverstanden waren. Durch den Techniker konnte die Situation dadurch ge-
klart werden, dass er Klarung versprach und am nachsten Tag wiederkommen wollte
(was sowieso der geplante Abbautermin war).

In Bezug auf den Datenschutz gab es nur in einigen Fallen Probleme mit der Beschilde-
rung. Diese war seitens des BfDI gefordert worden, wurde aber in einigen Fallen von
der Behorde, bei der die Montage beantragt worden war, abgelehnt. Hintergrund war
hierbei, dass man nicht unnétig auf die Erhebung aufmerksam machen wollte bzw.
nicht unnétig den Schilderwald vergréRern wollte.

Die sehr kurze Vorlaufzeit zwischen Projektvergabe und Zdhlungsbeginn stellte eine
groRe Herausforderung dar, da sowohl die die technischen Systeme beschafft als auch
die Standorte ausgewahlt, dokumentiert und vor allem die Genehmigungen zur Durch-
flihrung der Erhebungen beschafft werden mussten. Insgesamt konnte zwar der erste
Erhebungstag eingehalten werden, aber die Erhebungen in Bezug auf einzelne Ele-
mente (z.B. Fahrzeugartendifferenzierung) konnte nicht vollstandig durchgefihrt wer-
den. Hier ware ein deutlich groerer Vorlauf wiinschenswert.

Fir die Erteilung der Genehmigungen wurden teilweise bereits bei der FLE 2014 Ge-
bihren verlangt. Aufgrund der aktuellen Entwicklung ist davon auszugehen, dass bei
der Durchfiihrung der FLE 2026 verstarkt Gebiihren anfallen werden. Dies sollte bei der
Kostenabschatzung beriicksichtigt werden.

In der Vorbereitungsphase ist auch eine flachendeckende Information der StraRenbau-
lasttrager von Seiten des Auftraggebers zu empfehlen, um die Erteilung der Ausnahme-
genehmigungen einheitlich zu gestalten und diese zu beschleunigen.

Insgesamt hat sich gezeigt, dass der Vorbereitungsaufwand fiir die Dokumentation der
Standorte und die Beschaffung der Genehmigungen deutlich hher war als erwartet.
Da es vielfaltig Rickfragen gab und man in einem kontinuierlichen Austauschprozess
war, konnten diese Aufgaben zudem nicht von studentischen Hilfskraften durchgefiihrt
werden, sondern von einer in Vollzeit angestellten Ingenieurin.

Aufgrund der bundesweit verteilten Regionen erfolgte die Erhebung selbst mit mehre-
ren Teams - insgesamt wurden in fiinf Regionen jeweils bis zu finf Techniker ausge-
wahlt und geschult. Auch hier war eine intensive Abstimmung und kontinuierliche Be-
treuung notwendig. Dies zeigt, wie ressourcenintensiv die Durchfiihrung ist.

Um Ausféllen vorzubeugen, musste fir das technische Equipment Ersatzmaterial vor-
gehalten werden. Gleichzeitig war hierbei zu beachten, dass das Ersatzmaterial schnell
bundesweit zum Einsatz kommen konnte.

Zur Dokumentation der Erhebungsstandorte sowie des Zahlfortschritts wurde eine dy-
namische Karte bereitgestellt, in der die Zahlstelleninformationen fiir berechtigte Nut-
zer abrufbar waren. Diese Form der anschaulichen Zahlstellenverwaltung ist insbeson-
dere bei groReren Erhebungen zu empfehlen. Sie erleichtert nicht nur die regionale Zu-
ordnung der Standorte und die Planung der Montagefahrten, sondern auch die Abstim-
mung zwischen Auftraggeber und den Projektpartnern.

Das Thema Fahrleistungserhebung wurde in verschiedenen Medien aufgenommen und
publiziert. Fiir die FLE 2026 wird empfohlen, offizielle Pressemitteilungen der BASt zu
erstellen und auf den Seiten der BASt hierliber zu berichten.
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4.2.2 Technische Erfahrungen

Kernpunkt der Erhebungen zur Bestimmung der Inlandsfahrleistung ist der Einsatz einer
ausgereiften Geratetechnologie. Die Erfahrungen mit der im Rahmen der FLE 2014 einge-
setzten Technik werden nachfolgend dokumentiert.

e Beim Einsatz von Erfassungsgeraten ist immer auch ein geeigneter Standort fir die
Montage erforderlich. Zur gezielten Auswabhl ist daher die Kenntnis der értlichen Rand-
bedingungen zwingend erforderlich. Die im Rahmen der FLE 2014 zunachst eingesetzte
Moglichkeit der Vor-Ort-Erkundung durch App-Jobber stellte zwar eine Alternative zur
personlichen Besichtigung durch die Techniker dar, war aber nicht immer flachende-
ckend moglich. Zuséatzlich kénnen vom Fachmann die Randbedingungen fiir einen ge-
eigneten Montagestandort besser bewertet werden. Die Nutzung anderer Quellen wie
z.B. Luftbilder oder die IT-ZEB wurde grundsatzlich als sinnvoll erachtet, kann aber auf-
grund der Aktualitdt der Daten auch falsche Informationen liefern. Grundsatzlich er-
scheint es wichtig, dass fir die unterschiedlichen Befestigungsmaoglichkeiten Lésungen
geschaffen und das notwendige Befestigungsmaterial vorgehalten wird.

e Esist davon auszugehen, dass an den ausgewahlten Erhebungsstandorten in der Regel
kein Stromanschluss zur Verfligung steht. Daher ist bei der Auswahl der Erhebungssys-
teme darauf zu achten, dass diese (iber eine autarke Stromversorgung verfiigen. Bei
der FLE 2014 kam die TOPO.box mittels eingebautem Akku zum Einsatz, was eine Erhe-
bung tber mindesten 3,5 Tage (ein Akku) bzw. 7 Tage (zwei Akkus) ermoglichte. Fur
den Betrieb der Sicore-Kameras war eine separate 24V-Stromversorgung notwendig,
die Gber zwei in Reihe geschaltete 75Ah-Batterien gewahrleistet wurde. Bei der Aus-
wahl der Messtechnik fiir die FLE 2026 ist dieser Aspekt entsprechend zu beriicksichti-
gen.

e Die Erfahrungen mit der Messtechnik haben gezeigt, dass es kaum zu Ausfallen gekom-
men ist. Gerade bei den zeitlich begrenzten Erhebungen ist es wichtig, dass hier eine
verlassliche Technik eingesetzt wird.

e Insbesondere bei Montagearbeiten liber dem flieBenden Verkehr, wie dies im Fall der
Autobahnmessungen erforderlich ist, muss ein umfangreiches Montage- und Sicher-
heitskonzept beachtet werden. Dabei sind alle Montageteile und Detektoren inkl. der
Werkzeuge gegen Herunterfallen zu sichern. Ein solches Konzept sollte bereits in der
Angebotsphase eingefordert werden. Dennoch kam es in Einzelfallen vor, dass auf eine
Sperrung des Fahrsteifens seitens der Behérde bestanden wurde. Hier sollte nach Mog-
lichkeit im Vorfeld mit der Autobahn GmbH abgestimmt werden, dass diese in solchen
Fallen die Absicherung Gibernimmt. Anderenfalls sind die Kosten im Rahmen der Ange-
botserstellung nicht verlasslich zu ermitteln.

e Aus den Erkenntnissen einer Vergleichszdahlung zwischen den eingesetzten Geraten
wurde festgestellt, dass der Xtralis-Detektor (Einsatz auf mehrstreifigen Straflen) die
Klasse der motorisierten Zweirader nicht vollstandig erfasst. Daher wurde an den BAB-
Standorten mit Xtralis-Messung eine Korrektur dieser Untererfassung vorgenommen,
wobei die Korrekturfaktoren aus der genannten Vergleichsmessung abgeleitet wurden.
Um eine mogliche Untererfassung bei der Hochrechnung beriicksichtigen zu kénnen,
sollten Vergleichsmessungen zu Beginn der Erhebungen vorgesehen werden.

e Storungen der Erhebungen durch Vandalismus bzw. Diebstahl sind nur an drei der ins-
gesamt 520 Erhebungsstandorte aufgetreten. Dies flihrte dazu, dass hier nicht der volle
Erhebungsumfang, sondern nur eine Teilmenge an Erhebungsdaten zur Verfligung
steht. Insgesamt ist auf eine entsprechende, ausreichende Diebstahlsicherung zu ach-
ten.

o Bei der Aufstellung der Messsysteme ist darauf zu achten, dass deren Funktionstiich-
tigkeit nicht beeintrachtigt wird (z.B. durch parkende Autos).
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4.2.3 Erfahrungen bzgl. der Stichprobenbildung

Insgesamt wurden bei der FLE 2014 seitens der IVT Research GmbH 52 Landkreise zufallig
ausgewadhlt, in denen die Erhebungen stattfanden. In einem ersten Schritt wurden hierzu
Kombinationen von Gebietseinheiten (Land- und Stadtkreise geschichtet nach Grenze zum
Ausland ja/ nein) und 14-tdgigen Erhebungsperioden (,,Doppelwochen”) ausgewdhlt. Die
ausgewahlten Landkreise wurden wie folgt auf die zwei Schichten verteilt: Zum einen 26
Kreise, die an ein Nachbarland von Deutschland grenzen (,,Grenzlandkreise”) und zum an-
deren die Ubrigen 26 Landkreise, die sich im Innenbereich des Bundesgebietes befanden.
Innerhalb der ausgewahlten Kreise wurde das StraRennetz nach StraRenklasse (finf Kate-
gorien) und Ortslage (innerorts/auRerorts) weiter differenziert und auf der Basis des in
100m Abschnitte unterteilten StralRennetzes und der zur Verfligung stehenden Erhebungs-
tage zehn Streckenabschnittstage geschichtet nach StralRenklasse und Ortslage zuféllig aus-
gewahlt. Diese Stichprobe wurde Gbermittelt und bildete die Grundlage fiir die weiteren
Planungen. Im Rahmen der Planungen und Durchfiihrungen kam es aber in Bezug auf die
gezogene Stichprobe zu Besonderheiten, die nachfolgend erlautert werden.

e Die Erhebungen an den 520 Standorten wurden entsprechend den terminlichen Vorga-
ben vollstdndig durchgefiihrt. An drei Standorten auf Autobahnen (2 x A 4 Eisenach,
Januar 2014 und A 20 Rostock, Dezember 2014) konnten aufgrund der Gestaltung des
Briickengelanders und der damit fehlenden Befestigungsmoglichkeit zunachst keine Er-
hebungen durchgefiihrt werden. Diese wurden jedoch im Februar 2015 an vergleich-
baren Ersatzstandorten nachgeholt. Die Wiederholung der Zdhlungen zu vergleichba-
ren Jahreszeiten und Witterungsbedingungen gewahrleistet die Ubertragbarkeit der
Ergebnisse. Zusatzlich ist ein Abgleich mit benachbarten automatischen Dauerzahlstel-
len moglich, um hier in Bezug auf den urspriinglich geplanten Erhebungstag ggf. Anpas-
sungen vornehmen zu kénnen.

e Verschiebungen (keine Briicke auf den BAB vorhanden, keine Befestigungsmaoglichkei-
ten) der gezogenen Standorte wurden flr insgesamt 22 Standorte durchgefiihrt. In 17
Fallen waren hiervon Autobahnen betroffen. In drei Fallen handelte es sich um Stand-
orte auf Bundesstrallen, die in einem mehrstreifigen Bereich lagen (2x) oder direkt im
Knotenpunktbereich (1x). Auch bei einem Erhebungsstandort auf LandesstrafRen lag
eine Mehrstreifigkeit vor und der Standort wurde verschoben. Auf einer Gemein-
destraRe wurde der Standort vor die Werkszufahrt eines Betriebes verlegt. Als Ergebnis
kann festgehalten werden, dass eine zeitnahe und vorausschauende Planung sowie
eine enge Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Projektpartnern notwendig
ist.

e Nach abschlieRender Priifung war es in insgesamt 19 Fallen notwendig, eine Ersatzzie-
hung (Ursachen: Falsche StraRenklasse/Ortslage, nicht 6ffentlich befahrbar, keine Ge-
nehmigung erhalten, BAB-Rampe) vorzunehmen. Auch hier gilt, dass eine zeitnahe und
vorausschauende Planung sowie eine enge Zusammenarbeit zwischen den verschiede-
nen Projektpartnern notwendig ist. Damit diese praktischen Aspekte entsprechende
Beriicksichtigung finden kénnen, sollte das Stichprobenkonzept diesbeziglich die not-
wendige Flexibilitat aufweisen.

e Bei der Zerlegung des StralRennetzes in 100m-Abschnitte (fiir die Stichprobenauswahl
von Zahlstellen) waren bei den ,,sonstigen StraRen” auch Abschnitte enthalten, die fiir
den ,normalen” Verkehr ungeeignet sind (Feld-, Waldwege). Hier ware bei zuklnftigen
Zerlegungen eine bessere Bereinigung anzustreben, um solche Abschnitte im Vorfeld
aus der Grundgesamtheit entfernen zu kénnen. Dies wiirde auch einer méglichen Uber-
schatzung der Netzlange von ,sonstigen StraRen” entgegenwirken.
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4.2.4 Erfahrungen in der Auswertung

Nach Durchfihrung der Erhebungen standen zahlreiche Datensatze aus den unterschiedli-
chen Quellen zur Verfligung, die weitergehend aufbereitet und anschliefend in das gefor-
derte, einheitliche Format zu konvertieren waren. Bei den einzelnen Schritten sind folgende
Punkte aufgefallen:

e Bei der Ubernahme und Aufbereitung der Daten hat sich gezeigt, dass durch den un-
terschiedlichen Einsatz der Geratetechnik bei der Zuordnung der einzelnen Datenquel-
len zahlreiche Sonderfalle zu bericksichtigen und programmtechnisch abzufangen wa-
ren. Da diese Schritte mehrfach durchlaufen wurden, ist in jedem Fall die Verwendung
automatischer Algorithmen zu empfehlen.

e Bei einer automatisierten Auswertung kdénnen Sonderfalle beziglich der Randbedin-
gungen am Erhebungsstandort nicht immer sachgerecht bewertet werden. Daher sind
geeignete Kontrollmechanismen zur Prifung der Daten auf Plausibilitdt im Vorfeld zu
definieren und wahrend der Auswertung zu bericksichtigen. Je nach Erfordernis kon-
nen diese wahrend der Auswertungen noch erganzt oder angepasst werden.

e Aufgrund des groRen Erhebungsumfangs ist eine automatisierte Datenauswertung un-
verzichtbar. Daher sollten bereits wahrend der Vorbereitungen die Datenformate der
eingesetzten Geradte abgestimmt und ggf. harmonisiert werden, um eine standardi-
sierte Auswertung umsetzen zu konnen. Einheitliche Datenformate ermdglichen zu-
satzlich eine vereinfachte und schnellere Datenkommunikation.

e Aufgrund der gewahlten Erhebungsmethodik mit voneinander unabhangigen Erfas-
sungssystemen fiir Nationalitdten und Fahrzeugklassifikation mussten diese Daten an-
hand des Zeitstempels und weiterer Merkmale (beispielsweise Fahrzeugfolge) zusam-
mengefligt werden. Aufgrund der unterschiedlichen Detektionsglite war dies mit gro-
Reren Schwierigkeiten verbunden. Zusatzlich stellte sich bei der Korrelation heraus,
dass die Gerate die Uhrzeit nicht konstant beibehielten, sondern es im Laufe eines Ta-
ges zu immer groReren Abweichungen kam. Diese Punkte sind auf jeden Fall zu beach-
ten. Nach Moglichkeit sollten Systeme verwendet werden, die sowohl eine Klassifizie-
rung durchfihren als auch die Nationalitdaten erfassen. Hierdurch kann eine deutliche
Erleichterung in der Bearbeitung und vermutlich auch eine deutliche Qualitatssteige-
rung erreicht werden.

e  Fir die Datenlibergabe wurde ein einheitliches Format abgestimmt, welches eine di-
rekte Weiterverarbeitung mit den vorgesehenen statistischen Programmen ermog-
licht. Testauswertungen wahrend der Projektlaufzeit haben bereits gezeigt, dass die
bereitgestellten Stundendaten problemlos verarbeitet werden kénnen und plausible
Ergebnisse liefern. Auch hierzu sollte frihzeitig im Projektverlauf mit dem mit der Aus-
wertung beauftragten Biro eine Abstimmung erfolgen.

e Im Rahmen von AusreiBeruntersuchungen wurden bei aulRerértlichen Kreisstraflen und
insbesondere bei sonstigen StraRen (inner- und auBerorts) Uberschreitungen des be-
rechneten Schwellenwertes festgestellt. Um den Einfluss extremer Stichprobenwerte
auf das Hochrechnungsergebnis zu begrenzen, wurden die Daten ,winsorisiert”, d.h.
bei Erhebungsstandorten mit Verkehrsstarken tGber dem Schwellenwert wurden die
Werte entsprechend herabgesetzt. Dies betraf 2,9 % der 520 Erhebungsstandorte (5
Standorte auf aulRerortlichen KreisstraBen und 10 Standorte auf sonstigen StraRen).

4.2.5 Qualitidt und Aussagekraft der Ergebnisse

Im Rahmen der Projektbearbeitung fand ein kontinuierlicher Austausch zwischen dem ,,Er-
hebungsbiro” und dem ,,Hochrechnungsbiiro” statt. Hierdurch konnten sowohl Austausch-
formate getestet werden als auch die ersten Ergebnisse analysiert und beurteilt werden.
Teilweise konnten so Erhebungen optimiert oder die Auswertungen gescharft werden. Die
folgenden Punkte sind hierbei speziell im Hinblick auf die Nationalitdtenerkennung aufge-
fallen:
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e Die Grundlage fiir die Landererkennung der eingesetzten Sicore-Kameras ist die Ana-
lyse der Kennzeichen-Syntax. Diese war teilweise nicht eindeutig zu interpretieren,
wodurch es bei der Erfassung unter anderem zu Alternate Countries kommt. Dabei wird
z.B. auch betrachtet, welche Kombinationen von Buchstaben fiir deutsche Kennzeichen
als Kreiskennung in Frage kommen. Da diese international mehrdeutig sein kdnnen,
kann es zu Verwechslungen kommen. Diesem Problem wird dadurch begegnet, dass
die Kameras eine interne Statistik fihren. Falls wahrend einer Messung die Mehrheit
der Fahrzeuge einem bestimmten Land zugeordnet wird, wird diese Zuordnung bei
nicht eindeutigen Landern bevorzugt. Ein besonderes Beispiel trat im Regionalverband
Saarbriicken auf, der als Kreiskennung ,,SB“ auf den Nummernschildern ausgibt. Diese
Kreiskennung ist auch in Osterreich giiltig (Salzburg). Daher bestand hier bei den meis-
ten Kennzeichen eine erhohte Verwechslungsgefahr zwischen deutschen und 6sterrei-
chischen Fahrzeugen. An einigen dieser Zdhlungen ist die interne Kamera-Statistik of-
fenbar zugunsten der 6sterreichischen Kennzeichen umgeschlagen, sodass die Mehr-
zahl der Fahrzeuge hier als Osterreicher klassifiziert worden sind. Dies fiihrte bei der
spateren Analyse zunachst zu unplausiblen Ergebnissen. Es wird die Empfehlung gege-
ben, die Auswertesyntax der eingesetzten Systeme genau zu analysieren und gerade
die ersten Ergebnisse kritisch auf Plausibilitat zu prifen.

e Eine ahnliche Problematik zeigte sich im Landkreis Gottingen. Hier wurden besonders
viele Fahrzeuge dem Land Slowenien zugeordnet. Deren Anteil Gberstieg an zwei Zahl-
stellen sogar den der deutschen. Ursache fiir dieses Problem war jedoch offenbar das
Kreiskennzeichen ,,GO“ fiir Géttingen und die Erkennung des Umlauts. Das Kennzei-
chen GO wird in Slowenien fiir Nova Gorica verwendet. Da Kennzeichen aus Slowenien
an den Ubrigen Zahlstellen im Bundesgebiet extrem selten erkannt wurden und eine
eindeutige Ursache des Fehlers gefunden werden konnte, wurde fiir diese zehn Z&hl-
stellen die Nationalitdt Slowenien ausnahmslos durch Deutschland ersetzt.

e Je nach Standort sind Anteile von , Kfz aus DE“ von 75 % bis 98 % zu erwarten. Weicht
der Anteil von den Erwartungen ab, so sind haufig die fehlenden Anteile bei den ,Kfz
ohne Nationalitat” zu finden, was auf einen Ausfall oder eine Fehlerfassung der Kamera
hindeutet.

e Auf der Basis von u.a. Angaben des Herstellers zur technischen Funktionsweise der Ka-
meras (z.B. Fehlerraten bei der Erkennung von deutschen und ausléndischen Kennzei-
chen) wurden entsprechende Korrekturfaktoren fiir die Auswertungen nach Nationali-
tat bestimmt.

e  Fir die Hochrechnung hat es sich als hilfreich erwiesen, nicht nur die Ergebnisse der
Erhebungen zu Gbermitteln, sondern auch fiir die weitere Auswertung und Hochrech-
nung eine Dokumentation der Datenqualitat bereitzustellen. Hierzu wurden in den zu-
sammengestellten Stundendaten zahlreiche Qualitatskennwerte (beispielsweise Anteil
der Detektorwerte zur Gesamtfahrzeuganzahl [%], Anteil der als , Alternate Country”
erkannten Nationalitdten [%]) eingefiigt. FUr die FLE 2026 sollte in Abhangigkeit von
der gewahlten Erfassungstechnologie moglichst friihzeitig im Projektverlauf derartige
Qualitatskriterien abgestimmt und wahrend der Auswertungen der Erhebungen konti-
nuierlich ermittelt werden.

e Insgesamt sollten im Vorfeld der Erhebung bereits Sekundardaten auf Verwendung im
Rahmen von Plausibilitatsprifungen analysiert werden. Auch eine Analyse der Vertei-
lung der Nationalitaten im Bundesgebiet kann hierbei hilfreich sein. Letztlich sind au-
tomatisierte Analysen immer durch manuelle Stichprobenpriifungen zur erganzen, um
Auffilligkeiten (beispielsweise die Erhebung nahe eines NATO-Ubungsplatz) zu priifen.

4.2.6 Wesentliche Empfehlungen fiir eine Fahrleistungserhebung 2026 - In-
landsfahrleistung

Aufbauend auf den detaillierten Ausfiihrungen werden abschlieRend die wesentlichen Emp-
fehlungen zusammengefasst:
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Insgesamt lasst sich festhalten, dass sowohl die Stichprobenziehung als auch die Durch-
flihrung der Erhebungen an 520 Standorten gut funktioniert hat und sich somit ein dhn-
liches Konzept auch fiir die Fahrleistungserhebung 2026 anbieten wirde.

Um die Planungen und Erhebungen durchzufiihren, ist nach Maoglichkeit ein ausrei-
chender Vorlauf zu gewahren. Hierdurch wird die Qualitat positiv beeinflusst.
Grundsatzlich sollte der Auftragnehmer/das Konsortium ausreichend leistungsstark
sein, um den vorgegebenen Zeitplan einzuhalten und die Erhebungen und Auswertun-
gen wie vorgesehen durchzufiihren.

Das vorgesehene Messequipment sollte in der Lage sein, sowohl die relevanten/defi-
nierten Fahrzeugarten als auch die Nationalitdten genau zu erfassen, um spéatere Prob-
leme bei der Auswertung und Hochrechnung zu minimieren. Hier bietet es sich ggf. an,
einen kurzen Pilotbetrieb vorzuschalten.

Ausfille der Systemtechnik miissen nach Méglichkeit vermieden werden, da Ersatzer-
hebungen im laufenden Jahr kaum realisierbar sind und auch in der Stichprobenzie-
hung nicht vorgesehen sind. Entsprechende Ersatzsysteme sind daher vorzuhalten.
Nach Maoglichkeit sollte keine multi-instrumentelle Erhebung stattfinden, sondern es
sollten Systeme zu Anwendung kommen, die eine gleichzeitige Klassifizierung von Fahr-
zeugarten und Erfassung der Nationalitdten ermoglichen bzw. (iber einen gemeinsa-
men Ausloser verfiigen und unmittelbar als ein Datensatz abgespeichert werden.

Von Beginn an sollten ausreichend Plausibilitatsprifungen entwickelt und umgesetzt
werden, um die Datenqualitat kontinuierlich zu monitoren und bei Bedarf zeitnah ge-
genzusteuern.
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5 Konzept fur die neue Fahr-
leistungserhebung 2026

5.1 Bausteine des neuen Erhebungssystems

Aus den Erkenntnissen/Ergebnissen der bisherigen Arbeitsschritte der Methodenstudie
wird nachfolgend abgeleitet, welches Konzept fiir eine Fahrleistungserhebung 2026 als ziel-
fihrend angesehen wird. Es sollte dabei prinzipiell wieder ein Bausteinsystem zur Anwen-
dung kommen, das alle relevanten Bereiche abdeckt:

Baustein 1: Halterbefragung zur Ermittlung der Inlanderfahrleistung 2026
Baustein 2: Verkehrszdhlung zur Ermittlung der Inlandsfahrleistung 2026
Baustein 3: Begleitung und Auswertung der Fahrleistungserhebung 2026

In den nachfolgenden Unterkapiteln wird beschrieben, wie diese Bausteine ausgestaltet
werden kdnnten.

5.2 Baustein 1: Halterbefragung zur Ermittlung der Inlander-
fahrleistung 2026

Die technisch-organisatorische Durchfiihrung der Halterbefragung sollte wieder beim Kraft-
fahrt-Bundesamt liegen. Hierzu zdhlen

e die Stichprobenziehung (die Halteradressen fiir die im Idealfall 6 Erhebungswellen
sollten dabei wieder Uber 6 Ziehungen mittels systematischer Zufallsauswahl aus dem
ZFZR ermittelt werden)

o der Druck und der Versand der Erhebungsunterlagen sowie

o die Uberwachung und Erfassung der Riickliufe

Die Fragebdgen und sonstigen Unterlagen sollten — wie in den bisherigen Fahrleistungser-
hebungen - direkt beim KBA erstellt werden, da so das Verfahren vereinfacht wird und die
Anzahl moglicher Fehlerquellen minimiert werden kann. Zudem ware so auch wieder eine
zielgruppenspezifische Ansprache der ausgewadhlten Kfz-Halter moglich, d.h. die befragten
Halter kdnnten bei der Schlussbefragung wieder einen Fragebogen erhalten, dessen Inhalt
auf Basis der in der Anfangsbefragung gegebenen Antworten optimiert wird, beispielsweise
wenn ein als privat eingestufter Pkw hauptsachlich gewerblich genutzt wird oder umge-
kehrt.

Die konkreten Arbeitsschritte sind nachfolgend dargestellt:

Anfangsbefragung

O  Adressenziehung

o  Definition der Schnittstellen fir den Datenfluss zwischen postalischer und Online-
Befragung (Festlegung des Formats der Login-Daten sowie des Datenformats fir
den Riicklauf durch das KBA in Abstimmung mit dem Auftragnehmer des Bausteins
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,Begleitung und Auswertung®). Zur Sicherstellung der Anforderungen des Daten-
schutzes sollten die beiden Datensédtze aus der schriftlich-postalischen Befragung
und der Online-Befragung dabei Uber eine ID-Variable verkniipft werden, sodass
keine personenbezogenen Daten Ubertragen werden missen.

o Ankiindigungsschreiben (Bereitstellung und Versand)
O  Originalunterlagen (Bereitstellung, Versand, Erfassung, Riicklaufkontrolle)
O  Erinnerung (Bereitstellung, Versand, Erfassung)

o Verknlpfung mit den Daten der Online-Erhebung eines externen technischen
Dienstleisters

Schlussbefragung

O  Originalunterlagen (Bereitstellung, Versand, Erfassung, Riicklaufkontrolle)
O  Erinnerung (Bereitstellung, Versand, Erfassung)

o Verknlpfung mit den Daten der Online-Erhebung eines externen technischen
Dienstleisters

o Verknlpfung der Daten aus Anfangs- und Schlussbefragung sowie Hinzuspielen
von technischen Kfz-Merkmalen aus dem ZFZR sowie von HU-Daten

o Datentransfer an den Auftragnehmer des Bausteins ,Begleitung und Auswertung”
(je Welle)

Die Festlegung des Ziehungsverfahrens und die Fragebogenkonzeption obliegt dabei dem
Auftragnehmer des Bausteins ,,Begleitung und Auswertung”. Hier sollte auch die technische
Durchfiihrung der Online-Erhebung angesiedelt sein, um eine passgenaue Konzeption der
Online-Erhebung sowohl hinsichtlich der Inhalte und des Layouts als auch der technischen
Umsetzung zu gewahrleisten. Hierzu zahlt u.a. die Optimierung der Befragung fir mobile
Devices (Smartphones, Tablets etc.), d.h. es sollten alle gangigen internetfdhigen mobilen
Geréte unterstitzt und weitere Erleichterungen zum Ausfiillen des Fragebogens via Touch-
screens integriert werden sowie die Bereitstellung von QR-Codes in ausreichender Anzahl
gewadbhrleistet sein. Eine Verknlipfung erfolgt dann im KBA, um die Erinnerungsschreiben
etc. zuordnen bzw. adressieren zu kénnen und zugleich den Anforderungen des Datenschut-
zes gerecht zu werden.

Als GroBenordnung sollte dabei wieder ein dhnlicher Umfang wie bei der Fahrleistungser-
hebung 2014 angestrebt werden. Hier wurden durch das KBA 162.653 Fahrzeuge verteilt
auf 6 Wellen und 151 Schichten ausgewahlt. Da die Ricklaufquoten vermutlich sinken wer-
den, misste dies durch eine héhere Auswahlstichprobe kompensiert werden oder ein nied-
rigerer Nettostichprobenumfang in Kauf genommen werden, der natirlich mit entspre-
chenden GenauigkeitseinbufRen einhergehen wiirde.

5.3 Baustein 2: Verkehrszahlung zur Ermittlung der Inlands-
fahrleistung 2026

Eine Ermittlung der nach Nationalitat gegliederten Inlandsfahrleistung fir alle Fahrzeugar-
ten erfordert die Durchfiihrung einer eigenstiandigen Primarerhebung in Form einer Zah-

lung. Der entsprechenden Zahlung 2014 lag der im Folgenden kurz skizzierte methodische
Ansatz zugrunde:
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Wenn der Untersuchungszeitraum ein komplettes Jahr umfasst und sich die Zahlung auf das
gesamte deutsche StralRennetz bezieht, ist bei einer einfachen Zufallsauswahl von Orten
und Zeiten mit einer starken rdumlich-zeitlichen Streuung der Erhebungseinheiten und da-
mit einhergehend mit organisatorischen Problemen und hohen Erhebungskosten zu rech-
nen. Aus diesen Griinden wurde bei der Inlandserhebung 2014 der Ansatz einer ,Flachen-
Wochen-Stichprobe” gewahlt. Dabei handelt es sich um ein zweistufiges Auswahlverfahren,
bei dem auf der ersten Stufe (Primadrauswahl) Kombinationen von Gebietseinheiten und Er-
hebungsperioden ausgewahlt werden. Dabei wurde das Bundesgebiet in 402 Kreise und das
Erhebungsjahr in 26 zweiwdéchige Erhebungsperioden (,Doppelwochen”) zerlegt. Aus-
wahleinheiten der 1. Stufe (Primareinheiten) waren somit Kombinationen des Typs , Kreis x
Doppelwoche”. Um eine Abdeckung des gesamten Erhebungsjahres zu gewdhrleisten,
wurde die Primarauswahl als geschichtete Stichprobe angelegt, wobei Kreistyp (2 Typen)
und Nummer der Doppelwoche (1-26) als Schichtungsmerkmale dienten. Die Typisierung
der Kreise erfolgt dabei nach der Grenznahe (mit/ ohne Grenze zum Ausland). Aus jeder der
2x26=52 Schichten (also pro Kombination von Kreistyp und Doppelwochennummer) wurde
1 Primareinheit zufallig ausgewahlt (52 voneinander unabhangige Ziehungen von jeweils 1
Kreis-Doppelwoche). Insgesamt besteht die Stichprobe der Priméareinheiten damit aus n=52
Kreis-Doppelwochen. Die Entscheidung flir 1 Primareinheit pro Schicht ist damit begriindet,
dass einerseits das Untersuchungsjahr gleichmaRig abgedeckt (Doppelwochen) sowie
grenzferne und grenznahe Kreise addquat beriicksichtigt werden sollten, andererseits aber
nur 2 Erhebungsteams parallel eingesetzt werden konnten.

Innerhalb jeder ausgewdhlten Primareinheit war dann eine Zufallsauswahl von ,Strecken-
abschnittstagen”, d.h. Kombinationen des Typs ,Streckenabschnitt x Kalendertag” vorzu-
nehmen (Sekundarauswahl). Dabei wurden die Merkmale StraBenklasse und Ortslage als
Schichtungsmerkmale verwendet. Innerhalb jeder Priméreinheit entstehen so jeweils 9
Schichten von Sekundareinheiten. Bei jeder ausgewahlten Primareinheit wurde aus jeder
der 9 Schichten von Sekundareinheiten 1 Streckenabschnittstag (auf BAB 2 Streckenab-
schnittstage) zufallig ausgewahlt. Insgesamt ergibt sich damit eine Stichprobe von 10 Stre-
ckenabschnittstagen je ausgewahlter Kreis-Doppelwoche. Als Auswahlgrundlage fir die Zie-
hung der Streckenabschnitte (=Z3hlstellen) diente eine speziell fiir diesen Zweck vorgenom-
mene Zerlegung des gesamten deutschen Straflennetzes in gleich lange Abschnitte der
Lange 100 Meter.

Die Zdhlungen fanden mittels automatisierter Beobachtung des flieRenden Verkehrs an den
zufallig ausgewahlten Fahrtrichtungsabschnitten und Tagen statt (Kennzeichenerfassung
per Videokamera und Erfassung der Fahrzeugarten per Seiten- bzw. Uberkopfradardetek-
tor). An jedem ausgewahlten Abschnitt sollte Gber (mindestens) 24 Stunden gezahlt wer-
den, wobei aus erhebungsorganisatorischen Griinden das Erhebungszeitintervall nicht not-
wendigerweise zwischen 0 und 24 Uhr liegen musste. Die Zdhlungen waren dabei fiir den
im Stichprobenplan angegebenen Richtungsverkehr durchzufiihren.

BASt / F 164



78

Als mogliche Konzepte fir die Inlandserhebung 2026 waren die folgenden teilweise aufei-
nander aufbauenden Ansatze denkbar:

Variante A:

Beschreibung:  Vollstandige Replikation der Zdhlung 2014 im Hinblick auf die
Stichprobenauswahl (d.h. dieselben Landkreise, Zeitrdume,
Zahlstellen) sowie ein identischer Stichprobenumfang

Vorteile: - statistisch abgesichertes und erprobtes Konzept

- hohe Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen der FLE 2014
- Vereinfachungen bei der erhebungstechnischen Prifung der
Erhebungsstandorte und den Genehmigungsverfahren

Nachteile: - die durch neue Datenquellen vorhandenen Méglichkeiten
werden noch nicht in vollem Umfang genutzt, deshalb
= Erganzung um Option 1 und/oder Option 2 moglich

Option 1: Die Mautdaten kénnten ergianzend herangezogen werden, um fir Lkw ab 7,5 t
zuldssigem Gesamtgewicht als Abgleich fiir die Nationalitdten und Volumina zu dienen.

Option 2: Die Einbeziehung der Ergebnisse von stichprobenhaft ausgewahlten Dauerzahl-
stellen(tagen) in den ausgewahlten Landkreisen und Zeitrdumen in die Stichprobe. Hier
wirden allerdings zusatzliche Erhebungskosten entstehen, wenn in der Ndhe der Dauer-
zdhlstellen noch Kameras zur Ermittlung der Nationalitdten installiert werden sollen. Das
Matching beider Datensatze ist hierbei dann nicht fiir einzelne Fahrzeuge, sondern nur fir
ein ,,Stunden- oder Tageskollektiv“ moglich.

Variante B:

Beschreibung:  wie Variante A nur mit Erweiterung/VergréRerung der Anzahl Z3hl-
stellen in der Primarerhebung fir die sonstigen Straflen (z.B. pro Kreis-
Doppelwoche statt 2 nun 3 pro Abschnitt)

Vorteile: - die Qualitat der Hochrechnungsergebnisse verbessert sich
entsprechend fir die sonstigen StraRRen, fiir die aus anderen Erhebungen
wenig oder gar keine Daten vorliegen

Nachteile: - entsprechend hohere Erhebungskosten

Variante C:

Beschreibung:  wie Variante A nur mit Reduzierung der Anzahl Zahlstellen in der
Primarerhebung (z.B. pro Kreis-Doppelwoche statt 2 nur 1
Autobahnabschnitt)

Vorteile: - Reduzierung der Erhebungskosten. Autobahnen weisen in der
Erhebung 2014 von allen StraRenklassen den kleinsten relativen
Standardfehler beziglich des Totalwerts der Inlandsfahrleistung auf
(BAUMER et al. 2017b, S. 68). Insofern ist hier am ehesten eine
Reduktion der Fallzahl denkbar.

Nachteile: - die Qualitat der Hochrechnungsergebnisse verschlechtert sich
entsprechend vor allem im Hinblick auf die Nationalitdtenverteilung
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Variante D: wie Variante A mit dem Konzept der Zdhlung 2014, allerdings mit neuer Stich-
probenauswahl (Landkreise, Zeitrdume, Zahlstellen). Hier hatte man dann einerseits gro-
Rere Freiheitsgrade bei der Ausgestaltung der Erhebungen, andererseits wiirde man den
Vorteil der Vergleichbarkeit verlieren sowie die durch Replikation entstehenden Kostenvor-
teile.

Variante E: wie Variante B mit dem Konzept der Zdhlung 2014, allerdings mit neuer Stich-
probenauswahl (Landkreise, Zeitrdume, Zahlstellen).

Variante F: wie Variante C mit dem Konzept der Zdhlung 2014, allerdings mit neuer Stich-
probenauswahl (Landkreise, Zeitrdume, Zahlstellen).

Variante G: Einfache Zufallsauswahl von Abschnitten (Zahlstellen) und Zahltagen (bundes-
weit). Die damit einhergehende starke raumlich-zeitlich Streuung der Erhebungseinheiten
wirde zu deutlich hoheren Erhebungskosten fiihren. Diese konnten ggf. etwas abgemildert
werden, indem die Zufélligkeit hinsichtlich der Erhebungstage aufgegeben wird und die aus-
gewadhlten Zahlstellen im Jahresverlauf z.B. von Nord nach Siid abgearbeitet wiirden. Aller-
dings ergeben sich hierdurch dann jahreszeitlich bedingte Verzerrungen. Eine addaquate Ab-
deckung von grenznahen und grenzfernen Kreisen ist bei diesem Stichprobenkonzept aller-
dings nicht mehr sichergestellt. Da es wesentlich mehr grenzferne Kreise gibt, diirften diese
Gberproportional in der Stichprobe vertreten sein (im Vergleich zu den im Hinblick auf die
Nationalitatenverteilung besonders interessierenden grenznahen Kreisen). Um dies zu ver-
meiden, wurde fiir die Fahrleistungserhebung 2014 ein Konzept mit einer entsprechenden
rdumlichen und zeitlichen Schichtung der Stichprobe entwickelt, welches zusatzlich hin-
sichtlich der Erhebungsdurchfiihrung optimiert wurde.

Es sind natirlich noch weitere Variationen dieser Konzepte oder Kombinationen der einzel-
nen Varianten denkbar, aus unserer Sicht sind hier aber die gebrduchlichsten und zielfiih-
rendsten Konzepte aufgefiihrt, wenn man nicht fiir einzelne StraRenkategorien und/oder
Jahreszeiten ganzlich auf Primarerhebungen verzichten mochte.

Als Zwischenfazit ldsst sich festhalten, dass insgesamt die Variante A das beste Gesamtpaket
darstellt. Die Variante B hat zwar unter methodischen bzw. Variante C unter Kosten-Ge-
sichtspunkten jeweils ihre spezifischen Vorteile, welche dann aber mit héheren Kosten bzw.
einer schlechteren Qualitdt einhergehen. Die anderen Varianten (D-G) haben demgegen-
Gber deutlichere Nachteile.

Die einzelnen allgemeinen Tatigkeiten kdnnten in diesem Baustein dann wie folgt definiert
sein:

O  Projektmanagement (inkl. Abstimmung mit dem forschungsbegleitenden Aus-
schuss der Fahrleistungserhebung sowie mit der BASt und dem Auftragnehmer des
Bausteins 3)

O  Festlegung der genauen Erhebungsstandorte und -zeitpunkte: Durch frihzeitige
Prifung der gemal vorgegebenen Stichprobenplans festlegten Zahlabschnitte auf
ihre Eignung in insgesamt 52 Landkreisen. Pro Landkreis sind dabei 10 Zdhlungen
an vorgegebenen Tagen innerhalb eines vorgegebenen 2-Wochen-Zeitraumes
durchzufiihren. Alle Erhebungen sind als 24h-Zahlungen durchzufiihren. Das Ka-
merasystem muss also eine Erfassung des Verkehrs bei Dunkelheit gewahrleisten,
um Erhebungen (iber die Dauer von 24 Stunden zu ermdglichen. Fiir die insgesamt
520 Zahlstandorte sind zudem sowohl in zeitlicher Hinsicht als auch bei der Res-
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sourcenplanung entsprechende Ersatzzahlungen fiir missgliickte Zahlungen einzu-
planen. Hierzu sind ebenfalls Regeln fir die Verschiebung oder Verlegung des Er-
hebungsstandorts festzulegen, sollte ein ausgewahlter Standort fir die Erhebung
ungeeignet sein.

Festlegung der Erhebungsmerkmale und Beobachtungstechnik: Fir die gezahlten
Fahrzeuge sollen die Merkmale ,,Nationalitdt des Fahrzeugs“ und , Fahrzeugart“ er-
hoben werden. Bei der Erfassung der Nationalitdt soll mindestens unterschieden
werden zwischen Fahrzeugen mit deutschem und Fahrzeugen mit auslandischem
Kennzeichen. Wiinschenswert ware zuséatzlich die Differenzierung nach der Natio-
nalitdt der ausldndischen Fahrzeuge. Bei der Differenzierung von Fahrzeugarten ist
als Mindeststandard eine 4+1-Klassifizierung (motorisierte Zweirader, Pkw, kleine
Lkw, groBe Lkw und Sattelziige, Sonstige) gefordert. Wiinschenswert ware hier
eine verlassliche Unterscheidung von ,,8+1“ Fahrzeugarten nach TLS 2012. Die Er-
fassung der Fahrzeuge hat an allen Zdhlstandorten mit automatischen Erfassungs-
gerdten zu erfolgen. Um also sowohl die Nationalitat als auch ,,8+1“ Fahrzeugarten
nach TLS 2012 der Kfz verldsslich zu erheben, ware nach aktuellem Stand eine
multi-instrumentale Erhebungsmethodik notwendig. Die aktuellen Bestimmungen
des Datenschutzes sind zu beriicksichtigen. Zuséatzlich sind geeignete MaRnahmen
aufzuzeigen, um die Verkehrszahlungen vorzubereiten und die Vorkehrungen zur
Sicherung des ruhenden und flieBenden Verkehrs sowie des Erhebungspersonals
vor Beginn der Erfassungen festzulegen und zu dokumentieren.

Durchfiihrung der Zdhlungen gemaf den Festlegungen bezlglich Erhebungsstan-
dorte, -zeitpunkte, -merkmale und Beobachtungstechnik sowie Dokumentation
der Zahlungen.

In Abstimmung mit dem Auftraggeber und dem Auftragnehmer des Bausteins 3
sollte im Rahmen des Projektes geprift werden, ob man die vorhandenen Dauer-
zahlstellen nutzen kann, um an den besonders anspruchsvollen Erhebungsstandor-
ten der Autobahnen den Erhebungsaufwand zu reduzieren. Falls die Daten erfolg-
reich aufeinander abgestimmt werden kdnnen, kdnnte dann an Autobahnab-
schnitten mit einer Dauerzahlstelle auf die Installation eines Radargerats verzichtet
werden. Die eingesparten Kosten kdnnten dann fiir eine héhere Abdeckung des
nachgeordneten Netzes genutzt werden.

Konzept zur Qualitatssicherung und Plausibilisierung: Entwicklung und Umsetzung
eines Konzepts fiir die Qualitdtssicherung der Erhebungen, dessen wesentlicher
Bestandteil eine fortlaufende und zeitnahe Plausibilisierung der Erhebungsdaten
sein sollte, um mogliche Fehler, Ungenauigkeiten oder Probleme friihzeitig erken-
nen und Gegenmalinahmen ergreifen zu kdnnen. Dies ist notwendig, um den Stich-
probenplan nicht zu gefdhrden und sollte in enger Abstimmung mit dem Auftrag-
nehmer des Bausteins 3 erfolgen.

Datenbereitstellung und Dateniibermittlung: Die qualitatsgesicherten und plausi-
bilisierten Erhebungsdaten sind jeweils nach Abschluss der Erhebungen in einem
Landkreis moglichst zeitnah, spatestens jedoch innerhalb einer Monatsfrist an den
Auftragnehmer des Bausteins 3 zu Gbermitteln und Erfahrungen, Besonderheiten,
UnregelmaRigkeiten oder Probleme wahrend der Erhebung in einem Feldbericht
mit Lagebeschreibung und Fotos zu dokumentieren.
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Erstellung und Abstimmung eines Datenschutzkonzeptes in Abstimmung mit dem
Auftraggeber

Dokumentation in mehreren Zwischenberichten

Optional: Beschaffung und Aufbereitung von Daten (beispielsweise FCD-Daten) fir
ein Konzept zur Fortschreibung der FLE 2026

5.4 Baustein 3: Begleitung und Auswertung der Fahrleistungs-

erhebung 2026

Uber diesen Baustein sollten die Kernelemente des Gesamtprojektes ,Fahrleistungserhe-

bung 2026“ abgedeckt sein bzw. zusammengefiihrt werden. Die einzelnen Tatigkeiten

kénnten dabei wie folgt definiert sein

Allgemein:
O Wissenschaftliche Leitung des Gesamtvorhabens ,Fahrleistungserhebung 2026“
0  Koordination und methodische Unterstiitzung der beiden anderen Teilprojekte des
Gesamtvorhabens bei der
O Erhebung und Schatzung der Inlanderfahrleistung einschliefllich der Fahr-
leistung von Kraftrddern mit Versicherungskennzeichen (Halterbefragung
durch das KBA) (Baustein 1)
O Erhebung und Schatzung der Inlandsfahrleistung und speziell der Fahrleis-
tung auslandischer Kfz mittels Gesamtverkehrszahlung (Baustein 2)
O Aufbereitung und Zusammenfiihrung der Ergebnisse aus diesen Teilprojekten
o Auswertung und Hochrechnung der empirischen Daten der ,Fahrleistungserhe-
bung 2026
o Entwicklung und Erstellung einer Basis-Datei der Einzeldaten fir weiterfiihrende
Nutzungen (z.B. fir Auswertungen durch Dritte)
O  Erstellung eines Konzeptes, um die Fahrleistungsdaten Dritten zur Verfigung zu
stellen (z.B. iber die Clearingstelle Verkehr des DLR)
o Zusammenfassende Interpretation und Ergebnisdarstellung in Forschungsberich-

ten sowie Einordnung der Ergebnisse der Fahrleistungserhebung 2026 in die deut-
sche Forschungslandschaft

Erhebung und Schéatzung der Inldnderfahrleistung:

O

Wissenschaftliche Leitung und Projektmanagement des Gesamtprojektes "Fahr-
leistungserhebung 2026"

Erstellung detaillierter Vorgaben fiir die Stichprobenbildung sowie den Ablauf der
Halterbefragung durch das KBA

Bestimmung der schichtspezifischen Stichprobenumfange mit Hilfe der Daten der
friiheren Fahrleistungserhebungen und unter Beriicksichtigung der Ergebnisse der
Methodenstudie
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e}

O

Erstellung der Erhebungsunterlagen (Fragebogen, Begleitschreiben, Onlinebefra-
gung) fir die durch das KBA durchzufiihrende Halterbefragung

Organisation und Durchfiihrung der Onlinebefragung zur KBA-Halterbefragung

- Definition der Anforderungen an die Integration der Online-Beantwor-
tung in die Halterbefragung in Zusammenarbeit mit dem Kraftfahrtbun-
desamt

- Erarbeitung des Konzeptes zur Integration der Online-Befragung in die
Prozesse der postalischen Halterbefragung

- Definition der Schnittstellen zur Sicherstellung des Datenflusses zwischen
postalischer und Online-Befragung

- Erprobung und Umsetzung des Instrumentariums
- Durchfiihrung und Begleitung der Online-Befragung
- Auswertung der Online-Befragung

Fachliche Begleitung der Halterbefragung sowie Ubernahme der Daten vom KBA,
Datenprifung und -bereinigung sowie Erstellung der Auswertungsdateien und ge-
gebenenfalls Nachjustierung des Stichprobenplanes nach der ersten Erhebungs-
welle

Durchfiihrung einer Non-Response-Untersuchung und ggf. einer Non-Coverage-
Untersuchung zumindest auf Basis der bei der Halterbefragung gewonnenen Da-
tengrundlage

Anpassung bzw. Weiterentwicklung des Hochrechnungsverfahrens und des Ver-
fahrens zur Ermittlung von Konfidenzintervallen fir die Halterbefragung

Hochrechnung der Fahrleistung 2026 nach dem Inldnderkonzept fir die Halterbe-
fragung einschlieRRlich der Bestimmung von Konfidenzintervallen

Untergliederung der hochgerechneten Ergebnisse. Die Untergliederung soll in An-
lehnung an die Gliederungsmerkmale der vergangenen Fahrleistungserhebungen
(zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit) sowie ggf. auch unter Verwendung der
Ergebnisse anderer Erhebungen (z.B. KiD, MiD 2023) erfolgen.

Erstellung eines Excel-Tabellenbandes zur ,Inlanderfahrleistung 2026“

Schatzung der Inlandsfahrleistung und speziell der Fahrleistung auslédndischer Kfz:

e}

Endgliltige Festlegung und detaillierte Ausarbeitung des in der Methodenstudie
dargestellten Erhebungskonzeptes (unter Bericksichtigung der Erkenntnisse zu
den moglichen Erhebungstechniken) zur Schatzung der Inlandsfahrleistung mittels
Beobachtung/ Zihlung

Erstellung einer Datengrundlage fiir die Stichprobenauswahl von Zahlstellen. Diese
sollte aktuell und valide sein sowie eine Klassifizierung des Strallennetzes nach ei-
nem einheitlichen Verfahren gewahrleisten.

Fachliche Begleitung des Projektes zur Zahlung der Kfz auf den ausgewahlten Stre-
ckenabschnitten sowie Ubernahme der plausibilisierten Daten vom Forschungs-
nehmenden des Bausteins 2 und Erstellung der Auswertungsdateien
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Verfeinerung und Anwendung des Hochrechnungsverfahrens und des Verfahrens
zur Ermittlung von Konfidenzintervallen fiir die Zdhlung der Kfz auf den ausgewahl-
ten Streckenabschnitten

Hochrechnung der Fahrleistung nach dem Inlandskonzept und der Fahrleistung
von ausldndischen Kfz auf deutschen StralRen

Untergliederung der hochgerechneten Ergebnisse, z.T. auch unter Berlicksichti-
gung der Ergebnisse der Halterbefragung sowie weiterer Datenquellen. Erstellung
eines Excel-Tabellenbandes zur , Inlandsfahrleistung 2026“

Bestimmung und Synchronisierung der Inlandsfahrleistung unter Verwendung der
Ergebnisse der Halterbefragung und der Gesamtverkehrszahlung; Untergliederung
der Inlandsfahrleistung unter Verwendung der Ergebnisse zur Inldnderfahrleistung
und der Ergebnisse der Gesamtverkehrszdhlung sowie von externen Datenquellen

Optional: Entwicklung eines Konzepts und Auswertung von Daten (beispielsweise
FCD-Daten) zur Fortschreibung der FLE 2026

Auswertung und Berichterstellung:

e}

5.5

Vergleich und Einordnung der Inldnder- und der Inlandsfahrleistungen 2026 mit
den Ergebnissen der Fahrleistungserhebung 2014 und ggf. weiteren Fahrleistungs-
kennzahlen z.B. aus der Guterkraftverkehrsstatistik, aus der KBA-Statistik , Verkehr

in Kilometern“ und der Mautstatistik

Entwicklung und Erstellung eines Mikrodatensatzes der Inlanderfahrleistung (d.h.
der Halterbefragung) fir weiterfihrende Nutzungen, Erstellung eines Konzeptes
zur Bereitstellung der Fahrleistungsdaten (unter Beriicksichtigung von Daten-
schutzgesichtspunkten) sowie eines Codeplans und einer Datensatzbeschreibung
fir Dritte (z.B. durch zur Verfigungstellung lber die Clearingstelle Verkehr des
DLR) sowie Ubergabe der aufbereiteten Daten an die BASt

Zusammenfihrung der Ergebnisse der Hochrechnungen und Analysen in einem o-
der zwei umfassenden Forschungsberichten sowie ggf. eines weiteren zusammen-
fassenden Berichts mit den Kernergebnissen zur Inlander- und Inlandsfahrleistung
2026

Organisation einer Abschlussveranstaltung und Ergebnisprasentation

Statistisch-methodisches Konzept und Genauigkeitsab-
schatzungen

Das erprobte statistisch-methodische Konzept soll im Kern erhalten bleiben. Um die Genau-

igkeit zu erhohen, ist geplant - wo dies sinnvoll erscheint - Sekundardaten zu integrieren.

Dies soll beispielsweise bei der Inlandererhebung durch die Einbindung der HU-Daten und

bei der Inlandserhebung durch die Maut- und/oder Dauerzahlstellen-Daten erreicht wer-

den. Dazu muss das bisherige Verfahren entsprechend erweitert/angepasst werden. So

wiirde auch die FLE 2026 wieder dem Anspruch gerecht, unter Beibehaltung des wissen-

schaftlich erprobten methodischen Kerns das Konzept innovativ weiterzuentwickeln, so wie

dies bei der Fahrleistungserhebung 2014 durch die Integration des Mixed Mode Designs mit
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QR-Codes bei der Inlandererhebung und dem innovativen Stichprobenkonzept und der Ver-
wendung neuester Kameratechnik bei der Inlandserhebung der Fall war.

5.6 Rahmenbedingungen eines Datenschutzkonzeptes

Sowohl bei der Halterbefragung als auch bei der Verkehrszdhlung sind zumindest die Da-
tenschutzbeauftragten des BMDV, der BASt und des KBA sowie das BfDI einzubinden. Wenn
bei der Halterbefragung — wie bei der FLE 2014 - die Erhebungsdurchfiihrung beim KBA liegt
und nur anonymisierte Daten an die Forschungspartner weitergeben werden, so waren
nach bisherigen Erkenntnissen diesbeziiglich die meisten Anforderungen an den Daten-
schutz bereits erfillt. Bei der Verkehrszahlung ist darauf zu achten, dass - wie bei der FLE
2014 die Kennzeichenerfassung nur fur die kamerainterne Umwandlung in Nationalitdten
bzw. Fahrzeugarten verwendet wird und sonst fir niemanden zuganglich ist. Zuséatzlich
muss sichergestellt sein, dass bei der Planung der Standorte und Installation der Gerate vor
Ort die Rechte der Anwohner auf Privatsphéare etc. gewahrt bleiben. Sollten diese Rahmen-
bedingungen erfiillt sein, waren diesbeziglich ebenfalls die meisten Anforderungen an den
Datenschutz erfillt.

Das Datenschutzkonzept ist von den Forschungsnehmenden der Haupterhebung zu erstel-
len, da dies im Einklang mit dem Erhebungskonzept stehen muss. Unerlasslich ist es, einen
Konzeptrahmen aufzuzeigen, der eingehalten werden muss. Dies liegt zum einen an der es-
sentiellen Bedeutung des Datenschutzes fiir den Projekterfolg und zum anderen am zeitli-
chen Rahmen bis zum Projektstart. Wie zuvor aufgezeigt, kann von den Erfahrungen aus der
FLE 2014 profitiert werden, fiir die ebenfalls ein Datenschutzkonzept zu erstellen war. Es
gilt jedoch zeitliche Verdanderungen zu beriicksichtigen. Hier ist zunadchst die Veranderung
in der Gesetzgebung zu nennen. Die Fahrleistungserhebung 2014 ist konform zum Bundes-
datenschutzgesetz (BDSG) des Jahres 2009 erstellt worden. Statt des BDSG ist seit dem
Jahre 2018 die EU-Verordnung 2016/679 zur Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO)*? so-
wie deren Ergdnzung zur Konkretisierung nationaler Belange durch das BDSG-neu*? in Kraft
getreten.. Es ist davon auszugehen, dass die Erstellung des Datenschutzkonzepts fir die
kommende Fahrleistungserhebung mindestens den gleichen, wahrscheinlich sogar einen
hoheren Detaillierungsgrad benotigen wird. Neben dem Aspekt der Gesetzgebung ist die
technische Umsetzung der Erhebung(en) von zentraler Bedeutung. Im Laufe der durchzu-
fihrenden Erhebungen werden diverse Informationen abgefragt und ermittelt, wodurch
zahlreiche Aspekte beim Datenschutz zu beachten sind. Besonders bei der technischen Um-
setzung kann nicht davon ausgegangen werden, dass die Erhebungen in gleicher Weise
durchfiihrbar sind. Mit Veranderungen bei den Erhebungen gehen ebenfalls Verdnderun-
gen in der Informationsverarbeitung einher und bedingen somit abweichende Anforderun-
gen an den Datenschutz.

Im Folgenden werden die Rahmenbedingungen auf Basis des Datenschutzkonzepts der vo-
rausgegangen FLE aufgezeigt und auch auf die Erfahrungen bei der Erstellung und der Um-
setzung eingegangen. AbschlieRend wird, auch aufbauend auf dem Austausch mit den Da-
tenschutzbeauftragen des forschungsbegleitenden Betreuerkreises, dargestellt, welche As-
pekte von zentraler Bedeutung bei der Erstellung des Datenschutzkonzepts sind.

42 https://dsgvo-gesetz.de/ Abruf am 07.07.2023
43 https://dsgvo-gesetz.de/bdsg/ Abruf am 07.07.2023
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Datenschutzkonzept und Erfahrungen aus der Fahrleistungserhebung 2014

Fiir die Fahrleistungserhebung 2014 ist fir beide Erhebungsstrange ein eigenes Daten-
schutzkonzept erstellt worden. Bei der Erhebung der Inlanderfahrleistung war aufgrund der
Ziehung der Halter-Stichprobe aus dem ZFZR und der Befragung dieser Personen die Verar-
beitung von personenbezogenen Daten notwendig, was die Ausarbeitung eines Daten-
schutzkonzepts fur diesen Erhebungsstrang erforderlich machte, welches zusammen mit
dem KBA erarbeitet wurde. Dies erwies sich im Laufe des Forschungsvorhabens als zweck-
dienlich, da sowohl die Befragung selbst, als auch die Auswertung der Daten so datenschutz-
konform durchgefiihrt werden konnten. Bereits zum damaligen Zeitpunkt bestand fir die
Befragten die Moglichkeit, sowohl postalisch als auch webbasiert zu antworten. Federfiih-
rend fur die Kontaktaufnahme mit den zu Befragenden und die Verarbeitung der Daten war
das KBA. Dadurch war eine Weitergabe personenbezogener Daten, wie beispielsweise die
Wohnadresse, an Dritte zu keinem Zeitpunkt notwendig.

Das Datenschutzkonzept der Inlandserhebung ist in Abstimmung mit dem Bundesbeauf-
tragten fur den Datenschutz und die Informationsfreiheit (BfDI) von einem Grundkonzept
anhand eines zuvor durchgefiihrten Pretests immer weiter verfeinert worden, bis schlieRR-
lich das finale Datenschutzkonzept fir die FLE 2014 Anwendung finden konnte. Im Rahmen
eines Pretests wurden die Leistungsfahigkeit unterschiedlicher automatischer Erfassungs-
systeme und die Einhaltung der Anforderungen an den Datenschutz (iberpruft. Hier wurde
dem Grundsatz der Datensparsamkeit und Anonymisierung gefolgt. Anhand von Vor-
abiberlegungen wurde festgelegt, welche Daten bendtigt werden und wie Daten, die nicht
notwendig sind, moglichst erst gar nicht aufgezeichnet werden.

Bei dem damaligen Konzept ist eine Kombination unterschiedlicher Messsensoren zum Ein-
satz gekommen. Neben der Verwendung von Radarsensoren, die eine klassifizierte Zdhlung
des Verkehrs ermoglicht haben, kam es zum Einsatz von Kameras zur automatischen Erfas-
sung von Kennzeichen. Der Einsatz der Radartechnologie ist mit Blick auf den Datenschutz
vom Grundsatz als unkritisch anzusehen. Es werden ausschlieRlich anonyme Daten von pas-
sierenden Fahrzeugen aufgezeichnet, da es sich um eine nicht bildgebende Erhebungsme-
thodik handelt. Fir die Erhebung des Verkehrs sowie der automatischen Verarbeitung der
Kennzeicheninformation sind einige Vorkehrungen getroffen worden. Zunachst haben
diese Vorkehrungen das bildgebende Verfahren als solches betroffen. Das ausgewahlte Ka-
merasystem ermoglichte eine Erfassung des Lichts mit einer Wellenldnge von 950nm. Dies
ermoglicht ein gutes Erkennen des Kennzeichens, verhindert aber im Regelfall, dass durch
die Scheiben des Fahrzeugs geschaut werden kann. Auf diese Weise konnte eine Aufnahme
der Insassen verhindert werden.

Die Verarbeitung der Kennzeichen erfolgte direkt in der Kamera, sodass ein Abgleich der
Kennzeicheninformation mit einer hinterlegten Datenbank direkt innerhalb der Kamera
moglich gewesen ist. Auf diese Weise konnte die bendtigte Landerzuordnung inklusive Zeit-
stempel direkt durchgefiihrt und die weiteren Informationen beziiglich des Kennzeichens
verworfen werden. Gleichzeitig bestand die Moéglichkeit, mittels der Kamera die Fahrzeuge
in die Kategorien ,,Car“ und ,Truck” einzuordnen. Dies diente der Unterstiitzung der Ver-
schneidung mit den Ergebnissen der Radarerhebung. Das erzeugte Bild fand lediglich zur
automatischen, kamerainternen Auswertung Anwendung. Eine Speicherung des Bildmate-
rials hat nicht stattgefunden. Ebenso wenig die Speicherung des vollstdndigen Kennzei-
chens.

Gleichzeitig ist durch die Form der Installation in erhdhter Position, die Datenverschliisse-
lung und einen Passwortschutz der Zugriff auf die Daten durch Dritte verhindert worden.
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Teil des Datenschutzkonzepts 2014 war es ebenfalls, die Personen lber die Erhebung zu
informieren. Dies ist durch die Installation eines Hinweisschilds der Verkehrszdhlung ge-
schehen. Bild 13 zeigt dieses Hinweisschild.

Verkehrszahlung

Traffic Count

Bild 13: Hinweisschild zur Ankiindigung der Erhebung der FLE 2014, Quelle: FLE 2014 Inlandsfahrleistung

Personen, die genaueres Interesse hatten, konnten sich auf der Internetprasenz der BASt
detailliert Uber das Forschungsprojekt informieren. AuRerdem standen die Techniker, die
fir die Messungen vor Ort gewesen sind, flr erste Rickfragen bereit und waren mit Infor-
mationsmaterial ausgestattet, um Passanten direkt vor Ort informieren zu kénnen.

Im dritten, begleitenden Baustein der FLE 2014 wurden die Ergebnisse zusammengefiihrt.
Da die erhobenen Daten bereits in den ersten beiden Bausteinen beziglich der personen-
bezogenen Informationen der Verkehrsteilnehmenden datenschutzkonform erhoben wor-
den sind und somit nur anonymisiert zur Verfligung standen, mussten keine Daten verar-
beitet werden, die Personen zugeordnet werden konnten.

Besonders der Austausch und Unterstltzung mit dem BfDI hat sich hier als sehr zweckdien-
lich erwiesen. Hier konnte von der vorhandenen Expertise profitiert werden.

Anforderungen durch die aktuelle DSGVO

Die Anforderungen an den Datenschutz sind im Vergleich zur vorherigen Fahrleistungserhe-
bung weiter gestiegen. Dabei gilt es grundsatzlich folgendes Schema zu beachten:

1. Festlegung der Verantwortlichkeiten
2. Festlegung der Zwecke
3. Aufzeigen des Datenbedarfs

Besonders mit Blick auf das anstehende Forschungsprojekt ist davon auszugehen, dass meh-
rere Personen und Institutionen zusammenarbeiten. Hier sind die Verantwortlichkeiten fur
die Sicherstellung und Einhaltung des Datenschutzes klar zu definieren. Die DSGVO ermdog-
licht hier unterschiedliche Varianten, die Anwendung finden kénnen.

Die Artikel 26 und 28 der DSGVO ,,Gemeinsam Verantwortliche“** sowie ,Auftragsverar-
beiter“#> liefern Hinweise und Vorgaben Uber mdgliche Verarbeitungsformen und die
dadurch notwendige Strukturierung des Datenschutzkonzepts. Der BfDI hat seine Unter-
stitzung angeboten, sodass hier eine gesetzeskonforme Ausarbeitung bereits initiiert ist.

4 https://dsgvo-gesetz.de/art-26-dsgvo/
45 https://dsgvo-gesetz.de/art-28-dsgvo/
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Zusatzlich ist die Form der Datenverarbeitung entscheidend. Hier ist es von Bedeutung, wel-
che Daten gespeichert werden, wie lange diese Daten gespeichert werden und in welcher
Form eine Verarbeitung der Daten vorgesehen ist.

Das Datenschutzkonzept ist ein zentraler Baustein fiir den Erfolg des Projekts. Dieses muss
durch die Bewerbenden schliissig dargelegt werden.

Fir eine erfolgreiche Umsetzung des Datenschutzkonzepts ist aufzuzeigen, in welcher Form
die Datenverarbeitung beabsichtigt ist. Das genaue Vorgehen ist zu konkretisieren, auch im
Sinne der einzelnen Schritte der technischen Datenverarbeitung. Hierzu zahlt unter ande-
rem sowohl die Loschung und Riickgabe von Daten als auch die Speicherungsform und -
dauer von Daten innerhalb der Verarbeitungsschritte. Es ist sicherzustellen, dass die Ver-
antwortlichkeiten bei der Datenverarbeitung vorab eindeutig geklart sind. Hierbei ist ggf.
auch die Datenverarbeitung durch Subunternehmen zu beriicksichtigen. Die Zusammenar-
beit mit der Kontrollinstanz des Datenschutzes muss sichergestellt werden.

Im Datenschutzkonzept sind die technisch-organisatorischen MaRnahmen zu benennen, die
dem Zugriff auf die Daten durch Unbefugte entgegenwirken sollen. Gleichzeitig ist hier fest-
zuhalten, wie die Datenverarbeitung, insb. in Form der Datenweitergabe innerhalb des Vor-
habens, gehandhabt wird. Die Verarbeitungsschritte sind zu protokollieren und die verar-
beitenden Personen, inklusive der fir ihre Arbeit notwendigen Zugriffsrechte, vorab festzu-
legen.

Besonders der Schutz von personenbezogenen Daten weist einen sehr hohen Stellenwert
auf. Durch die elektronische Erfassung personenbeziehbarer Daten kann die informatio-
nelle Selbstbestimmung betroffen sein. Inwiefern dies fiir das Erhebungskonzept zutrifft, ist
nach aktuell giiltiger deutscher Rechtsprechung zu Gberprifen.

5.7 Zusammenfassende Empfehlungen

* Die Daten der Fahrleistungserhebung haben zur Eckwertermittlung bzw. als Modellie-
rungs-, KalibrierungsgroRe fir eine Reihe von anderen Erhebungen/ Verkehrsstatisti-
ken gedient. Dieses Ziel Iasst sich auch derzeit nur Gber die Durchflihrung von Prima-
rerhebungen erreichen.

* Eine Aufgliederung in die beiden Teile Ermittlung der Inldnderfahrleistung Uber eine
Halterbefragung und Ermittlung der Inlandsfahrleistung tber eine Verkehrszdhlung
wird hierfur weiterhin als zielfiihrend erachtet.

*  Ergdnzend kdnnten zwischenzeitlich verfiigbare Datenquellen zur Verbesserung der
Datenqualitat oder der Kosteneffizienz eingebunden werden. Dies betrifft fiir die Inlan-
derfahrleistung insbesondere die ZFZR- und die HU-Daten des KBA. Auch das Konzept
des einfach gehaltenen Fragebogens in Kombination mit einem Mixed-Mode-Design
sollte beibehalten bzw. weiter (beispielsweise fir Smartphones) optimiert werden.

*  Fir die Inlandsfahrleistung bietet sich wieder eine Verkehrszdhlung, insbesondere zur
Erfassung der Nationalitdten, an. Durch die Verwendung von Ergebnissen der SVZ und
Daten der Dauerzahlstellen der BASt sowie der Mautdaten ist eine Optimierung der
Erhebungsstandorte denkbar. Eine testweise Einbindung neuer Datenquellen aus dem
Bereich ,Big- Data“ z.B. von Floating-Car-Daten (FCD) konnte pilotartig vor allem mit
Blick auf eine Fortschreibung der FLE-Daten Uberlegt werden. Dies misste allerdings

BASt / F 164



88

unter Kosten-Nutzen-Aspekten abgewogen werden, da allein fir die Datenbeschaffung
voraussichtlich Kosten im mittleren flinfstelligen Bereich anfallen wiirden. Gegen eine
vollumfangliche Einbindung sprechen derzeit noch die schwierig einzuschatzende Da-
tenqualitat sowie einige methodische und erhebungspraktische Gesichtspunkte.

* Eine Einbindung von Erhebungsdaten anderer Quellen in die Schatzung der FLE-Inldn-
derfahrleistung, die ihrerseits teilweise auf weitere Sekundardaten zuriickgreifen oder
die Daten der Fahrleistungserhebung in irgendeiner Form als Kalibrierungsgrofie ver-
wenden, wird unter statistisch-methodischen Gesichtspunkten als nicht zielflihrend er-
achtet (,,Gefahr der Zirkelschliisse”).

e Damit die Ergebnisse der Inlanderfahrleistung und der Inlandsfahrleistung miteinander
verzahnt und nach einem abgestimmten Konzept erhoben, aufbereitet und ausgewer-
tet werden kdnnen, wird hierfiir wieder ein separater Baustein dhnlich wie ,,Begleitung
und Auswertung” bei der FLE 2014 als sinnvoll erachtet.

¢ Neben der Darstellung der Ergebnisse der FLE 2026 in Berichten sollten die zugehdrigen
Daten einfach zuganglich und nutzergerecht zur Verfligung gestellt werden. Dies sollte
die Bereitstellung der Einzeldaten (Inlanderfahrleistung, unter Bericksichtigung des
Datenschutzes) sowie der Kernergebnisse beider Erhebung (z.B. als Excel-Dokumente)
umfassen.

e Dariber hinaus wédre es wiinschenswert, wenn das Projekt wieder Giber die gesamte
Laufzeit von einem forschungsbegleitenden Ausschuss betreut werden kénnte, der so-
wohl behérdliche als auch wissenschaftliche Aspekte abdeckt.

*  Einausreichender zeitlicher Vorlauf bei der Ausschreibung der Projekte fiir die Konzep-
tion und Durchfiihrung sowohl der Halterbefragung als auch der Verkehrszahlungen
wird dabei als zwingend erforderlich erachtet.

Die Empfehlungen zum Konzept fiir die Fahrleistungserhebung 2026 wurden auf den beiden
Sitzungen des forschungsbegleitenden Ausschusses zum Projekt diskutiert und stieRen da-
bei auf eine breite Zustimmung.

Sowohl fiir die Halterbefragung als auch fiir die Verkehrszahlung sind Datenschutzkonzepte
zu erstellen, wobei die Erstellung von den Forschungsnehmenden der Haupterhebung vor-
genommen werden sollte, da diese im Einklang mit dem jeweiligen Erhebungskonzept ste-
hen muss. In dieser Methodenstudie wurden hierfiir bereits die Rahmenbedingungen auf
Basis des Datenschutzkonzepts der vorausgegangen FLE aufgezeigt und auch auf die Erfah-
rungen bei der Erstellung und dessen Umsetzung eingegangen. Ergdnzend wurden Aspekte
von zentraler Bedeutung bei der Erstellung eines Datenschutzkonzepts sowie die Anforde-
rungen durch die aktuelle DSGVO dargestellt.

Perspektivisch wurde sowohl vom forschungsbegleitenden Ausschuss als auch von den Nut-
zenden der FLE 2014 bzw. Expertinnen und Experten angeregt, dass die Fahrleistungserhe-
bungen nicht im Abstand von 10 Jahren, sondern zukiinftig turnusmaRig in deutlich gerin-
geren zeitlichen Intervallen durchgefiihrt werden sollten.
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