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Für die Verkehrsmodellierung sowie die Ableitung und Evaluation von Maßnahmen im Rahmen evidenzbasierter Verkehrspo-
litik und -planung werden unter anderem Befragungen als Datengrundlagen verwendet. Dieser Artikel stellt die existierenden 
Mobilitätsbefragungen in Deutschland vergleichend gegenüber und zeigt insbesondere mit Blick auf neue Mobilitätsange-
bote Lücken und Grenzen dieser Befragungen auf. Als Weiterentwicklung und Ergänzung werden Multimethodenansätze in 
Form der Kombination von Befragungs- und Tracking-Daten empfohlen.

1. Einleitung

Das Mobilitätsverhalten unterliegt dynamischen Verände-
rungen: Neue ergänzen und erweitern konventionelle Mo-
bilitätsangebote oder treten gar mit ihnen in Konkurrenz 
(vgl. PTV/Fraunhofer ISI/M-Five 2019 sowie Barillère-Scholz 
et al. 2020). Neue Mobilitätsangebote können den Umstieg 
auf umweltfreundliche Verkehrsmittel fördern. Sie weisen 
dabei Schnittmengen mit den konventionellen Verkehrsmit-
teln auf. So zählen neben der geteilten Nutzung von Kleinst-
fahrzeugen wie E-Tretrollern, E-Scootern und (E-)Bikes auch 
Car-Sharing, Car-Pooling und Rideselling sowie öffentliche 
Bedarfsverkehre zu den neuen Trends, die zum Teil auf kon-
ventionellen Verkehrsmitteln wie dem Auto, dem Fahrrad 
oder Taxi aufbauen. Als ein Treiber führt die Digitalisierung 
dazu, dass die verschiedenen Mobilitätsarten durch die Er-
richtung von Mobilitätsstationen oder Online-Plattformen 
multimodal verknüpft werden können (vgl. ebd.). Darüber 
hinaus steigen – insbesondere getrieben durch technische 
Innovationen und jüngst die Corona-Pandemie – die Ver-
kaufszahlen und die Nutzung von E-Bikes und Pedelecs (vgl. 
ZIV 2021), die das herkömmliche Fahrrad ergänzen bzw. 
zum Teil ersetzen und ebenfalls zu neuen Mobilitätsange-
boten gezählt werden (vgl. Lanzendorf & Hebsaker 2017). 

Insgesamt scheint die Bedeutung des Fahrrads (inkl. E-Bikes 
etc.) mit der Pandemie gewachsen zu sein, was zu Heraus-
forderungen für die Modellierung sowie Verkehrsplanung 
führt (vgl. bspw. Hagen et al. 2021).

Welchen Anteil neue Mobilitätsangebote am Modal Split 
ausmachen, ist jedoch nicht hinreichend erforscht. Aktuelle 
Daten – differenziert nach Region und verhaltenshomoge-
nen Gruppen – sind für die Analyse und Modellierung neu-
er Mobilitätsangebote sowie für die Ableitung und Evalua-
tion verkehrlicher Maßnahmen notwendig. Aktuell dienen 
neben Zählungen auch nationale Mobilitätsbefragungen als 
Datengrundlage (vgl. Dallmeyer 2014 sowie Hellenschmidt 
& Wittwer 2007 und Friedrich 2011). Die für Verkehrspoli-
tik und -planung bedeutendsten Befragungen sind „Mobili-
tät in Deutschland“ (MiD), das „deutsche Mobilitätspanel“ 
(MOP) sowie „Mobilität in Städten“ (SrV) (vgl. Lanzendorf & 
Schönduwe 2018). 

Der Fokus dieser Befragungen liegt bisher auf der Kfz-Nut-
zung. Dies wird mitunter dadurch deutlich, dass bei der 
Befragung MiD neben der Kernbefragung, die bereits für 
jeden Haushalt Attribute der vorhandenen Autos (Herstel-
ler, Modell, Jahresfahrleistung, Antriebsart, Baujahr bzw.
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Erstzulassung) enthält, noch weitere Module1  zum Autobe-
sitz und detaillierteren Fahrzeugmerkmalen vorhanden sind 
(vgl. Eggs et al. 2018). Im MOP führen die Haushalte zusätz-
lich zur Erfassung der zurückgelegten Wege ein Tanktage-
buch (vgl. Kantar 2020). Die übliche Nutzung von Wegen zu 
Fuß ist im Gegensatz dazu noch nicht in der Kernbefragung 
des MiD enthalten, sondern wird im Modul Nahmobilität 
und Radverkehr nur einem Teil der Befragten vorgelegt (vgl. 
Eggs et al. 2018). Um den thematischen Fokus über die Kfz-
Nutzung hinaus zu erweitern, werden zusätzliche Befragun-
gen durchgeführt: So werden beispielsweise im „Fahrrad-
monitor“ sog. „weiche“ Faktoren (vgl. Götz et al. 2016) wie 
Motive und Einstellungen von RadfahrerInnen erfragt (vgl. 
Borgstedt et al. 2018). Neue Mobilitätsangebote wurden 
bislang nur vereinzelt und punktuell in den bestehenden 
Befragungen integriert.2

Das Ziel des Artikels ist es, Möglichkeiten und Grenzen exis-
tierender Befragungen für die Analyse neuer Mobilitäts-
angebote aufzuzeigen und neuartige Erhebungsmethoden 
zu skizzieren. Dazu werden im zweiten Kapitel typische 
Forschungsfragen im Hinblick auf neue Mobilitätsangebo-
te dargestellt. Das dritte Kapitel gibt einen Überblick über 
die Adressaten bestehender Befragungen und die Zugangs-
möglichkeiten zu den Rohdaten für Forschende und sonsti-
ge Nutzende. Anschließend werden im vierten Kapitel die 
bestehenden Befragungen vergleichend analysiert und da-
rauf aufbauend Lücken aufgezeigt, die an zwei Beispielen 
verdeutlicht werden. Kapitel fünf diskutiert grundsätzliche 
Grenzen von Befragungen und die Möglichkeiten neuartiger 
Erhebungsmethoden, bevor das sechste Kapitel die Analyse 
mit einer Zusammenfassung und Schlussfolgerung beendet.

 
2. Forschungsfragen im Hinblick auf neue Mobilitätsange-
bote

Mit der Entstehung neuer Mobilitätsangebote geht die Not-
wendigkeit einher, diese in konventionelle Mobilitätsange-
bote zu integrieren sowie ihre Nutzung zu analysieren und 
zu prognostizieren. Unzureichend vorliegende Parameter 
zur Modellierung und Planung des Verkehrs stellen dabei 
ein Problem dar, das nicht nur auf kommunaler Ebene von 
praktischer Bedeutung ist (vgl. Löwa & Gertz 2017), son-
dern auch in der wissenschaftlichen Literatur Einzug gehal-
ten hat (vgl. Deffner 2018). Die relevantesten Forschungs-
fragen können dabei in zwei Bereiche unterteilt werden: 

1  „Um die Befragten nicht durch einen zu umfangreichen Fragenkatalog 
zu belasten“, wurden zusätzliche Befragungsmodule konzipiert, die jeweils 
nur einem Teil der Befragten vorgelegt werden (Nobis & Kuhnimhof 2018, 
S. 20).
2  Siehe Kapitel 4.2: Grundsätzlich ist nur die Nutzung des Pedelecs, Car- 
und Bikesharings in die Befragungen MiD, SrV und MOP integriert. Der 
Fahrradmonitor geht vereinzelt auf neue Mobilitätsangebote im Bereich 
Radverkehr und elektrische Kleinstfahrzeuge ein. 

Zum einen fehlen gesicherte Erkenntnisse über die Deter-
minanten des Mobilitätsverhaltens unter Berücksichtigung 
neuer Mobilitätsangebote. Zum anderen entstehen Heraus-
forderungen bei der Integration neuer Mobilitätsangebote 
in die Verkehrsmodellierung (vgl. Oostendorp et al. 2020). 
Für konventionelle Verkehrsmittel wie den Kfz-Verkehr und 
in deutlich geringerem Maße für den Radverkehr existiert 
aus wissenschaftlicher Perspektive eine Vielzahl spezifi-
scher Daten, Modelle und Analysen, die sich mit einzelnen 
Einflussfaktoren befassen, wie u. a. Routenwahl (Wermuth 
et al. 2006), Sicherheitskenngrößen (Baier et al. 2013 sowie 
Baier 2009), Verkehrsmittelwahl (Knapp 2015), Fahrbahn-
oberfläche (Leszczynski 2018) oder Wettereinfluss (Wessel 
2020). 

Determinanten des Mobilitätsverhaltens unter Berücksichti-
gung neuer Mobilitätsangebote

Im Hinblick auf neue Mobilitätsangebote ist eine zentrale 
Frage, welche Faktoren die Modus- sowie Routenwahl be-
einflussen. Potenzielle Determinanten sind bspw. das An-
gebot und die Qualität der Infrastruktur, Knotenpunkte, 
demographische und sozioökonomische Variablen, Einstel-
lungen und Präferenzen sowie Wetter, Umwelt und Topo-
graphie. Zusätzlich ist es relevant zu wissen, ob es wesent-
liche Unterschiede zwischen den Verkehrsmitteln und den 
Reisezwecken (z. B. Alltags-/Pendel- vs. Freizeitverkehr) 
gibt. Obwohl dem Pendelverkehr bislang die größere Rele-
vanz zugeschrieben wurde, steigt der Anteil der Wege, die 
für Freizeitverkehre zurückgelegt werden (vgl. Götz & Stein 
2018). Vor dem Hintergrund der dynamischen Veränderun-
gen der Mobilität, ist es darüber hinaus entscheidend, ab-
schätzen zu können, wie sensibel NutzerInnen auf Verän-
derungen im Angebotsnetz reagieren – etwa abgebildet in 
Form von Elastizitäten (vgl. Schad et al. 2020). Wenn die De-
terminanten identifiziert und Parameter zur Modellierung 
empirisch ermittelt wurden, kann die Integration der neuen 
Mobilitätsangebote in Verkehrsmodellen erfolgen. 

Herausforderungen bei der Integration in Verkehrsmodelle

Im Zuge der Modellierung müssen die relevanten Ein-
flussgrößen auf der Angebots- und Nachfrageseite erfasst 
werden (vgl. Leihs et al. 2014). Die der Nachfrageseite zu-
grundeliegenden Nutzenfunktionen müssen um neue Mo-
bilitätsangebote erweitert werden, da in klassischen Ver-
kehrsmodellen kein allgemein anerkanntes Vorgehen zur 
Abbildung des nichtmotorisierten Verkehrs besteht (vgl. 
Bracher 2016). Darüber hinaus wird im Status quo bei der 
Modellierung in der Regel von den Hauptverkehrsmitteln 
eines Weges ausgegangen und Intermodalität nicht berück-
sichtigt (vgl. Kagerbauer et al. 2015). Dazu gehört auch die 
Nutzenbewertung kurzer und langer Wege (vgl. Lange & 
Malik 2019) unter der Berücksichtigung von Mikromobili-
tät, der „Fortbewegung mit elektrisch motorisierten sowie 
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nicht motorisierten Kleinst- und Leichtfahrzeugen“ (Difu-Be-
richte 2021, S. 16). Für die Modellierung ist die Ermittlung 
einer Geschwindigkeitsverteilung inkl. Streuung (Varianz) 
ebenfalls relevant (vgl. Dallmeyer 2014). Die dynamische 
Entwicklung in der Realität beeinflusst die Prognoseeigen-
schaften von traditionellen Einflussgrößen auf Modus- 
und Routenwahl, was eine Überprüfung und Erweiterung 
der Prognosemodelle notwendig macht. Durch die neuen 
Möglichkeiten bei der Wahl des Verkehrsmittels bedarf es 
außerdem einer Prüfung bestehender verhaltenshomoge-
ner Gruppen, die üblicherweise für die Modellierung der 
Verkehrsnachfrage unterstellt werden (vgl. PTV/Fraunhofer 
ISI/M-Five 2019 sowie Cyganski & Justen 2007).

3. Adressaten der existierenden Mobilitätsbefragungen 
und Zugangsmöglichkeiten

Bei der Betrachtung existierender Befragungen ist zu be-
rücksichtigen, dass sie von verschiedenen Adressaten ver-
wendet werden: So nutzen neben VerkehrsplanerInnen und 
Ingenieurbüros, PolitikerInnen und öffentlichen Auftragge-
berInnen wie Verkehrsverbünden auch Forschungsinstitu-
te bzw. -abteilungen die Datengrundlage mit unterschied-
lichen Fragestellungen und Zielsetzungen. Die Zugänge zu 
den Datensätzen sind je nach Nutzendengruppe unter-
schiedlich ausgestaltet. Die Datensatzpakete des MiD liegen 
beispielsweise anonymisiert als Datensatzpaket A (reduzier-
ter Variablenbestand, Vergröberung soziodemographischer 
und räumlicher Variablen) oder faktisch anonymisiert als 
Datensatzpakete B1-B3 (unterschiedliche Detailtiefe der 
räumlichen und soziodemographischen Variablen) vor. Die 
anonymisierten Daten können von AuftraggeberInnen re-
gionaler Vertiefungsstichproben, Hochschulen oder sonsti-
gen Einrichtungen mit der Aufgabe unabhängiger wissen-
schaftlicher Forschung sowie weiteren Dritten, welche die 
Daten zu Forschungszwecken im Rahmen eines Projekts im 
öffentlichen Auftrag bzw. eines öffentlich geförderten Pro-
jekts benötigen, bestellt werden. Die faktisch anonymisier-
ten Datensatzpakete sind nur letzteren beiden Nutzenden-
gruppen zugänglich. Damit geht einher, dass sich je nach 
Adressat, Fragestellung und Datensatz die abgeleiteten Er-
gebnisse unterscheiden (vgl. Blechschmidt et al. 2005).

4. Vergleichende Analyse existierender Befragungen

Die folgende Analyse baut auf der Arbeit von Lanzendorf 
& Schönduwe (2018) auf, die die Befragungen MiD, MOP 
und SrV mit dem Ziel, deren Stärken und Schwächen für 
die kommunale Verkehrsplanung abzuleiten, gegenüberge-
stellt haben. Sie berücksichtigen dabei Charakteristika der 
Stichprobenziehung, soziodemographische Variablen sowie 
Variablen der Verkehrsmittelnutzung und zentrale Mobili-
tätskennziffern der Befragungen für die Stadt Frankfurt am 

Main in den Jahren 2002 bzw. 2003 und 2008. Dieser Arti-
kel aktualisiert teilweise die von Lanzendorf & Schönduwe 
(2018) verwendeten Vergleichsdimensionen um die letzte 
Befragungswelle und erweitert um neue Mobilitätsangebo-
te sowie weitere Vergleichsdimensionen. Darüber hinaus 
wird die Befragung „Fahrradmonitor“ ergänzend einbezo-
gen, um sog. „weiche“ Faktoren in den Befragungsinhalten 
zu berücksichtigen. Als Quellen für die Gegenüberstellung 
dienen die jeweiligen Ergebnisberichte der letzten Befra-
gungswellen (Ecke et al. 2020, Nobis & Kuhnimhof 2018, 
Gerike et al. 2020, Borgstedt et al. 2018) sowie die Metho-
denberichte (Kantar 2020, Eggs et al. 2018, Hubrich et al. 
2019) und Fragebögen. Auffälligkeiten bei der Gegenüber-
stellung werden durch Fettdruck in den Tabellen gekenn-
zeichnet.

4.1 Gegenüberstellung

Wie aus der Tabelle 1 deutlich wird, behandeln die Befra-
gungen MiD, MOP und SrV die Strukturmerkmale und Mo-
bilität von Personen und Haushalten in Deutschland. Dabei 
fokussiert das MOP als Längsschnittstudie auf die Entwick-
lungen im zeitlichen Verlauf, während MiD und SrV wieder-
holte Querschnitte darstellen und sich im räumlichen Fokus 
unterscheiden (vgl. Hellenschmidt & Wittwer 2007). Der 
Fahrradmonitor thematisiert ein subjektives Stimmungs-
bild von FahrradfahrerInnen. Die größten Unterschiede 
zwischen den Befragungen sind beim Fahrradmonitor die 
fehlende Veröffentlichung des Fragebogens, die fehlende 
Möglichkeit, die Rohdaten für Forschungszwecke zu erhal-
ten sowie die Eingrenzung auf Erhebungseinheiten zwi-
schen 14 und 69 Jahren. Beim MOP ist aufgrund des Panel-
Charakters keine einmalige regionale Aufstockung möglich. 
Inhaltlich weiterreichende Vertiefungen können aufgrund 
der Nutzung von Fragebogenmodulen bei der Befragung 
MiD herausgestellt werden. In Tabelle 2 werden die Befra-
gungen im Hinblick auf wichtige soziodemographische An-
gaben gegenübergestellt. 

Bezüglich der soziodemographischen Angaben erfassen 
die Befragungen sehr ähnliche Merkmale. Der Migrations-
hintergrund ist ausschließlich bei der Befragung MiD und 
dort nicht bei der Papierversion enthalten. Darüber hinaus 
wird in sämtlichen untersuchten Befragungen nur das bio-
logische Geschlecht über die Auswahl zwischen „männlich“ 
und „weiblich“ erhoben. Die Antwortmöglichkeit „divers“ 
war in den letzten Erhebungswellen nicht vorgesehen. Die 
Berücksichtigung der Genderperspektive, „dass Frauen und 
Männer, aber auch Kinder/Jugendliche, Mobilitätseinge-
schränkte, Ältere, Menschen mit Migrationshintergrund in 
der Gesellschaft unterschiedliche Lebensbedingungen und 
Chancen vorfinden“, ist dabei notwendig, um strukturelle 
Unterschiede in den Daten analysieren zu können (Stiewe 
& Krause 2012, S. 322). 

Hagen / Reinfeld
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Die Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Befragungen 
im Hinblick auf die Erhebung der Verkehrsmittelwahl und 
-nutzung werden in Tabelle 3 gegenübergestellt. 

Bei der Erfassung von Daten zur üblichen Mobilität und Ver-
kehrsmittelnutzung werden unterschiedliche thematische 
Schwerpunkte bei den Befragungen deutlich: Während bei 
den Befragungen MiD, SrV und MOP detaillierte Fragen zum 
Kfz gestellt werden und Vertiefungen wie Module (MiD), 
ein Tanktagebuch (MOP) oder Detailfragen (SrV) vorhanden 

sind, werden beim Fahrradmonitor insbesondere Detail-
fragen zum Fahrrad erfasst. In allen Befragungen wird die 
Verfügbarkeit und Nutzungshäufigkeit der Verkehrsmittel 
Kfz, ÖPNV und Radverkehr erhoben. Die übliche Nutzungs-
häufigkeit von Wegen zu Fuß fragen explizit nur das MiD in 
einem Modul und der Fahrradmonitor ab. 

Eine weitere Gegenüberstellung ist auf Basis des Wegetage-
buchs in Tabelle 4 möglich. Der Fahrradmonitor wird in die-
ser Darstellung nicht berücksichtigt, da dort keine Erfassung 
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von Wegen vorgesehen ist. 

Beim Vergleich der Daten, die mithilfe des Wegetagebuchs 
erhoben werden, ist insbesondere die Berichtsperiode ein 
Unterscheidungskriterium. Während im MOP aufgrund des 
Panelcharakters eine Kontinuität bei der Angabe zu zurück-
gelegten Wegen erforderlich ist, decken sowohl die Befra-
gung MiD als auch SrV Stichtage im Laufe eines gesamten 
Jahres ab. Dabei ist zu berücksichtigen, dass die Erhebung 
im SrV nur mittlere Werktage (d. h. Dienstag bis Donners-
tag) berücksichtigt. Zusatzstichproben für das Wochenende 
oder die gesamte Woche können von regionalen Auftrag-
gebern initiiert werden. 

Bei der Definition eines Weges nutzen die drei Befragungen 
dieselbe Definition und koppeln einen Weg immer an einen 
Wegezweck. Zum Beispiel können für den Wegezweck „Ein-
kauf“ in einer Mehrfachauswahl verschiedene Verkehrs-
mittel angegeben werden. Dagegen wird nicht erhoben, 
wenn ein Weg mehrere Zwecke hat. Darüber hinaus erfolgt 
keine Erfassung der einzelnen Etappen eines Weges, wenn 
mehrere Verkehrsmittel genutzt werden. Im Etappenmodul 

des MiD erfolgte 2018 diese Erfassung erstmals im Rahmen 
einer „regional disproportionale[n] und nicht repräsenta-
tive[n] experimentellen[n] Teilstichprobe“ (Follmer 2019, 
S.6).

4.2. Lücken existierender Befragungen an zwei Beispielen
 
Basierend auf der vergleichenden Analyse der Mobilitäts-
befragungen können (Daten-)Lücken an zwei Beispielen ver-
anschaulicht werden. 

Berücksichtigung neuer Mobilitätsangebote

Das erste Beispiel zeigt, dass neue Mobilitätsangebote bei 
der Befragung zur Verkehrsmittelwahl und -nutzung sowie 
der zurückgelegten Wege nur punktuell berücksichtigt wer-
den. So erfassen 

- MiD und MOP die Anzahl der Carsharing-Mitgliedschaften    
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Bei der Aufzeichnung einzelner Wege können im Wegetage-
buch des MiD und SrV Carsharing-Fahrzeuge und beim SrV 
zusätzlich Leih- und Mietfahrräder angegeben werden. Alle 
drei Befragungen mit Wegetagebuch berücksichtigen das 
Elektrofahrrad/Pedelec als Verkehrsmittel. Darüber hinaus 
ist es beim MOP und SrV möglich, ein sonstiges, nicht ge-
listetes Verkehrsmittel mit Freitextangabe anzuführen. Die 
Konsistenz zwischen den Angaben zur üblichen Verkehrs-
mittelnutzung und des Wegetagebuchs wird dabei nur beim 
SrV gewahrt, da in beiden Frageblöcken Angaben zum Car- 
sowie Bikesharing vorgesehen sind. Im MiD ist zusätzlich bei 
den CATI-/CAWI-Befragungen das Verkehrsmittel Anrufsam-
meltaxi, Rufbus o.ä. als Auswahlmöglichkeit vorgesehen. 
Weitere neue Mobilitätsangebote werden nicht abgefragt 
und sind nicht als Auswahlmöglichkeiten vorgesehen.

  der Person3,

- MiD und SrV die übliche Nutzungshäufigkeit von 
  Carsharing der Person,

- Alle Befragungen die Verfügbarkeit eines Fahrrads mit    
  elektrischem Antrieb4  und 

- MiD, SrV und Fahrradmonitor die übliche Nutzungshäufig  
  keit von Bikesharing der Person.

3  Im MiD zusätzlich Anzahl Mitgliedschaften im Haushalt.
4 MiD: pro Person und Haushalt, MOP: pro Person, SrV: pro Haushalt, 
Fahrradmonitor: pro Haushalt.
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Der Fahrradmonitor geht als Befragung mit einem abwei-
chenden thematischen Fokus vereinzelt auf neue Mobilitäts-
angebote (und im weiteren Sinn innovative Entwicklungen) 
im Bereich Radverkehr und elektrische Kleinstfahrzeuge 
ein. So haben die Befragten die Möglichkeit, anzugeben, 
ob sie an Pedelecs interessiert, mit einem Pedelec gefahren 
oder bereits NutzerInnen sind. Darüber hinaus werden Nut-
zungszwecke und Gründe für fehlendes Interesse für Pede-
lecs erfragt. In Bezug auf Lastenräder werden die Bekannt-
heit, das Kaufpotenzial, Nutzungszwecke sowie im Sinne 
einer geteilten Nutzung das Interesse an Verleihsystemen 
erfasst. Die Fragen zum Bikesharing beschäftigen sich mit 
der Bekanntheit, der regionalen Verbreitung am Wohnort 
und der Nutzungshäufigkeit. Darüberhinausgehend haben 
die Befragten die Möglichkeit, Aussagen zu Lastenrädern 
und Bikesharing zu bewerten. Hinsichtlich elektrischer 
Kleinstfahrzeuge wird nur die Kaufabsicht in den nächsten 
zwölf Monaten thematisiert. 

Somit erfolgt die Datensammlung zu neuen Mobilitätsan-
geboten in den dargestellten Befragungen, insbesondere 
im MiD, MOP und SrV, nur punktuell und nicht konsistent. 
Aussagen zur Nutzung, zum Modal Split und zu Motiven 
können basierend auf diesen Quellen nicht abgeleitet wer-
den. Im Fahrradmonitor werden innovative Entwicklungen 
im thematischen Kontext des Radverkehrs ergänzend zu 
den bestehenden Mobilitätserhebungen erfragt. Für die 
Analyse verkehrlicher Maßnahmen und die Verkehrsprog-
nose in der Forschung und Verkehrsmodellierung sind diese 
Quellen als Datenbasis für neue Mobilitätsangebote nicht 
ausreichend, während für die Abbildung des Kfz- und des 
öffentlichen Verkehrs eine breite Basis an Parametern vor-
liegt (vgl. Friedrich 2011). Weitergehend werden „weiche“ 
Faktoren wie Einstellungen und Motive benötigt (vgl. Dö-
ring & Aigner-Walder 2017), da sie Mobilitätsmuster und 
-verhalten beeinflussen und in der Planung berücksichtigt 
werden sollten.

Berücksichtigung sog. „weicher“ Faktoren

Dementsprechend stellt das zweite Beispiel die Verfügbar-
keit von Daten zu „weichen“ Faktoren basierend auf der ver-
gleichenden Analyse der Befragungen dar. So erfasst

- die Befragung MiD im Modul Zufriedenheit und Einstellun-     

  gen die Bewertung der allgemeinen Verkehrssituation vor 
  Ort sowie persönliche Einstellungen für die Verkehrsmittel 
  ÖPNV, Auto, Rad und Wege zu Fuß sowie die Gründe für  
  den Nichtbesitz eines Kfz-Fahrzeugs,

- das MOP die Zufriedenheit der Anbindung an den ÖV und

- die Befragung SrV keine weiteren Angaben zu Motiven und 
  Einstellungen. 

Der Fahrradmonitor berücksichtigt hingegen im Rahmen 
der thematischen Orientierung am Radverkehr eine Viel-
zahl von Fragen zu „weichen“ Faktoren wie die Beliebtheit 
von Verkehrsmitteln, Gründe für die Präferenz, Nutzungs-
absichten in der Zukunft, die persönliche Einschätzung zur 
Verkehrspolitik, Nutzungsanlässe, Gefühl und Gründe für 
(Un-)Sicherheit, Motive und Rahmenbedingungen des Fahr-
radpendelns, Eindrücke zu verschiedenen Fahrradstraßen, 
zum Radtourismus etc.

Für den Einbezug neuer Mobilitätsangebote sind Kenntnis-
se über die tatsächliche Nutzung in Kombination mit den 
Anforderungen der Nutzenden notwendig (vgl. Klinger et 
al. 2016): Die Befragungen der letzten Befragungswellen 
weisen in beiden Bereichen – wie anhand der Beispiele 
dargestellt – Lücken auf, die für eine Beantwortung der in 
Kapitel 2 erörterten Forschungsfragen geschlossen werden 
müssen. 

5. Grenzen von Befragungen und neuartiger Ansätze

Um die identifizierten Lücken in den Befragungsdaten zu 
schließen, sind neuartige Forschungsansätze erforderlich. 
Dabei ist zu berücksichtigen, dass in Befragungsdaten eine 
Diskrepanz zwischen potenziell für neue Mobilitätsangebo-
te offenen und tatsächlichen Nutzenden festgestellt werden 
kann (vgl. Lanzendorf & Hebsaker 2017): So geben Befragte 
an, sie wären bereit, neue Mobilitätsangebote zu nutzen, 
während sich in der tatsächlichen Nutzung zeigt, dass sie 
nur konventionelle Verkehrsmittel verwenden. Dies ent-
spricht dem methodischen Unterschied zwischen der Mes-
sung von revealed preferences (RP) versus die Erhebung 
von stated preferences (SP). Tabelle 5 stellt die Methoden 
für unterschiedliche Erhebungsarten für Mobilitätsdaten 
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gegenüber und zeigt mögliche Probleme auf.

Bei Untersuchungen zu RP geht es um Entscheidungen, die 
Einzelpersonen tatsächlich getroffen haben (vgl. Dell’olio et 
al. 2018). Die Fahrtenbücher, die im Rahmen der Befragun-
gen MiD, SrV und MOP geführt werden, zeigen beispielswei-
se im Idealfall solche Entscheidungen bei der Verkehrsmit-
telwahl auf. Allerdings neigen Befragte in Wegetagebüchern 
dazu, kurze Wege zu vernachlässigen und die Reisedauern 
kurzer Wege zu überschätzen (vgl. Zhao et al. 2015 sowie 
Willumsen 2021). Darüber hinaus repräsentiert die Wahl ei-
nes Stichtags Personen unzureichend, deren Wege von Tag 
zu Tag stark variieren (vgl. Zhao et al. 2015). Weitere Nach-
teile von RP-Untersuchungen sind, dass sie nur tatsächlich 
bestehende Mobilitätsangebote widerspiegeln (vgl. Matyas 
& Kamargianni 2017) und Probleme bei der statistischen 
Analyse wie hohe Korrelationen der unabhängigen (erklä-
renden) Variablen, fehlende Variablen oder mangelnde Va-
riation der Variablen aufweisen (vgl. Vrtic 2005). 

Experimente zu SP können einige der oben genannten Pro-
bleme lösen, indem den Befragten hypothetische Situatio-
nen bzgl. Verkehrsmittel oder Routen präsentiert werden 
(vgl. Dell’olio et al. 2018). Hypothetische Situationen wer-
den durch ein Set aus Attributen charakterisiert und können 
Mobilitätsangebote beinhalten, die bisher nicht auf dem 
Markt existieren (vgl. Matyas & Kamargianni 2017 sowie 
Willumsen 2021). Auch die Ausprägungen der Attribute kön-
nen je nach dargestellter Situation so variiert werden, dass 
Attributkombinationen abgefragt werden, die in der Realität 
nicht existieren, um einen möglichst großen Bereich an Aus-
prägungen abzufragen (vgl. Matyas & Kamargianni 2017). 
SP-Experimente gehen somit als Untersuchungsdesign über 
die einfache Erhebung von RP hinaus, da mehrdimensiona-
le Einflussfaktoren analysiert werden können (vgl. Hainmu-
eller et al. 2014). 

RP- und SP- Experimente können auch kombiniert durch-
geführt werden (vgl. Ben-Akiva et al. 1994). So befragten 
Kagerbauer et al. (2015) in ihrem Projekt „Intermodales 
Elektromobilitätsmanagement“ etwa 170 Personen zu-
nächst mittels RP zu zurückgelegten Wegen und Etappen. 
Anschließend erfolgte die Konfrontation mit einer hypothe-
tischen Alternative für die berichteten Wege, die ein neues 
Mobilitätsangebot enthielt, um so die Akzeptanz des Ange-
bots zu ermitteln.

Aus technischer Sicht bildeten neben Befragungen – die 
aufgrund der geringen Wiederholungsfrequenz schnell ver-
alten und obsolet werden (vgl. Willumsen 2021) – statio-
näre Zählstellen und manuelle Zählungen lange den Status 
quo der Datenquellen (vgl. Graf et al. 2019). Da diese aller-
dings entweder nicht flächendeckend oder nur zeitpunkt-
spezifisch vorhanden waren, wurden verschiedene digitale 
Tools entwickelt, um Verkehrsmengen ableiten zu können. 

So existieren bspw. für den Radverkehr Routing-Apps wie 
„Strava“ und „Komoot“, die mittels Crowdsourcing Daten 
sammeln (vgl. bspw. Francke et al. 2018). Crowdsourcing-
Daten gehören zu den neuartigen Datenquellen (wie Smart-
phone-, Fahrkarten-, App-, GPS- und Bluetooth- oder Wifi-
Daten), die es ermöglichen, eine vergleichsweise größere 
Stichprobe und längere Zeiträume zu erheben (vgl. Willum-
sen 2021). In diesem Kontext hat das Forschungsprojekt 
„Movebis“ der TU Dresden Daten aus der vom „Klima-Bünd-
nis“ durchgeführten Initiative „Stadtradeln“ visualisiert 
und für Kommunen aufbereitet (vgl. movebis 2021). Auch 
Sharing-Anbieter nutzen Routing-Daten, um die Standor-
te der Fahrzeuge zu optimieren (vgl. Wielinski 2018). Um 
Befragungs- und Crowdsourcing-Data kombiniert nutzen zu 
können, wird ihre Verknüpfung auch in der Forschung the-
matisiert (vgl. Baur 2020 sowie Bonnel & Munizaga 2018).
 
Um die Nutzung und Präferenzen im Hinblick auf neue Mo-
bilitätsangebote abschätzen zu können, ist ein Multime-
thodenansatz als Kombination aus Befragungs- mit Crowds-
ourcing-Daten wie GPS-Trackings sinnvoll. Beispielsweise 
stellen Danaf et al. (2019) sowie Matyas & Kamargianni 
(2017) entsprechende Untersuchungsdesigns vor: 

1. Anmeldung in einer App mit Angabe 
    soziodemographischer Daten sowie Befragung zu 
    Einstellungen und Motiven

2. Wegetagebuch über GPS-Tracking mit anschließender 
    Validierung der aufgezeichneten Wege sowie 
    Ergänzung der Wegezwecke (RP) 

3. Auswahl einer zurückgelegten Route als 
    Referenzsituation für SP-Experiment

4. Kalibrierung von hypothetischen Alternativsituationen   
    basierend auf der Referenzsituation

5. Entscheidung des Befragten zwischen Referenz- und 
    Alternativsituationen

Durch diesen Multimethodenansatz können RP und SP in 
Kombination erfasst werden. Zusätzlich können aufgrund 
des Trackings Routenpräferenzen, Geschwindigkeitsvertei-
lungen sowie konkrete Verhaltenssituationen u. a. an Kreu-
zungen ausgewertet werden. Diese Informationen können 
mithilfe der GPS-Koordinaten und des Zeitstempels mit 
anderen Datenquellen verknüpft werden, um die Topogra-
phie, das Wetter, die Verkehrsdichte mit Kfz sowie Points 
of Interest (Geschäfte, Bildungseinrichtungen, Freizeitorte 
etc.) in die Analysen einzubeziehen. 

Ein inhärenter Nachteil von Tracking-Daten ist jedoch, dass 
diese in der Regel nicht repräsentativ bzgl. einer interessie-
renden Grundgesamtheit sind. Die App-Nutzung ist freiwillig 
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und es wäre nicht plausibel anzunehmen, dass die Nutzung 
zufällig erfolgt und somit Zufallsstrichproben einer interes-
sierenden Grundgesamtheit erzeugt werden. So ergibt sich 
aus der variierenden Internetnutzung, dem sog. „digital di-
vide“, eine Überrepräsentation bestimmter Gruppen (vgl. 
Weber & Bauder 2013). Größere Verzerrungen können ver-
mieden werden, wenn Tracking-Daten mit Befragungen zu 
soziodemographischen Variablen kombiniert und gewichte-
te statistische Analysen durchgeführt werden, die unterre-
präsentierte Gruppe hoch- bzw. überrepräsentierte Gruppe 
heruntergewichten (vgl. bspw. Willumsen 2021). Wenn man 
auf gewichtete Analysen verzichten möchte, kann durch die 
Erhebung der soziodemographischen Variablen zumindest 
ein Eindruck über das Ausmaß an (Nicht-)Repräsentativi-
tät gewonnen werden. Als Referenzgröße können dafür die 
existierenden Befragungen wie MiD und SrV genutzt wer-
den, da diese aufgrund ihres Umfangs erlauben, die quan-
titative Bedeutung demographischer Gruppen unter den 
Verkehrsteilnehmenden abzuschätzen. 
 

6. Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Dieser Artikel diskutiert die Möglichkeiten und Grenzen 
der Analyse neuer Mobilitätsangebote mittels existieren-
der Befragungen und neuartiger Erhebungsmethoden. 
Dazu werden zunächst neue Mobilitätsangebote genannt, 
die zum großen Teil auf Sharing-Konzepten beruhen, eine 
Schnittmenge mit konventionellen Verkehrsmitteln aufwei-
sen und getrieben durch die Digitalisierung datenbasiert 
funktionieren. Dazu zählen E-Tretroller, E-Scooter und (E-)
Bikes, Car-Sharing, Car-Pooling, Rideselling und öffentliche 
Bedarfsverkehre. Einhergehend mit den neuen Mobilitäts-
angeboten werden relevante Forschungsfragen beleuchtet, 
um zum einen Determinanten des Mobilitätsverhaltens 
unter Berücksichtigung neuer Mobilitätsangebote abzulei-
ten und diese zum anderen bei der Integration in Verkehrs-
modellen zu berücksichtigen. Da bestehende Mobilitätsbe-
fragungen sowohl in der Verkehrsplanung als auch in der 
Forschung als Datenbasis für die Analyse und Modellierung 
dienen, werden anschließend die verschiedenen Adressa-
ten der Befragungen dargestellt, bevor in einer vergleichen-
den Analyse bestehende Befragungen mit Mobilitätsfokus 
gegenübergestellt werden. 

Die vergleichende Analyse basiert auf der Arbeit von Lan-
zendorf & Schönduwe (2018), aktualisiert teilweise verwen-
dete Vergleichsdimensionen auf die letzte Befragungswel-
le und erweitert die Analyse um neue Mobilitätsangebote 
und weitere Vergleichsdimensionen. Darüber hinaus wird 
die Befragung Fahrradmonitor ergänzend gegenüberge-
stellt, um „weiche“ Faktoren zu berücksichtigen. Als Resul-
tat wird im Vergleich der soziodemographischen Angaben 
deutlich, dass nur die Befragung MiD den Migrationshinter-
grund erhebt. Darüber hinaus wird in allen untersuchten 

Befragungen nur das biologische Geschlecht mit der Aus-
wahl zwischen „männlich“ und „weiblich“ erfragt; die Anga-
be „divers“ war in der letzten Welle der Befragungen nicht 
möglich. Bei der Erfassung von Daten zur üblichen Mobi-
lität und Verkehrsmittelnutzung werden unterschiedliche 
thematische Schwerpunkte bei den Befragungen deutlich: 
Während MiD, SrV und MOP den Kfz-Verkehr als Hauptau-
genmerk betrachten, fokussiert der Fahrradmonitor auch 
„weiche“ Faktoren zum Radverkehr. Der Fußverkehr ist in 
den Befragungen vergleichsweise unterrepräsentiert. Einen 
Weg koppeln die Befragungen mit Wegetagebuch (MiD, 
MOP, SrV) immer an einen Wegezweck. Wege, die zu meh-
reren Zwecken zurückzulegt werden, können nicht korrekt 
erhoben werden. 

Basierend auf der vergleichenden Analyse veranschaulicht 
dieser Beitrag Lücken anhand zweier Beispiele. Erstens wer-
den neue Mobilitätsangebote im Erhebungsdesign der Be-
fragungen nur punktuell berücksichtigt. So werden im MiD, 
MOP und SrV Car- und Bikesharing bei der üblichen Ver-
kehrsmittelnutzung zum Teil angeschnitten, allerdings wird 
die Konsistenz zu den Antwortmöglichkeiten im Wegetage-
buch nicht vollständig aufrechterhalten. Allein der Fahrrad-
monitor geht als Befragung mit einem abweichenden the-
matischen Fokus vereinzelt auf neue Mobilitätsangebote im 
Bereich Radverkehr und elektrische Kleinstfahrzeuge ein. 
Zweitens können Lücken bei der Erfassung „weicher“ Fak-
toren wie Einstellungen und Motiven festgestellt werden. 
Während beim MiD durch Module vereinzelte Vertiefungs-
möglichkeiten geschaffen wurden, sind sowohl beim MOP 
als auch SrV (nahezu) keine Fragen zu Einstellungen und 
Motiven vorgesehen. Der Fahrradmonitor beinhaltet hin-
gegen im Rahmen der thematischen Orientierung am Rad-
verkehr eine Vielzahl von Fragen zu „weichen“ Faktoren.

Um die in den Befragungsdaten vorliegenden Lücken zu 
schließen, sind moderne Forschungsansätze zur kombi-
nierten Erhebung von revealed und stated preferences 
erforderlich. Um neue Mobilitätsangebote analysieren zu 
können, wird ein Multimethodenansatz als Kombination aus 
Befragungsdaten mit Crowdsourcing-Daten wie GPS-Track-
ings empfohlen. In einer App können Nutzende tatsächlich 
durchgeführte Wege aufzeichnen lassen und werden an-
schließend zu einer hypothetischen Situation befragt, in der 
ein alternatives neues Mobilitätsangebot für einen Teil der 
Strecke vorgeschlagen wird. Die Integration weiterer Be-
fragungsinhalte zur Erfassung demographischer als auch 
„weicher“ Faktoren wird ebenfalls thematisiert. Die fehlen-
de Repräsentativität von Trackingdaten wird als inhärenter 
Nachteil aufgezeigt und gewichtete Analysen empfohlen, 
um Verzerrungen durch über- bzw. unterrepräsentierte 
Gruppen zu reduzieren. Die Berücksichtigung von Tracking 
in Kombination mit Befragungsdaten ermöglicht so eine 
fortlaufende Analyse der dynamischen Entwicklung neuer 
Mobilitätsangebote am aktuellen Rand. 
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